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Der teuerste
Bahnhof der
Welt — geplant
in Zirich

Kostenpunkt 3,9 Milliarden Dollar.

Stararchitekt Santiago Calatrava

hat am Ground Zero einen

Bahnhof der Superlative gebaut

Selbst New Yorker, eigentlich
ans Gigantomanische
gewdhnt, empfinden das
Bauwerk am neuen World
Trade Center als protzig.
Sophie Schimansky,

New York

Der neue Bahnhof sehe aus wie
ein majestdtischer Vogel, schwir-
men die einen. Am Brustbein in
der Mitte schmale, elegante Fens-
ter. Die weissen Stahlspitzen an
den Fliigeln stechen stolz in den
Himmel. Andere sind weniger be-
geistert. Er erinnere eher an ein
gigantisches Skelett, spotten sie.
Das Gerippe eines vor langer Zeit
gestiirzten Dinosauriers.

Der Neubau des Bahnhofs, der
bei den Anschldgen im Septem-
ber 2011 zerstort wurde, spaltet
die Gemiiter wie wenige andere
Bauwerke. 2004 wurden die Pla-
ne fiir den Ort, an dem 11 Subway-
Linien zusammenlaufen und der
New York und New Jersey verbin-
det, vorgestellt. Damals wusste
noch niemand, dass es der teuers-
te Bahnhof der Welt werden soll-
te. 2016, 12 Jahre spéter, stehen
3,9 Mrd. $ auf der Rechnung. Das
ist fast doppelt so viel wie einst
veranschlagt. Nicht enthalten: die
Kosten fiir Material, das wahrend
des Hurrikans «Sandy» 2012 ver-
nichtet wurde. Selbst Verantwort-

liche der ausfiihrenden Hafenbe-
horde Port Authority wie Patrick
J.Foye sind genervt. Im Februar
nannte dieser das Projekt im Ma-
gazin «Politico» ein «Symbol des
Exzesses» und weigerte sich, bei
der offiziellen Einweihung dabei
zu sein. Die fiel dann ganz aus,
und Foye hat seinen Posten abge-
geben.

Der Bau ist nicht nur teurer ge-
worden, sondern hat sich auch
deutlich verzogert. Urspriinglich
hétte die Station schon 2009 fer-
tig sein sollen. Jetzt, sieben Jahre
spater, sind lediglich drei von
sechs Gleisen in Betrieb.
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Um den Bahnhof herum geht
es hektisch zu, auch mittags.
Neun steile Rolltreppen fithren
unter die Erde. Nach offiziellen
Angaben stromen hier tédglich
250000 Menschen zur Arbeit
und zuriick. Uberzeugt sind von
dem Prunkbau nicht alle.

«Ich finde es schon, dass alles
noch so sauber ist - aber vier Mil-
liarden fiir Stahl und Beton? Das
ist Verschwendung!», sagt Kirs-
ten, die jeden Morgen von Hobo-
ken nach New York pendelt. «<Uns
hétte ein ganz normaler Bahnhof
gereicht - an diesem Projekt ver-
dienen doch nur die Falschen»,

Santiago Calatrava

Meister des Spektakuliren

Die Werke des 1951 in Valencia
geborenen Stararchitekten, der
1980 nach dem Studium an der
ETH sein Hauptburo in Zlrich
eingerichtet hat, folgen einer
eigenen Formensprache. Seine
Bahnhofe, in Zlrich etwa die
S-Bahn-Station Stadelhofen, und
Briicken, zum Beispiel jene in
seiner Geburtsstadt, aber auch
die Hochhaus-Projekte weisen
einen fast skulpturalen Charak-

ter auf. Das Auditorio de Tene-
rife, eine Konzerthalle, gilt heute
als eines der Wahrzeichen der
kanarischen Insel.

Die exzentrischen Entwiirfe
bringen den Meister und sein
Team zuweilen an die Grenzen
von Statik und Kostenkontrolle:
«Das WTC-Hub-Projekt ist eine
der gréssten Herausforderun-
gen, mit denen wir je konfron-
tiert waren», sagt Calatrava. (dst.)

sagt Michael, der neben ihr auf
seine Verbindung wartet.

Stararchitekt Santiago Calatra-
va hilt im Gesprach dagegen. «Ich
habe das Gefiihl, dass das Gebau-
de in einer sehr positiven Art und
Weise wahrgenommen wird,
sagt er. «Ich bin zuversichtlich,
dass dieses Projekt im Laufe der
Zeit zu einer Ikone der Stadt
wird.» Wie der Bahnhof Grand
Central oder die Brooklyn Bridge.
Einen Grossteil der Architektur-
und Ingenieursarbeiten sowie
samtliche Modelle realisierten
Calatrava und sein Team im Biiro
Zirich (siehe Kasten).

