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Sonderzug nach Ziirich

Ein Milliardenauftrag aus der Schweiz kénnte das Gérlitzer Bombardier-Werk in groffe Schwierigkeiten bringen.
Wie konnte es dazu kommen? von MATTHIAS DAUM UND VALERIE SCHONIAN

s sind ein paar Richter im schwei-
zerischen St. Gallen, die bis zum
19. Februar auch {iber das Schick-
sal eines Zugherstellers aus Gor-
litz entscheiden. 'Vordergriindig
wird es darum gehen, ob ein paar
Handliufe beim Ein- und Aus-
stieg zu kurz sind, ob Fahrplaninformationen auf
Monitoren unlesbar sind, ob die Neigung der
Rampe vom Zug auf den Bahnsteig einem Roll-
stuhlfahrer zugemutet werden kann oder nicht.

Tatsichlich geht es um mehr. Tatsdchlich gehtes
um die Frage, ob einer der grofiten und teuersten
Zug-Auftrige, den die Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) je vergeben haben, in einer wirt-
schaftlichen Katastrophe endet. Ob die neuen Inter-
city-Ziige, hergestellt bei Bombardier in Gorlitz,
iiberhaupt je im Regelbetrieb werden fahren diirfen.

Twindexx Swiss Express heiflt der Zug, der in
Gérlitz fiir die Schweiz gebaut werden soll, ein
Doppelstock-Riese mit 1300 Sitzplitzen, 59 Stiick
davon haben die SBB geordert —fiir 1,6 Milliarden
Euro. Es ist ein Problemzug. Seine Geschichte er-
klirt, woran das globalisierte Eisenbahngeschift
leidet. Und sie erzihlt, was mit einer Stadt in Ost-
deutschland geschieht, wenn ein Auftrag ein Eisen-
bahnunternehmen Abermillionen kostet.

René Straube hat sein ganzes Arbeitsleben im
Gorlitzer Werk fiir Waggonbau verbracht, seit 1981
ist er da, 1998 kaufte der kanadische Bombardier-
Konzern das Werk. Zuerst war Straube dort Maschi-
nenarbeiter, dann Teamleiter, inzwischen ist er Be-
triebsratschef. Straube ist also nah dran, er weif3, was
mit dem Auftrag der SBB seit 2010 schiefgelaufen
ist. »Das war ein riesengrofler Auftrag, und das ist ja
erst mal gute, sagt Straube. »Aber es war klar, der
kann nicht nur in Gérlitz abgearbeitet werden.« Wie
immer, wenn Bombardier einen Zug, eine Tram,
eine U-Bahn baut, sind mehrere Standorte beteiligt.
Bombardier ist ein Weltkonzern, er setzt auf globa-
le Arbeitsteilung. Auch in der Schweiz und in
Deutschland.

Der Twindexx Swiss Express sollte in Gérlitz
konstruiert, dann sowohl in Gérlitz als auch in Ville-
neuve am Genfer See produziert werdeh. Und an
dieser Stelle passierte — das sagen alle, die man fragt
— der grofle Managementfehler. »Man hat unser
Werk total iiberlastet«, erinnert sich Straube. Gorlitz

hatte nimlich parallel noch andere Auftrige abzu-
arbeiten, unter anderem einen der Deutschen Bahn.

So fiihrte eines zum anderen. Weil das Werk iiber-
lastet war, wurde der Investitionsriickstau grofer.
Notwendige Sanierungen in den alten Hallen konn-
ten nicht vorgenommen werden, um die hochmo-
dernen Ziige iiberhaupt wie vorgesehen auszustatten.
Dazu kamen Probleme mit dem Design, die ent-
worfenen Wagenkisten hitten eine Fahrt durch den
neuen Gotthard-Basistunnel nicht iiberstanden, die
Aluminiumprofile mussten verstirkt werden.

Also musste man in Gérlitz auf die neuen Profi-
le warten, Produktionsliicken entstanden, der Riick-
stand wurde grofler und grofer, Investitionen immer
dringender — aber gleichzeitig immer schwieriger
umzusetzen. Straube sagt, vom Arbeiter bis zum
Management sei das allen bewusst gewesen.

