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Engelbert Liitke Daldrup ist seit 2017 Vorsitzender der
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Geschidftsfithrung der Flughafen Berlin Brandenburg GmbH und

verantwortet die Flughidfen Tegel, Schonefeld, sowie den

im Bau befindlichen Flughafen Berlin Brandenburg, der nach
jahrelanger Verzogerung 2020 in Betrieb gehen soll.
Im Interview mit Philipp Oswalt und Kilian Enders spricht
er Uber Sinn und Unsinn des Normwesens anhand der Grofibau-

stelle BER.

Philipp Oswalt: Sie haben vor einem
halben Jahr éffentlich dariber gesprochen,

wie schwierig das Bauen in Deutschland auf-
grund der Uberregulierung geworden ist.
Engelbert Liitke Daldrup: Seitich in
diesem Beruf titig bin, also seit mehr

als 30 Jahren, werden sektorale Interessen
immer weiter maximiert. Der ganzheitli-
che Blick auf ein Bauwerk gerét dabei
zunehmend in den Hintergrund. Nehmen
wir einmal ein typisches Beispiel wie den
dringend benétigten Bau von Schulen.
Vor 30 Jahren gab es bei einem Schulbau
einen Architekten und eine Statikerin,
dann wurde die Schule gebaut. Und die
war genauso gut wie die Schule, die heute
gebaut wird. Mittlerweise sind daran
noch 15 Fachingenieur*innen und Fach-
gutachter*innen beteiligt. Das regula-
torische Umfeld ist extrem gewachsen.
Allein die Zahl der Baunormen hat sich
in den letzten 20 Jahren vervierfacht.
Alle Einzelthemen im Bauwesen — von
der Barrierefreiheit iiber die Energie-
effizienz, die Trittschalldimmung, die
technischen Anlagen und die Baustoffe —
werden in sehr vielen Regeln niedergelegt.

PO: Man kénnte von einer Verwissenschaftli-
chung des Bauens sprechen. Die Energieeffizienz
hat deutlich zugenommen, Barrierefreiheit wird
heute konsequent eingefordert und die Anforde-
rungen an die Geb&udeperformance sind
deutlich gestiegen - bei all dem sprechen wir
nicht von der architektonischen Qualitét.

ELD: Sicherlich bauen wir heute energie-
effizientere Schulen, wir bauen aber

auch viel mehr Fldache pro Schiiler*in. Das
hat zur Konsequenz, dass wir viel mehr
technische Ausriistung einbauen, dass wir
in Klassenrdumen die Luftqualitit messen
und dann weitere technische Anlagen
einbauen, um die Grenzwerte fiir Luftrein-
heit nach Arbeitsschutzgesetzgebung
einzuhalten. Offenbar sehen wir Lehrer*-
innen nicht mehr in der Lage, aus eigener
Verantwortung in der Pause zu liiften.
Diese extreme Verregelung macht bei-
spielsweise jeden Schulbau um 20 bis 30
Prozent teurer. Da erkenne ich keinen
Mehrwert mehr. Und es fithrt dazu, dass
wir technische Anlagen verbauen, die
nicht wie die Primédrkonstruktionen 30
oder 50 Jahre halten, sondern nach 15
oder 20 Jahren erneuert werden miissen.
Es entsteht also ein Nachinvestitions-
bedarf. So komme ich zu meinem Gesamt-
urteil, dass der Schulbau dadurch nicht
besser geworden ist. Das soll nicht bedeu-
ten, dass verniinftige Energieeffizienz-
investitionen keinen Sinn machen, es muss
aber nicht immer eine gigantische techni-
sche Gebdude-Ausriistung (TGA) sein. Es
konnte die dickere Wand sein, das bessere
Fenster, also einfache, leicht zu wartende
Konstruktionen, die nicht nur auf Technik
und Verschleifitechnik setzen und die
Ambition vertreten, das neueste Industrie-
produkt in die Hduser einzubauen. Das

ist eine ziemlich fatale Entwicklung fiir so

eine Standardaufgabe wie den Bau von
Schulen, von denen wir in Deutschland
Tausende bauen miissen.

