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Die Schnellbahnstrecken der Deutschen Bundesbahn sind hef-
tig umstritten. Der Widerstreit durchzieht alle verkehrspoliti-
schen Initiativen und Gruppen bis hin zu den Griinen.

Im vorliegenden Artikel plidiert der Autor aus verkehrspoliti-
schen Erwigungen heraus fiir den Aus- und Neubau der Bahn-
strecken. Denn nur eine schnelle Bahn — so seine These —
bleibt den anderen Verkehrsmitteln gegeniiber konkurrenz-
fahig. Daf} dabei die Sinnlichkeit des Reisens buchstiblich auf
der Strecke bleibt, ist ein nicht erst heute zu beklagender Ver-
lust. Okologische und raumplanerische Aspekte werden be-
wufdt zuriickgestellt.

Die neue Bundesregierung in Bonn hat auch in der Verkehrs-
politik neue Akzente gesetzt. Zwar fillt auch hier die Wende
zunichst nicht spektakulir aus, Aufsehen erregt hat vorerst
nur die Entscheidung, den umstrittenen Rhein-Main-Donau-
Kanal doch weiterzubauen. Auf Samtpfoten kommt gine neu-
erliche Wende zugunsten des Autos und des Strafienbaus und
gegen die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Schleichend wird auch
die Bahn in die Zange genommen.

Im Bundeshaushalt fir 1983 sind fiir die Deutsche Bundes-
bahn 13,8 Milliarden DM vorgesehen. Dieser Betrag soll fiir die
Zukunft eingefroren werden, die steigenden Fehlbetrige mufl
die DB in Zukunft durch Kredite auf dem Kapitalmarkt dek-
ken. Der bauernschlaue Verkehrsminister Dollinger (CSU) hat
hier eine Zeitbombe gelegt. Mit dieser Finanzpolitik ist die
Bahn Ende der 80er Jahre bankrott. Die Konservativen, sofern
sie dann noch am Bonner Steuer sitzen, kénnen dann als grof-
ziigige Retter fiir den Konkursbetrieb DB auftreten und neben-
bei ihre politischen Vorstellungen leichter als heutzutage
durchsetzen. Aller Voraussicht nach laufen diese auf eine
Verringerung der Investitionsmittel fir die Bahn zugunsten
des Strafenbaus, auf Einschrinkung des Zugverkehrs und
Versuche zur Privatisierung von Bahnaufgaben hinaus. Haupt-
angriffspunkt scheinen mir die Beschiftigten der DB und die

tarifvertraglichen Zustinde bei der Bahn zu werden. Dafiir
muf aber die politische Lage erst reif sein.

Die relativ starke Position der Beschiftigten bei der Bahn lafit
die unternehmerischen Seelen und deren politische Fiirspre-
cher nicht ruhen. Freiheit bedeutet fiir sie in erster Linie, die
Freiheit zu haben, andere Menschen auszubeuten. Wie paradie-
sisch sind dagegen die Zustinde bei den freien Transportunter-
nehmen! Die privaten Spediteure und Busunternehmer haben
einen nicht geringen Konkurrenzvorteil gegeniiber der Bahn
durch die extreme Ausbeutung ihrer Beschiftigten. Bedingt
durch die isolierte Arbeitssituation des einzelnen Berufskraft-
fahrers und die Aufsplitterung in viele kleine Transportbe-
triebe, sind gewerkschaftlichen Erfolgen und tarifvertraglichen
Regelungen, die sich in der Praxis auch durchsetzen lassen,
enge Grenzen gesetzt. Das fiihrt bei den Fahrern im Durch-
schnitt zu einer 80-Stunden-Woche bei miserabler Bezahlung,
wobei die gesetzlichen Bestimmungen oft durch allerlei Tricks
umgangen werden. Milliardenbetrage werden so jahrlich ,er-
wirtschaftet und lassen viele Unternehmen iiberhaupt erst in
die Gewinnzone geraten. Auch in dieser Frage scheinen unse-
ren Liberal-Konservativen die Mifistinde in den USA vorbild-
lich zu sein. Die Bahn wird verstirkt ins Gerede kommen, und
die Frage ,,Was fiir eine Bahn wollen wir, bzw. konnen wir uns
leisten?** wird zunehmend gestellt werden.

