UNGLUCKE

Unfassbarer
Murks

Neue Erkenntnisse zum Pfusch
beim Kolner U-Bahn-Bau bringen
Verantwortliche immer starker
in Bedréangnis. Selbst ICE-Strecken
konnten betroffen sein.

n Karneval und den Tagen danach
Aruht in Koln weitgehend das of-
fentliche Leben — Erholung ist an-
gesagt. Doch vergangene Woche, ausge-
rechnet am Aschermittwoch, setzte in
Amtsstuben schlagartig Hektik ein. Bei
der Staatsanwaltschaft in der Domstadt
hatte sich telefonisch ein Zeuge gemeldet.
Was er mitzuteilen hatte, elektrisier-
te die Ermittler. Beim Bau der ICE-
Trasse Miinchen—Niirnberg sei
gepfuscht worden, behauptete
der Mann, dieselbe Firma arbei-
te auch beim Bau der Kolner
U-Bahn mit. Vergangenen Frei-
tag standen Fahnder im Biiro
des Unternehmens und durch-
suchten — wieder einmal.

Und wieder einmal schlepp-
ten sie Unterlagen mit, die nun
gepriift werden. In Koln, das
scheint schon jetzt sicher, wur-
de im Untergrund getiirkt und
gelinkt, und es konnte sogar
sein, dass deshalb vor einem
Jahr das Stadtarchiv einstiirzte.
Zwei Menschen starben.

Es geht um Metallanker, die
fiir Stabilisierung sorgen sollen
— und moglicherweise nicht
funktionsfdhig oder gar nicht
eingebaut waren. Um fehlende
Stahlbiigel, um zu wenig Beton
und um mindestens 26 Messpro-
tokolle, die perfekte Arbeiten
vorgaukeln, aber offenbar ge-
falscht sind. Nun iberpriifen
auch Diisseldorfer Experten,
was bei ihnen unter Tage vor
sich geht. Hier arbeiteten ndm-
lich teilweise dieselben Firmen,
derselbe Polier, derselbe Bau-
leiter und derselbe Oberbaulei-
ter wie in Koln.

Mittlerweile sind sie suspen-
diert, ihr Arbeitgeber, der Bau-
riese Bilfinger Berger, versucht
sich in Schadensbegrenzung.
Sein Aktienkurs kam unter
Druck, und schon jetzt scheint
klar, dass das Unternehmen
aus den Turbulenzen nicht so
schnell herauskommt.

Die Kolner Staatsanwaltschaft priift
derzeit, ob sie ihr Ermittlungsverfahren
ausweiten muss — momentan gibt es elf
Beschuldigte. Nun geraten Fithrungskraf-
te des Baukonzerns ebenso ins Visier wie
Verantwortliche der Kélner Verkehrs-Be-
triebe (KVB), Bauherr der U-Bahn. Ende
letzter Woche stellte sich heraus, dass of-
fenbar auf zwei weiteren Baustellen Ver-
messungsprotokolle frisiert wurden, die
KVB-Verantwortlichen sprechen von ,,ei-
ner neuen Qualitit einer moglichen Ma-
nipulation®.

Immer neue Schweinereien kommen
ans Licht. Die Zustande in Koln, sagt der
Priffingenieur Heinrich Bokamp, seien
ein ,hochkriminelles System, entstanden
durch extrem mangelhafte Kontrolle“.
Bokamp ist Prasident der Ingenieurkam-
mer-Bau Nordrhein-Westfalen.

Er kritisiert, dass die KVB ,,de facto
sich selbst kontrollieren durfte“, dabei sei-
en Kontrolleure von eigenen Gnaden of-
ters gefahrlichen 6konomischen Zwingen
ausgesetzt. Deshalb nennt Matthias Voll-
stedt, Hauptdezernent Verkehr bei der

U-Bahn-Baustelle in KéIn: ,, Extrem mangelhafte Kontrolle“

Diisseldorfer Bezirksregierung, die in der
Betriebsverordnung zum Bau von Stra-
Benbahnen verankerte Moglichkeit der Ei-
geniiberwachung ,,unfassbaren Murks“.