PO: Im Gegensatz dazu hat sich an den
Brandschutzregeln in den letzten Jahrzehnten
grundsétzlich wenig gedndert. Beim Flug-
hafenbau BER aber hat bekanntermaf3en gerade
der Brandschutz grofie Schwierigkeiten gemacht.
Was war der Grund dafiir? Die Kollision der
verschiedenen Sektoren?

ELD: Beim BER sind in der Vergangenheit
auf der planerischen und baulichen Seite
eine Menge Fehler gemacht worden. Man
ist mit einem um ein Drittel kleineren
Gebdude gestartet. Dann wurde nach
Beginn der Bauphase die Grofle gedndert.
Damit wurde alles sehr viel komplexer, vor
allem was die technische Gebdudeausriis-
tung betrifft. Die Integration der Planung
hat ab einem bestimmten Punkt nicht mehr
richtig funktioniert. Ausfiihrungsfehler
und viele andere Punkte sind hinzugekom-
men, die zu der Baukatastrophe gefiihrt
haben, die wir jetzt mithsam in jahrelanger
Kleinarbeit beheben.

Wenn man genau hinschaut, was wir
bei diesem Flughafen tun, sieht man auch,
wie schwierig es ist, heute ein méngel-
freies Gebdude herzustellen. Méngelfrei-
heit orientiert sich nicht nur daran, ob
eine Brandschutzanlage wirksam ist und
sicher betrieben werden kann, sondern
auch daran, ob in jedem Punkt eine
Ordnungsmaéfigkeit der Anlagen vorliegt.



Das heifit, ob sie in jedem Punkt den
existierenden Normenwerken entspricht —
bei einem Gebdude mit 360.000 Qua-
dratmeter Fldche ist das eine kaum zu
bewiltigende Aufgabe. Da stellt sich schon
die Frage, ob die hohen Standards der
Ordnungsmaifligkeit, die von den Sach-
verstdndigen iiberpriift werden miissen,
immer angemessen sind.

PO : Kénnen Sie uns ein Beispiel fir das proble-
matische Aufeinandertreffen verschiedener
Sektoren nennen?

ELD: Wir haben einen Bahnhof unter
dem Flughafen, der nach Eisenbahnrecht
funktioniert und einen Flughafen, der
nach Bauordnungsrecht funktioniert. Und
diese beiden Gebidudeteile stehen iiber-
einander, was eine grofie Qualitat fir
den Flughafen ist, weil man vom Bahnhof
iiber Rolltreppen direkt zum Check-in
kommt. Auf einer Verteilerebene treffen
infolgedessen das Brandschutzkonzept
des Bahnhofs und das Brandschutzkon-
zept des Flughafens aufeinander. Dieses
Thema hat uns bis in dieses Friithjahr
beschiftigt. Wir haben erst im letzten
Jahr das Bauordnungsrecht und das
Eisenbahnrecht soweit abstimmen und mit
kleinen Einbauten die Konflikte regeln
konnen, dass es iiberhaupt genehmigt
werden konnte. Und wir haben erst Anfang
dieses Jahres die finale Genehmigung
bekommen, den Bahnhof in der vollen
Kapazitédt nutzen zu diirfen. Dazwischen
liegen viele Millionen Gutachterkosten
und drei Jahre intensive Abstimmung der
Regelwerke. Das war unglaublich kom-
plex. Drei Jahre lang ist intensiv und mit
vielen Gutachter*innen gearbeitet worden,
und es war fast nicht l6sbar. Das zeigt
die Starrheit und Inflexibilitédt dieses
Systems. Es sind Simulationsrechnungen
gemacht worden, die soviel kosten wie
zwei Einfamilienhéduser. Und am Ende
standen relativ kleine bauliche Mafinah-
men aus ein paar Glasschiirzen und Glas-
einhausungen an den Treppenhéusern.

PO: Die urspriinglichen Probleme des Flughafens
sind vielleicht nicht den Normen geschuldet.
Trotzdem eignet er sich gut, um die Problematik
der Norm zu fassen.