Hat der Personenverkehr der Bahn eine Zukunft?

Ich denke, die Bahn hat nur eine Chance in der Zukunft, wenn
eine Verkehrspolitik betrieben wird, die der Bahn gestattet,
ihre Stirken auszuspielen, wenn die Bahn Menschen und Giiter
auf Entfernungen und mit Geschwindigkeiten transportiert,
die dem schienengebundenen Verkehr entsprechen. Um wirt-
schaftlich verniinftige Ergebnisse zu erreichen, braucht die
Bahn relativ viele Fahrgiste auf einer Strecke. Das bedeutet
eine Orientierung auf den Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) in und um die groferen Stidte, schnelle Verbindun-
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gen zwischen den Ballungsraumen und D-Zug-Verbindungen
zwischen mittleren und kleinen Stidten, auf den Nebenstrek-
ken keine klassischen Zugverbindungen, sondern Triebwagen
mit Einmannbetrieb bei vielen unbesetzten Bahnhofen oder
Ersetzung durch Busverkehr bei zu geringem Verkehrsaufkom-
men. Andere Konzepte, vor allem Beibehaltung des Status
quo, bzw. dessen Ausbau, scheinen mir an der Wirklichkeit
vorbeizugehen.

Die Motorisierung schreitet weiter voran

Heute gibt es rund 25 Mio Personenautos. Im Jahre 2000, bei
sinkender Bevolkerungszahl, sollen es rund 30 Mio sein. Das
wird sich nicht aufhalten lassen, auch nicht durch eine drasti-
sche Ausweitung des Zug-Angebots. Dafiir hat das Auto zu
viele Vorteile; Fahren ohne Fahrplan, Flexibilitit der Reiserou-
te, man kommt ,,iberall hin®, zu praktisch jeder Zeit, ohne
umzusteigen, das Reisegepack braucht nicht auf 2 Koffer oder
20 Kilo begrenzt zu werden, und nach dem Besuch auf dem
Lande findet der Sack Kartoffeln auch noch seinen Platz.

Flachenbedarf Bahn/Auto/Schiff

: 5500m $

Fiir die Bewidltigung der gleichen Transportmenge braucht die Bahn im
Vergleich zum Kraftfahrzeug und zum Schiff am wenigsten Platz.

Eine steigende Anzahl von Autos bedeutet nicht notwendiger-
weise mehr Autoverkehr. Eine alternative Verkehrspolitik
sollte nicht die Abschaffung des Autos betreiben, sondern
sich vielmehr darauf konzentrieren, die gefahrenen Autokilo-
meter pro Jahr zu vermindern und die Nutzung zuriickzudrin-
gen. Das hat Aussicht auf Erfolg und kann Mehrheiten finden.

Die Mythen und Vorurteile der Autolobby
halten unseren Kopf besetzt

Bemerkenswert finde ich, wie weit die Autogesellschaft in
unsere Hirne vorgedrungen ist. Es gibt wohl kaum eine Sache,
bei der sich die Leute mehr in die Tasche liigen und sich selbst
betriigen als bei den Kosten, die ein Auto verursacht. Wie total
es der Autolobby gelungen ist, unsere Hirne zu besetzen, sieht
man an den Reaktionen selbst der kritischen Autofahrer. Da
wird glatt behauptet, die Bahn sei zu teuer, darum fahren sie
mit dem Auto. Ein Kilometer Bahnfahrt, 2. Klasse, kostet
heute 17,4 Pfennige, ohne Inanspruchnahme der zahlreichen
Billigtarife.