In diesen Wochen erlebt Betriebsrac Straube, wie
sich die Geriichte immer mehr verdichten, dass sein
Werk mit 1900 Arbeitsplitzen nicht nur umstruk-
turiert, sondern vielleicht sogar verkauft werden
konnte. Ein Bombardier-Sprecher sagt auf Anfrage:
Der SBB-Auftrag und die Geriichte um den Verkauf
des Werks stiinden in keinem unmittelbaren Zu-
sammenhang. Aber ob das die Unsicherheit lindert?

Von Problemen mit den Ziigen weifl die Schwei-
zer Offentlichkeit seit Friihjahr 2012. Behinderten-
verbinde forderten da ein zusitzliches Rollstuhl-
abteil mit Toilette sowie einen Lift in den oberen
Stock des Speisewagens. Im Dezember 2013, als die
ersten Ziige eigentlich bereits rollen sollen, kommt
es zum Eklat. SBB-Chef Andreas Meyer sagt dem
SonntagsBlick: »Bombardier hat gravierende Proble-
me bei der Konstruktion und Fertigung der Ziige.«

Das wiederum macht den Konzern wiitend. In
den Kaufvertrigen fiir GrofRauftrige steht, was bei
Verzogerungen zu geschehen hat— je nachdem, wer
schuld ist. Aus Sicht der Schweizer Bahn: Bombar-
dier. Aus Sicht von Bombardier: die Schweizer Bahn.
Der Konzern fordert eine Vertragsstrafe im Wert von
etwa 282 Millionen Euro.

Als der Auftrag an Bombardier 2010 vergeben
wurde, war Siegfried Deinege Manager des Bom-
bardier-Standorts in Gérlitz. Heute ist er Ober-
biirgermeister und kimpft dafiir, dass alles, was bei
Bombardier geschieht, seiner Stadt nicht zum
Schaden gereicht. »Das ist schon bitter«, sagt Dei-
nege. Aber nicht nur wegen des SBB-Auftrags: »Das

Werk hat mehrere Wirtschaftssysteme und zwei
Weltkriege iiberlebt. Und jetzt wird es anscheinend
nicht mehr gebraucht. Das ist schmerzlich, fiir mich
personlich und fiir die Stadt.«

Deinege kennt die Abliufe im Waggonbau.
Wenn er davon spricht, was falsch gelaufen ist mit
dem SBB-Auftrag, hért man noch immer die Ent-
riistung in seiner Stimme: »Man muss erst alle Ka-
pazititen einsetzen, um ein Produkt zu entwickeln,
dann muss man die verschiedenen Werke verniinf-
tig nach ihrer Kapazitit beurteilen!«

Auf die Frage, ob auch er, Deinege, die Schuld
beim Bombardier-Management sicht, antwortet er
niche direkt. Er sagt nur: »In der Gesamtiibersicht
wurden nicht alle Managementaufgaben in vollem
Umfang umgesetzt.« Und dann noch dies: »Der
Arbeiter am Ende der Kette kann nichts dafiir.«

Einen Zug wie den Twindexx Swiss Express gibt
es nicht von der Stange. Er wurde fiir die SBB véllig
neu entwickelt. Riickblickend sind damals in den
Chefetagen der Bundesbahnen die ersten Fehler
gemacht worden. Also- bevordie Arbeiter
in Gorlitz oder Villeneuve einen Schraubenschliissel
in die Hand nahmen, bevor bei Bombardier der
Projektleiter mehrmals wechselte, bevor die SBB den
eigenen Verantwortlichen fristlos entlieffen.

Im Friihjahr 2010 schrieb die Neue Ziircher
Zeitung, die neuen SBB-Doppelstockziige seien ein
»Abbild technischer und strategischer Unwigbar-
keiten«. Da war einmal die sogenannte Wankkom-
pensation. Dank ihr sollten die Ziige schneller durch
die Kurven fahren. Damit das funktionierte, muss-
ten sie besonders leicht gebaut werden; was zu den
Problemen mit dem Grundgeriist der Ziige fiihrte.