ELD: Schon anhand der Deckenhohlrdume
und Kabeltrassen zeigt sich, wie kleinteilig
wir aufgrund des Normwerks arbeiten

miissen. Wenn eine Trassenaufthidngung
nach deutscher VdS-Norm 1,50 Meter
Aufhéngeabstand verlangt, und wir bei
1,53 Meter sind, ist das nicht zuldssig.
Auch wenn diese Trasse im Brandfall
innerhalb von 90 Minuten niemals herun-
terfallen wiirde.

PO: Bleiben wir beim Beispiel der Kabel - was
wird hier denn alles geregelt?

ELD: Wie viel Lasten auf die Kabeltrassen
gelegt werden diirfen, wie die Kabel
separiert werden miissen und ob mit Trenn-
stegen, wie sie beschriftet sein miissen.
Tragsysteme miissen bestimmte Quali-
tatsanforderungen erfiillen, die Aufhén-
gung muss einen bestimmten Abstand
haben, sobald es eine Schrige in der
Kabeltrasse gibt, miissen Sie ein zusétzli-
ches Tragsystem einbauen. Sie miissen
Kabelbiegeradien normgerecht ausfithren
und so weiter.

PO : Welches Ziel wird damit verfolgt?

ELD: Das miissen Sie die Normgeber
fragen. Ich vermute, zum Teil soll es den
Handwerker*innen eine klare Orien-
tierung geben — nur ist die Baustelle oft
nicht so wie es in der Norm steht. Das
Normierungswesen hat meines Erachtens
auch eine gewisse Interessenskomponente.

PO: Zugunsten der Hersteller?

ELD: Nicht nur, sondern auch von den
vielen Freiberufler*innen, die sich mit
diesen Normen einen Broterwerb geschaf-
fen haben. Das Sachverstidndigen- und
Fachingenieurwesen hat sich durch
Normierungswerke und Regulierungsan-
forderungen ihre fachliche Existenzbe-
rechtigung abgesichert. Bei bestimmten
Themen werden die sektoralen Aspekte
optimiert und maximiert, und je erfolg-
reicher das Normungswesen ist, desto
mehr Arbeits- und Industrievolumen wird
generiert.

Kilian Enders: Normen sind im Gegen-
satz zu Baugesetzen und Richtlinien im juristischen
Sinne keine zwingend einzuhaltenden Regeln,
sondern Ubereinkinfte von Akteur*innen im
Bauprozess Uber die Art und Weise einer Produkt-
verwendung. Kénnen Prifer*innen in Zusammen-

arbeit mit den Planer*innen nicht auch festlegen,
dass eine Norm aufgrund besonderer Zwénge
nicht eingehalten werden muss?

211

ELD: Das machen wir teilweise. Manchmal
konnen wir Normen gar nicht einhalten,
weil sie sinnlos wiren. Aber es bedarf im
Einzelfall immer eines ergdnzenden Gut-
achtens, das die Regelkonformitét beweist.
Der Dokumentationsaufwand bemisst sich
in Hunderte von Ordnern. Erschwerend
kommt hinzu, dass die brandenburgische
Landesbauordnung beim Brandschutz
strengere Regeln vorsieht als andere Lénder.
In Brandenburg miissen Rdume ab 20
Quadratmetern mechanisch beliiftet und
entraucht werden, beim Miinchner und
Frankfurter Flughafen sind es Rdaume ab
100 Quadratmetern. Ich glaube die Offent-
lichkeit weif§ relativ wenig tiber die extre-
men finanziellen Folgen solcher Normen.
Ich habe fiir den Stiddtetag ein Jahr lang
in einem Normungsausschuss zugebracht
und weif}, wer an den Normen mitwirkt.
Diejenigen, die bezahlen miissen, sind
eigentlich immer in der Minderheit. Und
diejenigen, die ein Interesse an einer mog-
lichst differenzierten Normierung haben,
was im Nachhinein ja auch moglichst viele
Produkte bedeutet, die auf den Mirkten
abgesetzt werden, haben logischerweise
ein anderes Interesse. Wenn man wirklich
alle Regeln eins zu eins auf der Baustelle
realisiert, und alle Regelabweichungen mit
Einzelgutachten, Sonderzulassungen im
Einzelfall entsprechend nachweist, hat man
einen gigantischen Aufwand.