Obschon es noch Monate dauern wird,
bis die Ursache des Einsturzes feststeht,
scheint sich alles auf ein Riesenbauwerk
(,,Schlitzwand“) unterhalb des fritheren
Archivs zu konzentrieren und hier auf
die Lamelle elf. Einen frither vermuteten
,hydraulischen Grundbruch®, also einen
plotzlichen Wassereinbruch von unten,
halt der vom Landgericht Koln eingesetz-
te Gutachter Hans-Georg Kempfert fiir
,eher unwahrscheinlich“. Also bleibt
wohl nur die Lamelle. Weil sie offenbar
nicht standfest genug war, konnte hier
Grundwasser eingebrochen sein und das
Drama ausgelost haben.

Nach dem Ungliick beantragten die
KVB am 9. Mirz 2009 bei Gericht ein
Beweissicherungsverfahren, um mogliche
Anspriiche auf Schadensersatz zu unter-
mauern und Regressforderungen abweh-
ren zu konnen. Als unabhéngigen Exper-
ten bestellte das Gericht Kempfert.

Der Professor untersuchte
den Boden geophysikalisch,
wobei auch elektromagnetische
Wellen benutzt werden. Auf3er-
dem wurden die Schlitzwinde
thermografisch auf ihre Durch-
lassigkeit und auf mogliche Ver-
anderungen hin iiberpriift. Da-
bei entdeckte der Spezialist
,Anomalien®.

Doch die von den Baufirmen
angefertigten Messprotokolle
enthielten keinerlei Hinweise
auf Unregelmalligkeiten. Die
Dokumente stellten eine ,,sehr
gute Ausfithrung dar*, sagt Jir-
gen Fenske, Sprecher des KVB-
Vorstands. Und genau dieser of-
fene Widerspruch machte die
Priifer stutzig.

Ingenieure und Gutachter
nahmen jetzt alle Protokolle
unter die Lupe. Und als sich
das Rétsel nach Wochen akri-
bischer Arbeit 10ste, wollten es
selbst die inzwischen skeptisch
gewordenen KVB-Vorstidnde
nicht glauben.

Da namlich zeigte sich, dass
fiir das schlecht verbaute elfte
Teilstiick Messprotokolle tech-
nisch einwandfreier Lamellen
benutzt worden waren. Damit
nicht auf den ersten Blick er-
kennbar war, dass die gleichen
Werte verwendet wurden, hat-
ten sich die Falscher besondere
Mithe gegeben. Diagramme,
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hohem Aufwand veridndert.
Damit, erinnert sich ein Be-

teiligter, sahen die Kurven auf

den Protokollen alle unter-
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schiedlich aus. Es habe Tage gedauert, bis
der ,,iible Betrug* schlief3lich durchschaut
wurde. ,,Auch bei groter Sorgfalt® kon-
ne man sich gegen Manipulationen nicht
,vollstandig schiitzen“, sagt die Kolner
Anwiltin Gaby Miinchhalffen. Sie berat
ein KVB-Vorstandsmitglied.

Nicht nur die Messprotokolle der Lamel-
len fiinf und elf sowie der Wandabschnitte
sechs und acht auf der Baustelle unterhalb
des Archivs glichen einander wie ein Ei
dem anderen. Auf insgesamt vier weiteren
Baustellen verorteten die Priifer solche
»Zwillinge* — und sogar ,,Drillinge“. Der
Verdacht: Dort, wo es mit den Schlitzwin-
den problematisch war, wurde manipuliert,
um teure Verzogerungen zu vermeiden.

Die in diesem U-Bahn-Abschnitt feder-
fithrende Baufirma Bilfinger Berger steht
deshalb seit Tagen unter Druck. KVB und
die Stadt Koln tiberlegen nun ernsthaft,
sich von dem Baukonsortium zu trennen.
Vor allem die Perfektion, mit der an den
Messprotokollen gearbeitet wurde, ldsst
auf Methode schlieBen und bringt den
Mannheimer Konzern in Erklarungsnote.
Immer noch héilt man es dort auch fiir
moglich, dass schlichtweg Daten ver-
tauscht wurden. ,Wir werden alles zur
Aufklarung Notwendige beitragen®, heif3t
es im Konzern.