Auflerdem stellten die SBB einen Anspruch an
ihren neuen Parade-Zug, der bis heute unverstind-
lich ist. Anders als sein Vorgingermodell sollte der
Twindexx Swiss Express auch nach Deutschland und
Osterreich fahren kénnen. Die SBB wollten sich die
Option offenhalten, in einem liberalisierten Schie-
nenmarkt mit der Deutschen Bahn oder der Os-
terreichischen Bundesbahn zu konkurrieren. Das
hief8 fiir die Ingenieure: Das Profil des Zuges muss-
te schmal sein; er hitte sonst nicht durch die Tunnel
der®Nachbarlinder gepasst. Und: Die Einstiege
mussten an die Bahnsteigh6hen angepasst werden.
In der Schweiz sind die Bahnsteige 55 Zentimeter
hoch, in Deutschland 76 Zentimeter.

Es ist dieser Hohenunterschied, der dazu fithrte,
dass die Rampen der Waggoneinstiege so steil kon-
struiert wurden, dass ein Rollstuhlfahrer den Zug
nicht selbststindig verlassen kann. Diese Rampe
fiihrte die Behindertenverbinde nun mit einer Be-
schwerde vors Schweizer Bundesverwaltungsgericht.

Und Gérlitz zittert. Nicht nur weil Bombardier
sein Werk woméglich verkaufen will. Auch weil
noch nicht klar ist, was aus dem hiesigen Siemens-
Werk wird, das ja ebenfalls bedroht ist. Im Januar
demonstrierten 7000 Menschen fiir den Erhalc
beider Werke. Experten gehen davon aus, dass an
jeder Stelle bei Bombardier oder Siemens drei wei-
tere Arbeitsplitze hingen, bei Zulieferern oder in
Dienstleistungsbetrieben. Und mit jedem Arbeiter,
der geht, jeder Arbeiterin, die thren Job verliert und
wegzieht, gehen auch deren Familien. Wird dann
die AfD etwa noch stirker, fragen nicht nur Gewerk-"
schafter. Wird die Wut noch gréfer?

Es wiren schon ohne die Geschichte in der
Schweiz harte Zeiten fiir Bombardier in Gérlitz. Im

- Jahr 2017 soll der Standort nach Informationen der

Séchsischen Zeitung viele Millionen Euro Defizit ein-
gefahren haben; von Bombardier heiflt es dazu,
Bilanzen fiir einzelne Standorte wiirden nicht aus-
gewiesen. Wie die ganze Branche kimpft Bombar-
dier mit Uberkapazititen und einem starken Preis-
druck. Bereits Ende 2016 verkiindete die Firma
einen Stellenabbau. Nicht nur in Ostdeutschland,
sondern quer durch die Bahnsparte. Die einzelnen
Standorte sollen sich stiirker spezialisieren, Gorlitz
auf sogenannte Wagenkisten; also das Grundgeriist
der Ziige. Aber seit einigen Wochen ist nun plétzlich
wieder von einem Verkauf die Rede.

Mal war ein Finanzinvestor im Gesprich” Ober-
biirgermeister Deinege wiirde ein Stiftungsmodell
vorziehen, das ein schwedisches Unternehmen zu-
sammen mit Gewerkschaften, dem Freistaat Sachsen
und der Stadt Gorlitz aufsetzen konnte.

In der Schweiz berichtet Radio SRF indes von
neuen Problemen mit den Bombardier-Ziigen.
Diesmal sei es die Software, die bockt. Nach einem
lingeren Halt brauche der Zug bis zu 40 Minuten,
ehe er wieder hochgefahren ist. Die SBB konterten:
Ist uns bekanng, kein Problem, die Ziige werden ab
dem Fahrplanwechsel im Dezember 2018 rollen. .

Der Gérlitzer Bombardier-Betriebsrat ist da
weniger optimistisch.