PO: Ist das der Grund, wieso die Fertigstellung
des Flughafens von 2012 bis 2020 dauert?
ELD: Es ist nicht der Hauptgrund, aber es
ist ein Grund, und diesen erleben wir
gerade hautnah. Seit einem Jahr werden
wir vom TUV gepriift, und haben wahr-
scheinlich noch ein weiteres Jahr vor uns.
Der TUV priift am Ende fiir die Bauauf-
sichtsbehorden die Ordnungsméfigkeit,
Zuldssigkeit und Wirksamkeit aller techni-
schen Anlagen — und das sind bei uns

786 Stiick.

Im Kern ist die technische Gebdude-
ausriistung unser einziges Problem. Bei so
einem komplexen Projekt wie dem unseren
werden heute mehr als 50 Prozent des
Budgets dafiir ausgegeben. Hochbaulich
wird schon seit fiinf Jahren am Flughafen
nichts mehr gemacht — aufer, dass wir
Decken wieder in Ordnung bringen, weil
wir sie fiir Anderungen an der Haustech-
nik aufreifien mussten.
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KE : Urspriinglich sind Normen auch eingefihrt
worden, um Arbeit besser kontrollieren zu kénnen.
Man kann Fehler relativ schnell nachweisen.
ELD: Entspricht etwas nicht einer Norm,
heifit das nicht, dass es nicht funktioniert.
Es entspricht lediglich einer bestimmten
Regel nicht, die in einer gewissen Interes-
senslage aufgestellt worden ist.

Ich gebe Thnen recht, grundsétzlich ist
Normierung im Bauwesen ein Fortschritt
gewesen. Aber wie bei vielen Dingen wird
aus einer guten Idee, wenn man sie iiber
die Maflen betreibt, am Ende eine schlech-
te Losung. Die Energieeffizienz ist sehr
wichtig, aber wenn ich am Ende Investitio-
nen tétige, die keinen realen Effizienzge-
winn mehr produzieren, sondern nur noch
mehr Kosten und mehr Aufwand, dann
geht es ins Absurde iiber. Ich bin fest davon
iiberzeugt, dass wir zu keinen besseren
Losungen beitragen, wenn sich die Gesell-
schaft weiterhin so organisiert, dass sie
nur sektorale Themen optimiert und
maximiert. Es fiihrt zu keinen besseren
Héusern, und keiner besseren Architektur.
Wir haben vielmehr erreicht, dass wir
mehr Spezialist*innen auf den Baustellen
beschiftigen und zu viel Geld ausgeben.

PO: Wieso ist es zu dieser Expansion des
Normwesens gekommen?

ELD: Weil immer gute Griinde vorge-
tragen werden. Wer will schon gegen
Energieeflizienz argumentieren, wenn
wir an die Klimaverdnderung denken. Ich
habe in Berlin eine Zeit lang den Woh-
nungsbau als Staatssekretdr verantwortet.
Wir haben versucht, minimale Verdnde-
rungen zu diskutieren, um die Realisierung
von Wohnungen zu vereinfachen. Aber
der politische Diskurs dariiber ist extrem
schwierig, weil das Gesamtinteresse in
der Regel nicht addquat vertreten ist.

Der Fachzirkel der Energieexpert*innen
diskutiert iiber Normierung und Energie-
effizienz, andere Themen werden héufig
nicht grof§ besprochen. Die Durchschlags-
kraft des sektoralen Diskurses ist ziemlich
stark. Der gesamtheitliche Diskurs,

ob wir dadurch bessere und bezahlbare
Wohnungen bekommen, spielt keine
entscheidende Rolle in diesen Prozessen.
Ein ganz anderes Beispiel: Wieso sind
unsere Strafien so, wie sie sind? Weil
Straflenbauingenieur*innen neue Straflen-
bauingenieur*innen nach bestimmten

technischen Normen ausbilden. Sie wurden
in der Landesstraflenbauverwaltung einsei-
tig sozialisiert. Dann gab es vor 20 oder

30 Jahren Proteste und einen gesellschaft-
lichen Diskurs dariiber, dass vielleicht

die autogerechte Stadt nicht das Einzige
ist, was die Gesellschaft vorantreibt, und
so kam Leben in diese Debatte.