Dabei hat er sich ausgetobt.
Stahl und Marmor liess er aus
Norditalien importieren. Das
Konstrukt musste ohne Pfeiler
auskommen, um den Eindruck ei-
nes federleichten Vogels zu erhal-
ten. 80 Mio. $ hat Calatrava selbst
verdient. Dafiir bot er ambitio-
nierte Ideen: Urspriinglich sollten
die beiden Fliigel beweglich sein
und sich bei Bedarf 6ffnen lassen.

Angeblich sagte David Steiner,
einer der Verantwortlichen bei
der Hafenbehorde, bei einer Be-
gehung 2005: «Okay Santiago, du
bekommst deine gottverdamm-
ten Fliigel.» Letztlich schwingen
die Fliigel zwar nicht. Teuer sind
sie trotzdem.

Grund fiir die Verzogerungen
ist eine ganze Serie von Pannen

und Pech. 2012 zerstorte der Hur-
rikan «Sandy» einen Grossteil des
Materials. Im November 2015 reg-
nete es durch das Dach, weswe-
gen die geplante Eroffnung ver-
schoben wurde. Auch Design-
dnderungen Calatravas spielten
eine Rolle - und die Kakofonie der
beteiligten Behorden.

Der Architekt selbst um-
schreibt das diplomatisch. «An
diesem Projekt waren viele unter-
schiedliche Organisationen betei-
ligt, die ihre legitimen Ansichten
und Interessen einbrachteny, sagt
er. «Die Koordinationsarbeit war
dementsprechend aufwendig.»

Milliarden-Bahnhof

Was Calatravas Bauwerk
so teuer machte
Kosten nach Einzelposten, in Mio. $

Reine Baukosten 983
Planung/Bauleitung 665
Stahl (37000t) 474
Architektur/Design 406
Gebaudetechnik 400
Umbau Subway-Linie 1 355
Schutz 9/11-Memorial 200
Glasdach Skylight 32
Materialtransporte 24
diverse Kosten (Schatzung) 450
Total 3989

Quelle: The Real Deal

Als die Planungen weit fortge-
schritten waren, verschérfte die
New Yorker Polizei nach den An-
schldgen in Madrid und London
die Sicherheitsstandards. Zwi-
schendurch hatten andere Pro-
jekte am World Trade Center wie
das Memorial héhere Prioritat.

Auch daran liegt es, dass die
Verantwortlichen  inzwischen
Durchhalteparolen  ausgeben
miissen. Noch dieses Jahr soll der
Komplex vollstindig fertig wer-
den, beteuert die verantwortliche
Hafenbehd6rde von New York und
New Jersey. Was nichts daran dn-
dert, dass es mitunter zu Diskus-
sionen zwischen Passanten und
Bauarbeitern kommt.

«Wann ist es denn endlich so
weit?», wollen viele wissen. Die
Bauarbeiter konnen es nicht mehr
horen. «Ich verbringe den ganzen
Tag hier, und dieses Projekt
scheint einfach nicht fertig zu
werdeny, sagt einer von ihnen.

Die Hoffnungen ruhen jetzt auf
der gigantisch grossen Shopping-
mall. Selbst Calatrava liess das bei
seiner letzten Begehung vor der
Er6ffnung am 3.Mairz durchbli-
cken. «Dieses Gebiaude wird viel
Leben und somit viel Umsatz in
die Nachbarschaft bringen», sagte
er. Es klang fast wie eine Ent-
schuldigung. Denn bis jetzt hat
der Bahnhof'vor allem Steuergeld
verschlungen.

Berlins Flughafen wird frithestens

Ein Desaster wie in Berlin
kenne er nicht einmal aus
Entwicklungslandern, sagt
ein Flughafenplaner. Die
Eréffnung des Pannen-Baus
werde sich nochmals um
zwei Jahre verzogern.
Susanne Ziegert, Berlin

Die Einladungen zum Einwei-
hungsfest mit 40 000 Gasten wa-
ren verschickt, 600 Lastwagen
fiir den Umzug der Airlines und
Geschifte standen bereit. Doch
im Mai 2012 wurde die Er6ffnung
des Berliner Grossflughafens nur
26 Tage vor dem Termin abge-
sagt. Die Bauaufsicht hatte wegen
nicht funktionierender Brand-
schutzsysteme ihr Veto eingelegt.