Sollte sich in Koln bewahrheiten, dass
der Zusammensturz des Archivs mit
Tricksereien zusammenhingt, konnte das
fir die Unternehmen fatale Konsequen-
zen haben. Dann namlich stellt sich die
Frage, wer fiir den Schaden aufkommen
soll. Bilfinger-Berger-Chef Herbert Bod-
ner hat inzwischen erklirt, man sei aus-
reichend versichert. Der Aufforderung
der KVB aber, die Police vorzulegen, ist
das Unternehmen bislang nicht gefolgt.

Doch auch die Verantwortlichen der
KVB werden nun kritische Fragen der
Staatsanwélte beantworten miissen, zu
Aufsichtspflichten, Kostendruck und wo-
moglich unzureichenden Informationen
an den Priifingenieur Rolf Sennewald, der
von der KVB selbst beauftragt wurde.

Bei seiner Zeugenvernehmung im
April 2009 beklagte er, ihm seien Hinwei-
se auf eine gefahrliche Situation an der
Baustelle vorenthalten worden. So habe
er vor dem Ungliick nichts von bereits
im Herbst 2008 bekannten ,,Fehlstellen
in der Schlitzwand mit zum Teil erheb-
lichen Wassereinbriichen* gewusst. In
Kenntnis dieser Fakten wire ,,ein soforti-
ger Baustopp“ notig gewesen.

So aufgeschreckt, priifen nun die Diis-
seldorfer Behorden ihren U-Bahn-Bau.
Rund 700 Schlitzwandprotokolle werden
durchforstet. Noch gibt es keine Auffal-
ligkeiten — allerdings sind erst 20 Prozent
der Papiere gesichtet.

Bei der ICE-Trasse Miinchen—Niirnberg
haben Untersuchungen nicht einmal be-

gonnen. GEORG BONISCH, ANDREA BRANDT,

FRANK DOHMEN, BARBARA SCHMID
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VERKEHR

Konstruktive
Schwachpunkte

Ein Bericht uiber die Ursachen fiir
das Chaos bei der Berliner
S-Bahn zeigt: Den Managern
ging es nicht um Sicherheit,
sondern um Profit.

ie Radscheibe ist aus Stahl, etwa
Dso grol wie ein Autoreifen, etwa
so dick wie eine Tischplatte, sie

soll 30 Jahre halten, mindestens so lange
wie der Wagen, den sie trigt. Dauerfest
soll sie sein. So nennen das die Techniker.
Die Scheibe war ein paar Jahre alt, als Me-
chaniker einen Riss entdeckten, der sich
iber zwei Drittel ihrer Oberflache zog.
Zum Gliick fiel er bei einer Routinekon-
trolle auf. Wire das Rad bei voller Fahrt
gebrochen, hitte das einen S-Bahn-Zug
aus den Gleisen werfen konnen. Die Me-
chaniker informierten ihre Vorgesetzten,
die ordneten Kontrollen an. Das war 2003.
Alles in Ordnung bei der S-Bahn Berlin
GmbH, so schien es damals. Eine gerisse-
ne Radscheibe halt den Verkehr nicht auf.
Es war ein Moment, in dem das Desas-
ter noch hétte verhindert werden konnen.
Seit Sommer 2009 fihrt die S-Bahn, die
zur Deutschen Bahn gehort, in Berlin nur
noch eingeschriankt. Wochenlang fuhren
im Zentrum keine S-Bahnen, monatelang
waren Linien in die Aullenbezirke unter-
brochen. Noch bis Ende des Jahres sollen
Notfahrplane gelten. Dann diirfte die Kri-
se die Bahn 350 Millionen Euro gekostet
haben, schitzen Experten des Konzerns.
Jener Riss in der Scheibe wird in einem
Bericht der Deutschen Bahn ausfiihrlich

Stillgelegte Berliner S-Bahn-Ziige im Sommer 2009: Kontrolle per Augenschein

analysiert. Der Konzern hat die Krise sei-
nes Tochterunternehmens von einer Kanz-
lei und Wirtschaftspriifern der KPMG un-
tersuchen lassen. Zehn Anwilte haben
monatelang Unterlagen durchgesehen
und nun 400 Seiten vorgelegt, mit denen
Bahn-Chef Riidiger Grube an diesem Mitt-
woch im Verkehrsausschuss des Bundes-
tags Rechenschaft ablegen muss.