PO : Ware es méglich, das Sektorale wieder
aufzubrechen und wieder stérker zur ganzheitli-
chen Betrachtungsweise zuriickzukehren?
ELD: Normen miissten befristet werden.
Weiter konnte man bestimmte Priifprozesse
in Gesetzgebungs- und Normierungsver-
fahren einbeziehen, so dass zwangsweise
Kosten und Nebenwirkungen aufgezeigt
werden miissen. Aber ich bin ehrlich
gesagt nicht sehr optimistisch, diese
Entbiirokratisierungsdiskussion habe ich
schon als Staatssekretidr auf Bundesebene
in der ersten Hélfte der 2000er-Jahre
erlebt.

Nur in Extremsituationen dndert sich
etwas: Als der Wohnungsbedarf im Zuge
der ins Land kommenden Gefliichteten vor
zwei Jahren besonders virulent sichtbar
wurde, kam die Diskussion auf, ob wir im
Baurecht weiterhin so streng vorgehen
miissen. Nur in gesellschaftlichen Notlagen
entsteht iiberhaupt erst eine Druck-
situation und die Frage, ob es nicht etwas
einfacher geht.

KE : Wenn gefragt wird, was man denn einfa-
cher machen kénnte, kommt bei Diskussionen
interessanterweise immer wenig Substantielles.
Woissten Sie beim Flughafen oder im Wohnungs-
bau, welche Regeln man lockern kénnte?

ELD: Ich hitte einen ganz pragmatischen
Vorschlag: Man sollte den niedrigsten
Standard aller Bundesldnder zum bundes-
rechtlichen Regelstandard machen. Wiirde
man nur im Baurecht dazu iibergehen,

16 Bauordnungen in eine zu legen, hitte
man schon Einiges erreicht. Denn ich
kann nicht erkennen, wieso die Fluggéste
in Frankfurt am Main im Brandfall
schlechter geschiitzt wiren als in Berlin
oder Brandenburg, obwohl wir unter-
schiedliche Regeln haben.

PO: In einem Gespréch mit dem Geschafts-
fohrer der Bundesarchitektenkammer, Tillman
Prinz, Uber den Berufsstand der Architekt*innen
(siehe Seite 44) stellte sich heraus, dass die
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Normenangleichung auf européischer Ebene
und auch auf Ebene der Welthandelsorgani-
sation zu einer Lockerung der deutschen Regeln
fohrt. Deutschland gilt im internationalen Vergleich
als stark reguliert, was als Marktbarriere gesehen
wird. Kénnte die Européisierung und Internatio-
nalisierung bei den Baunormen auch eher darauf
hinwirken, dass Regeln vereinfacht werden?
ELD: Die Deutschen hatten in der Ver-
gangenheit oft die Tendenz, bei der
Einfiihrung europarechtlicher Anforderun-
gen an ihren traditionellen einheimischen
Vorstellungen festzuhalten. Das kommt
auch aus der deutschen Rechtstradition,
bei der Dinge materiell iiberpriifbar sein
miissen, wihrend in Europa eher die
angelsidchsische, verfahrensrechtliche
Tradition verbreitet ist, die besagt, wenn
das Verfahren richtig war, wird auch das
Ergebnis richtig sein. Europarechtlich
zugelassene Geridte werden in Deutschland
nochmals iiberpriift. Es gibt eine starke
Tendenz, dass wir unser ,bewéhrtes” —
,deutsches” — Rechtssystem weiterpflegen
und es eigentlich nur additiv mit europa-
rechtlichen Regelungen aufbldhen.

KE : Der Verein Deutscher Ingenieure (VDI)
erwiderte auf lhre Kritik, der zufolge die nicht-
planméBige Fertigstellung des Flughafens

unter anderem mit den Normen zusammenhdéngt,
mit der Feststellung, hé&tte man von Anfang

an alle Normen und Richtlinien eingehalten,
wdre am Ende auch ein genehmigungsfdhiges,
funktionierendes Produkt entstanden.

ELD: Vor 20 Jahren hatten wird nur 25
Prozent der Normen, die wir heute haben.
Liefle man von diesen die Hélfte weg,
wire es generell einfacher, billiger und
effizienter in Deutschland zu bauen. Damit
konnten sich die Ausschiisse beschiftigen:
ein Normierungsmoratorium. Und dann
wire die spannende Frage an die Expert*in-
nen, ob man auch mit weniger Regeln ein
gutes Gebdude bauen kann.