Einen Kilometer mit seinem Auto zu fahren kostet nach Be-
rechnungen der Stiftung Warentest und des Deutschen Kraft-
fahrzeug-Uberwachungs-Vereins (DEKRA), Stand Juni 83, fiir
einen VW Golf GL, 70 PS, 15.000 km Jahresfahrleistung,
stolze 63 Pfennige. Dieser Wagen kommt dem (theoretischen)
deutschen Durchschnitts-PKW sehr nahe. Selbst ein Renault
R4 kostet danach knapp 50 Pfennige pro Kilometer. Ich kenne
keine verniinftigere Berechnung, als die Autokosten auf den ge-
fahrenen Kilometer umzurechnen. Doch selbst wenn man argu-

mentiert, das Auto steht j‘a eh schon vor der Tiir, ist versi-
chert, Steuern sind bezahlt — unabhingig davon, ob es steht
oder fihrt, es ist allemal auch noch zu zweit billiger oder
mindestens nicht teurer, mit der Bahn zu fahren. Es erstaunt
mich immer wieder, mit welcher Gelassenheit jeden Monat
viele hundert Mark in das Auto gesteckt oder liebevoll stun-
denlang Reparaturen und Basteleien an der Blechkiste durch-
gefiihrt werden.

Um dem umweltfreundlichen Verkehrsmittel Eisenbahn in
unserer Kultur wieder mehr Platz zu verschaffen, muf die
Frage beantwortet werden, was die Leute denn massenhaft
bewegen kann, die Bahn verstirkt zu benutzen. Die Erfahrun-
gen von Japan und Frankreich zeigen, daf es in erster Linie
die Geschwindigkeit ist, die eine Umstellung bewirken kann.
Um die notigen Zeitvorteile gegeniiber dem Auto zu gewinnen
und die Zeitdifferenz zur Flugreise zu vermindern, braucht die
Bahn schnellere Strecken — moglichst gerade, mit geringen
Steigungen und wenigen Halten. Erst alle drei Faktoren zusam-
men ermoglichen eine hohe Reisegeschwindigkeit. Das bedeu-
tet wieder eine gute Verbindung der Zentren und eine Ver-
nachldssigung der kleineren Orte, aber dafiir steht ja noch die
alte Strecke zur Verfiigung, wenn auch dann mit verringer-
tem Verkehrsangebot.

Die Folgen des zweiten Weltkrieges

Die territoriale Entwicklung Deutschlands nach dem zweiten
Weltkrieg hatte auch ihre Auswirkung auf die Bahn. Verliefen
die Hauptverkehrsstrome im Deutschen Reich hauptsichlich
von West nach Ost, mit dem Mittelpunkt Berlin, dnderte sich
das schlagartig nach dem zweiten Weltkrieg. Die Nord-Siid-
Verkehrsstrome liefen vor 1945 hauptsichlich iiber das Gebiet
der heutigen DDR.

Plotzlich mufte die Bahn Menschen und Giiter im wesent-
lichen von Nord nach Siid und umgekehrt transportieren und
das auf Gleisanlagen, die dafiir nicht gebaut wurden. So ist die
derzeit stark befahrene Strecke Hannover—Wiirzburg eine
Strecke zweiter Ordnung gewesen, mit entsprechenden Aus-
baukriterien: viele Kurven, steile Rampen, wenig Tunnels —
eben zweiter Ordnung und entsprechend billiger im Bau. Auf
dieser Strecke zweiter Ordnung mufl die Bahn heute grofie
Verkehrsstrome abwickeln. Bis an die Leistungsgrenze ist die
Strecke ausgelastet, zusitzlich gewiinschte Ziige konnen nicht
mehr untergebracht werden.

Die spite Antwort der Bahn auf die beschriebenen Probleme
war Anfang der 70er Jahre ein Programm zum Bau von Neu-
baustrecken (NBS) und Ausbaustrecken (ABS). Im Bundes-
verkehrswegeplan 80 sind in der ersten Stufe 496 km neue
Strecken mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 250 km/h
und 1856 km auszubauende Strecken fiir Geschwindigkeiten
bis 200 km/h vorgesehen. Einige Teilstiicke sind bereits fer-
tiggestellt, Anfang der 90er Jahre soll die erste Stufe der Aus-
und Neubaumafnahmen im wesentlichen abgeschlossen sein.
Fiir den Abschnitt Hannover-Wiirzburg der Strecke von Ham-
burg nach Miinchen kam nach den Kriterien der DB nur ein
Neubau in Frage. Die alte Strecke soll und mufl trotzdem wei-
ter betrieben werden. Nur so kann das erwartete und erhoffte
Transportvolumen bewiltigt werden. Die DB entschied sich
auch fiir die Neubaustrecke fiir Mischbetrieb. Triebwagenziige
mit 250 km/h und Giiterziige mit 120 km/h sollen auf densel-
ben Gleisanlagen verkehren. Die DB argumentiert, es gibt nicht
geniigend Personenfernverkehr auf dieser Strecke, was wohl
auch stimmt.