Der Bericht dokumentiert eklatante
Fehler der S-Bahn-Manager und mangel-
hafte Kontrolle durch den Mutterkon-
zern. ,,Die Berliner S-Bahn“, sagt ein
Bahnmanager, ,hat iiber Jahre ein Ei-
genleben gefithrt.“ Die Priifer kommen
zu dem Schluss, dass nicht einzelne
Mitarbeiter versagt haben, sondern das
System. Von Manipulation ist zumindest
in einem Komplex die Rede. Entschei-
dende Vorgénge etwa zur Zulassung und
Wartung der Ziige sind nicht dokumen-
tiert, zentrale Unterlagen fehlen. Offen
ist, ob sie vernichtet wurden. Ob gegen
Gesetze verstoflen wurde, soll die Justiz
klaren. In dieser Woche will die Bahn
den Bericht der Staatsanwaltschaft iiber-
geben.

Als im Mai 2009 wieder eine Radschei-
be riss, lieBen sich die Probleme bei der
Berliner S-Bahn nicht ldnger verbergen.
Diesmal brach das Rad wihrend der
Fahrt, der Zug entgleiste; dass kein
Mensch verletzt wurde, war pures Gliick.
Zu den Problemen mit den Radscheiben
kamen Probleme mit den Bremszylin-
dern, der Verkehr brach zusammen.

Im Zentrum der Affire stehen die Ziige
der Baureihe 481/482, die die Bahn zwi-
schen 1996 und 2004 bei der Firma Bom-
bardier fiir iiber eine Milliarde Euro kauf-
te. Es sei aus heutiger Sicht ein,,mingel-
behaftetes Fahrzeug, das konstruktive
Schwachpunkte aufweist“, schreiben die
Priifer. Unverstiandlich erschien ihnen,
warum noch im Januar 2007, vor Ablauf
der Verjahrungsfrist, die S-Bahn auf Nach-
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besserungen fiir die Antriebsstrange der
Bahnen verzichtet hatte.

Darunter fielen auch jene Radscheiben,
die, so glauben die Priifer, ,,offenbar nicht
den Zulassungskriterien entsprochen® ha-
ben. Der Untersuchungsbericht schildert,
warum die Ziige auch nach dem ersten
Zwischenfall weiterfahren durften: Die
S-Bahn-Manager ordneten 2003 nur eine
Kontrolle ,,per Augenschein“ an. An ei-
nem Wochenende schauten die Techniker
3000 Rédder an; Risse seien nicht zu sehen
gewesen. Interne Gutachter schlossen
kurze Zeit spéter aus, dass es Material-
oder Konstruktionsfehler geben konnte.
Die eine Scheibe sei nur deshalb gerissen,
weil Réder unterschiedlich abgenutzt wa-
ren. Ein Einzelfall also.

Doch spatestens im Mérz 2005 miissen
die S-Bahn-Manager gewusst haben, dass

Bahn-Chef Grube, Biirgermeister Wowereit
Mehr Fahrgdste mit weniger Wagen?

die Radscheiben ein Problem sind. Die
Priifer vermuten, dass zu diesem Zeit-
punkt entweder die Testfahrten oder die
Messergebnisse manipuliert worden sind.
Denn das Unternehmen musste 232 Schei-
ben fiir die Baureihe 481/482 nachbestel-
len, und das war nicht so einfach.

Die S-Bahn durfte nicht direkt beim
Hersteller, der Radsatzfabrik Ilsenburg
(Rafil) in Sachsen-Anhalt, ordern. Der
Konzerneinkauf musste den Auftrag er-
teilen. Dessen Techniker wollten aber den
Nachweis, dass die Radscheiben lange hal-
ten, dass sie ,,dauerfest® sind.

Die S-Bahn konnte das nicht nachwei-
sen und wandte sich an den Hersteller.
Die Firma Rafil riet der S-Bahn aber von
neuen Tests ab. In einem Brief von Rafil
an die S-Bahn heil3t es, es sei abzusehen,
dass dabei ,,das genannte Spannungskri-
terium ... Qiberschritten“ werde.