KE: Es sind eben messbarere Hauser. Mit der
Normierung von Behaglichkeit etwa lasst

sich diese quantifizieren. Heute kann man zum
Beispiel Arbeitgeber*innen verklagen oder nach
Hause gehen, wenn der Arbeitsplatz nicht der
Norm entspricht.

ELD: Wir steuern aber keine gute Ent-
wicklung an, wenn die Baufirmen im
Wesentlichen nur noch aus Rechtsabtei-
lungen bestehen und wir Konflikte



in Unternehmen nur noch mit Rechtsan-
wilt*innen, Normierungsparametern
und Messstationen regeln. Wir sollten
Konflikte im direkten Gesprich regeln.
Alles ist in einem bestimmten Maf§
sinnvoll, aber mit den Normen sind wir
in meiner Wahrnehmung iiber das ver-
niinftige Maf hinausgegangen. Es wird
kontraproduktiv. Wir fesseln uns durch
ein regulatorisches Korsett und werden
dadurch immer unbeweglicher.

KE : Wissen Sie, wie viele von den Baukosten
des BER mittlerweile Gutachter- und Juristen-
kosten sind?

ELD: In den letzten Jahren ist auf der
BER-Baustelle nicht viel mehr materiell
verbaut worden als in jene Bereiche floss,
in denen diese materiellen Verbauungen
organisiert werden. Wir ndhern uns also,
etwas libertrieben gesagt, der unglaubli-
chen Relation an, dass wir fast so viel
aufwenden, um die Prozesse zu organisie-
ren, gutachterlich begleiten zu lassen, zu
iiberwachen und priifen, wie fiir das
eigentliche Bauen. Auch das ist ein Indiz
dafiir, dass etwas aus dem Lot geraten ist.

KE : Wie kommt es Uberhaupt zu den Konflik-
ten? Wie der VDI sagt, weifl man es ja vorher
und misste danach auch transparent planen
und ausfihren kdnnen? Warum funktioniert das
nicht?
ELD: Keine Baustelle ist perfekt. Die
Bauindustrie hat sehr grofle Schwierig-
keiten, Fachpersonal zu finden, viele
Subunternehmen mit ausldndischen
Arbeitskréften sind der Kern der Bau-
teams. Auch die Planung ist oft mangelhaft,
manche Situationen auf der Baustelle
lassen sich trotz BIM nicht vorhersagen.
Man kann nicht erwarten, dass alles,
was in der Theorie aufgeschrieben und
in den Normausschiissen diskutiert wird,
eins zu eins auf den Baustellen dieser
Republik umsetzbar ist — das ist ein biss-
chen ein Leben in einer anderen Welt.
Und je komplexer die Gebdude werden,
umso mehr geraten die Welten auseinander.
Ein Fenster, das nach fritherer Bau-
ordnung dicht war, ist es heute nach
wie vor. Mittlerweile konnen wir aber
Sturm, die Durchdringung von Wind,
Konvexionen, und Stromungen berechnen.
Wir haben so viele Instrumente und gut-
achterliche Moglichkeiten, die neue

Komplexitéten in ein Projekt einbringen,
wo man praktisch kaum noch bauen
kann oder nicht mehr hundertprozentig
normgerecht.

PO: Sie meinen also, dass diese Regulations-
regimes aus einem relativ theoretischen
Blickwinkel ohne Praxiserfahrung stammen,
denen in der Praxis gar nicht entsprochen
werden kann.

ELD: Die Leute, die sich diese Normen
und Regeln in der Studierstube ausdenken,
sollen einmal auf die Baustelle gehen
und selbst versuchen, diese mit den
heutigen Strukturen der europdischen
Bauwirtschaft zu realisieren.

PO : Wo dann die europdische Ausschreibungs-
norm und der europdische Arbeitsmarkt mit
hineinspielt.

ELD: Selbst wenn Sie fiir ein Gewerk ein
grofies TGA-Unternehmen haben, arbeitet
da nicht nur das Fachpersonal dieser
Firma, sondern oft zehn Subunternehmen.
Und mit dieser Struktur umzusetzen,

was man sich theoretisch erdacht hat, ist
einigermafien kompliziert.