Derzeit erleben die Berliner ein
Déja-vu. Der neue Flughafenchef
Karsten Miihlenfeld, der nach
mehreren gescheiterten Vorgéan-
gern den «Pannen-Flughafen»
fertigstellen soll, verspricht ge-
betsmiihlenartig einen Start im
Jahr 2017. «Wir alle glauben, dass

es moglich ist, Ende 2017 den
Flugverkehr aufzunehmenn, er-
klarte er am Freitag nach einer
Aufsichtsratssitzung. Doch der
Plan weckt zunehmend Zweifel.
«Wenn ich optimistisch rech-
ne, ist eine Eroffnung im letzten
Quartal 2019 moglich, vorausge-

Immerhin: Eine Landebahn ist schon er6ffnet. (Berlin, Oktober 2015)

setzt, von jetzt an wird gut gear-
beitet», erklart der renommierte
Flughafenplaner Dieter Faulen-
bach da Costa, der 46 Terminals
in aller Welt geplant hat. Noch
fehlt fiir die besonders kritische
Rauchgasanlage ein Teil der Un-
terlagen fiir den Bauantrag. Dabei
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geht es unter anderem um die
Rauchentwicklung zwischen dem
Bahntunnel und der dariiber ge-
lagerten Etage. «Das ist eine sehr
kritische Frage», sagt Faulenbach
da Costa. «Bei einem Feuer konn-
te sonst eine dhnliche Katastro-
phe entstehen wie beim Berg-
bahnungliick in Kaprun. Passa-
giere wiirden in ihr Ungliick
fliichten.» Zudem sei der Zeitplan
unrealistisch. Die komplexen An-
lagen miissten mindestens sechs
Monate lang eingestellt und jus-
tiert werden. Fiir den notwendi-
gen Probebetrieb seien weitere
neun Monate notwendig.

Die Kosten werden nach seiner
Schiétzung zudem deutlich héher
ausfallen als die zurzeit veran-
schlagten 5,6 Mrd. €. Wahrschein-
licher sei eine Summe zwischen
7 und 8 Mrd. €. Urspriinglich wa-
ren fiir das Projekt knapp 2 Mrd. €
veranschlagt.

«Eine solche Fehlplanung habe
ich in dieser Dramatik noch nicht
erlebt, auch nicht in einem Ent-
wicklungsland», so Faulenbach da

Ende 2019 fertig

Costa. Die Fehler begannen in den
neunziger Jahren mit der Stand-
ortwahl. Statt den von Fachleuten
empfohlenen ehemaligen Militar-
flughafen Sperenberg auszubau-
en, wahlten die Verantwortlichen
den ehemaligen DDR-Flughafen
Schonefeld am Rand Berlins. Dor-
fer mussten umgesiedelt werden.

Nach der Standortwahl sprang
die Lufthansa als Partner ab. Die
Vergabe an ein privates Konsor-
tium scheiterte ebenfalls. Eine
offentlichrechtliche Planungs-
gesellschaft iibernahm. Das Ziel,
2012 fertig zu werden, fiithrte zu
absurden Notlésungen. Weil die
Entrauchungsanlage nicht auto-
matisch funktionierte, sollten
700 eigens angestellte Mitar-
beiter die Brandschutztiiren und
Rauchklappen manuell bedienen.
Es offenbarten sich iiber 60 000
Baumadngel, an denen auch die
nichsten beiden Eroffnungs-
termine 2013 scheiterten.

Als Krisenmanager wurde Ex-
Bahnchef Hartmut Mehdorn ein-
gesetzt, der vor allem das iiber-

regulierte deutsche Baurecht
geisselte. Er ordnete den Fortbau
in einem «Sprintprogrammb» an,
das neue Probleme schuf. «Da
es vielfach keine Abnahmen gab,
gibt es fiir viele Anlagen auch kei-
ne Garantien der Baufirmen oder
Hersteller mehr», kritisiert Fau-
lenbach da Costa. Nach 20 Mona-
ten warf Mehdorn den Bettel hin.
Dem neuen Chef Karsten Miih-
lenfeld, einem ehemaligen Mana-
ger der Triebwerke-Sparte von
Rolls-Royce, fehlen Erfahrungen
mit der Planung eines so komple-
xen Bauvorhabens. In einem Fall
zeigte er sich allerdings entschei-
dungsfreudig. Als sein Presse-
sprecher Daniel Abbou ein un-
gewohnliches Interview gab, liess
Miihlenfelds Reaktion nicht lange
auf sich warten. «Glauben Sie mir,
kein Politiker, kein Flughafen-
direktor und kein Mensch, der
nicht medikamentenabhéingig ist,
gibt Thnen feste Garantien fiir
diesen Flughafen», sagte Abbou.
Es war sein letztes Interview als
Flughafensprecher.