Die S-Bahn gab dennoch Testfahrten
in Auftrag, schickte die Messergebnisse
an den Hersteller und bekam die Beschei-
nigung zuriick: Die Radscheiben seien
dauerfest. Nun ging der Auftrag heraus.
»Die Bestellung hitte nie rausgehen diir-
fen“, sagt ein DB-Manager heute. Rafil
weist die Vorwiirfe zuriick. Man habe nur
Lentsprechend den vom Fahrzeugherstel-
ler und Betreiber iibergebenen Spezifika-
tionen“ gehandelt. Als die Radscheiben
im vergangenen Jahr noch einmal gepriift
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wurden, kam heraus, dass sie nie ,,dauer-

fest“ waren. Wer fiir die Manipulationen

verantwortlich war, ist unklar — die Un-
terlagen fehlen.

2005 tibernahm der Manager Ulrich
Thon in Berlin das ,,Projekt X — Optimie-
rung S-Bahn“. Mehr Fahrgéste sollten mit
weniger Wagen transportiert, mehr Ge-
winn sollte mit weniger Aufwand ge-
macht werden. Thon, seit 2005 techni-
scher Geschiftsfithrer der S-Bahn, fand
vor allem bei der Wartung der Ziige eini-
ges, was zu optimieren war. Statt alle sie-
ben Tage sollten die Ziige nur noch ein-
mal in zwei Wochen iiberpriift werden.
Werkstitten wurden geschlossen, Arbei-
ter entlassen. Die vorgesehene Uberho-
lung der Bremszylinder nach acht Jahren
fand offenbar kaum statt. Die Anzahl der
eingekauften Druckmuttern und Uber-
wurfringe, so stellt es der interne Bahn-
Bericht dar, legten den Verdacht nahe,
dass es keinen regelméfigen Austausch
dieser Bauteile an den Bremsen gegeben
habe.

Dafiir floss wie erhofft der Gewinn,
den die S-Bahn an die Deutsche Bahn ab-
fithrte. 2005, als das Sparprogramm be-
schlossen wurde, waren es neun Millio-
nen Euro, drei Jahre spiter 56 Millionen.

Die Bahn sehe sich ,nicht in ausrei-
chendem Mall dem Gemeinwohl ver-
pflichtet. So steht es in dem Beschluss,
den der rot-rote Senat in Berlin als Reak-
tion auf die Krise im Januar gefasst hat.
Die Gewinnerwartungen des Konzerns
hitten zum Desaster gefiithrt. Die Bahn
bestreitet das. Die ausgediinnte Wartung
der Ziige habe kaum Einsparungen ge-
bracht.

Der Berliner Senat will nun vom Mo-
nopol der Bahn loskommen, wenn der
Vertrag im Dezember 2017 ausléduft. ,Wir
miissen versuchen, uns aus der Abhin-
gigkeit zu befreien“, sagt Finanzsenator
Ulrich NuBbaum. Vier Moglichkeiten
priift der Senat derzeit:

» Ein Viertel des Netzes soll ausgeschrie-
ben werden,;

» das Netz konnte teilweise direkt an die
Berliner Verkehrsbetriebe vergeben
werden;

» das Land Berlin konnte den gesamten
Betrieb tibernehmen, dafiir miisste die
Bahn zum Verkauf bereit sein;

» per Bundesratsinitiative soll gesetzlich
der ,,Zugriff auf die Fahrzeuge“ der
Deutschen Bahn und ,,Moglichkeiten
zur Ubertragung regionaler Schienen-
verkehrsnetze* geschaffen werden.
Die Bahn will ihre Tochter hingegen

kiinftig besser kontrollieren, dazu soll das

Unternehmen in die Konzerntochter DB

Regio eingegliedert werden.

Dort arbeitet jetzt auch Ulrich Thon,
der Manager, der so ehrgeizig die S-Bahn
optimiert hat. Er wurde im Sommer dort-

hin versetzt. WIEBKE HOLLERSEN,
JORG SCHMITT, ANDREAS WASSERMANN
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