PO: Und es gibt Gberhaupt keine Fehlertoleranz,
es mangelt an einer Kultur, mit der Praxis und
der daraus entstehenden Abweichung operieren
zu kénnen.

ELD: Da sind wir Deutschen sehr genau,
die Regeln miissen eins zu eins umgesetzt
werden. Was aufgeschrieben ist, muss
auch hundertprozentig gemacht werden.

KE: Aus Sicht der Theorie hat das den Vortell,
dass die Firma, die mit ihrem zehnten Sub-
unternehmer die falschen Befestigungsanker
benutzt hat, verklagt werden kann und es klar ist,
dass der Mangel an deren Ausfihrung liegt,

weil laut DIN ein spezieller Anker eingebaut
werden muss. Sie missten es wieder neu machen,
was natirlich seine Zeit dauert und die ganze
Baustelle durcheinanderbringt. Das ist in dieser
Norm allerdings nicht beriicksichtigt.

ELD: Ja, bauwirtschaftliche und baube-
triebliche Probleme sind nicht hinreichend
beriicksichtigt. Und gerade bei einer so
groflen Baustelle kann man sich vorstellen,
dass es nicht wie bei einem Einfamilien-
haus zugeht. Es geht um Uberschaubarkeit:
Was kann eine Oberbauleitung noch leisten,
was konnen Objektiiberwacher, Projekt-
steurer und Bauleiter leisten? Wir haben
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ja schon hochkomplexe Steuerungsstruk-
turen, und trotzdem sind wir mit diesen
ganzen Instrumenten offenbar kaum noch
in der Lage, solche Projekte zu realisieren.
Und da geht es nicht nur um Berlin — fast
alle Grofiprojekte in Deutschland haben
mehr oder weniger starke Probleme und
die Anzahl der Grofprojekte, die zeitge-
recht und im Budget umgesetzt werden,
kann man an wenigen Fingern abzidhlen.

PO: Sie haben anfangs angesprochen, dass

es auch die Méglichkeit jenseits der Norm gibt,
was aber einen unglaublichen Prif- und Nach-
weisaufwand nach sich zieht. Ist die Bereitschaft,
Risiko in Kauf zu nehmen und Verantwortung

zu Ubernehmen, gesunken?

ELD: Wenn Sie frither 100 Regeln hatten
und heute 1.000, wird es komplizierter
und die Genehmigungsbehorde hat viel
mehr Arbeit. Und wenn sie diese nicht
leisten kann, muss sie sich unabhéngiger
offentlich bestellter Sachverstiandiger
bedienen, die diese Arbeit fiir sie iiberneh-
men. Der ganze Apparat wird grofier.

PO: Andert man diese Kultur nicht, kann man
Gebéude wie den Flughafen nicht mehr bauen.
Dann kommen Sie zu standardisierten, verein-
fachten Gebdauden, die Normkultur bringt dann
ihre Normbauten hervor. Oder was ist lhre
Konsequenz daraus?

ELD: Das ist eine Notwehrmafinahme.
Bauherren, die sich mit sehr komplexen
Gebéduden beschiftigen, haben ihre
Erfahrungen gemacht. Und diese fithren
dazu, dass ihre Bereitschaft sinkt, sich mit
diesen komplexen Strukturen beschiftigen
zu wollen. Ein komplexes Gebédude wie
den Flughafenterminal 1 kann ich nicht noch
einmal bauen, weil mir die Risiken viel
zu hoch sind. Und aus diesem Grund
werden wir, genau wie Sie sagen, auf eher
modulare, wesentlich einfachere techni-
sche Konzepte zuriickgreifen wie bei
unserem neuen Terminal 2. Wir werden
uns an standardisierte Losungen halten,
wie oft im Industriebau verwendet, damit
wir solche Projekte mit groferer Sicher-
heit termin- und budgetgerecht abwickeln
konnen. Das ist sozusagen die Gegen-
reaktion, die man damit produziert. Mehr
Normierung fiihrt dann aber nicht zu
besserer Architektur. Ganz im Gegenteil.