Die Entscheidung fiir Mischbetrieb hat Folgen fiir den Ausbau
der Kurven. Fiir die schnellen Ziige kann man die Kurvenra-
dien relativ gering halten (z.B. 4000 m — franzosischer TGV),




WECHSELWIRKUNG Nr. 19, November ’83 37

wenn die Uberhohung der Geleise entsprechend vergrofert
wird, d.h. der Zug legt sich michtig in die Kurve. Die lang-
samen Giiterziige ruinieren aber schnell die innere Schiene
einer zu stark iiberhohten Kurve, weil ihnen die Fliehkraft
fehlt, um ,,in der Mitte des Gleises** zu fahren. Sie rutschen auf
die innere Schiene ab und nutzen diese und ihre Rider zu stark
ab. Die Losung wire eine geringere Uberhohung. Um aber
nicht denselben Effekt auf der duferen Schiene durch die ho-
hen Fliehkrifte schnellfahrender Ziige zu bekommen, mufl
wieder der Kurvenradius stark vergrofert werden, um die
Fliehkrifte zu verringern. Auf die Fahrgiste wiirden diese
Fliehkrifte ebenfalls wirken, und schon von daher ist das
nicht durchfiihrbar. Auf die weitere Moglichkeit kurvenabhin-
giger zusitzlicher Neigung des Wagenkastens und die Proble-
matik dieser Technik kann ich hier nicht eingehen.

Eine Steigung von nur 12 Promille, Kurvenradien von 7000 m
und alle 20 km flichenfressende Uberholbahnhéfe sind die
Folge fiir die DB-Neubaustrecken. Die Trasse kann sich mit
diesen Planungskriterien schlecht an die Landschaft anpassen.
Von den 327 km der Strecke Hannover—Wiirzburg liegen 34
Prozent im Tunnel, 12 Prozent auf Briicken und 30 Prozent in
Einschnitten. Der Eingriff in die Landschaft und die Natur
ist zweifellos betriachtlich. Doch auch der Ausbau mit den Kri-
terien einer reinen Hochgeschwindigkeitsstrecke ohne Giiter-
zugverkehr, mit moglichen engeren Kurven und starken Stei-
gungen, wiirde bei diesem Abschnitt nicht viel dndern, dafiir
ist die Landschaft zu bergig. Um nur 20 Prozent wiren die
Baukosten niedriger, die Lange der Tunnels und Briicken wiir-
de sich nicht entscheidend verkiirzen.

Das Reiseerlebnis dndert sich

Doch noch eine weitere, oft nur nebenbei angesprochene Aus-
wirkung auf die Reisenden werden die neuen, schnellen Trieb-
wagenziige haben, die nach 1990 von Hannover nach Wiirz-
burg mit 250 km/h oder mehr rasen. Das Erleben einer Eisen-
bahnfahrt wird ein anderes sein, die Kultur des Reisens wird
sich dndern. Dem Gewinn an Zeit wird ein Verlust an Reise-
erlebnis gegeniiberstehen.

Wegen der hohen Geschwindigkeiten sind die Waggonfenster
nicht mehr zu 6ffnen. Nach dem Betreten des Zuges befindet
sich der Reisende in einer stillen Isoliertheit. Wihrend der
Fahrt wird er einem stindigen Wechselbad von Hell und Dun-
kel ausgesetzt sein. Von den 34 Minuten Fahrzeit von Fulda
nach Kassel verbringt er allein 24 Minuten in 25 Tunneln. Das
goldbedimpfte Fensterglas wird viel von der Sonnenblendung
abfangen, und in den daher schummrigen Waggons mufs per-
manent die Beleuchtung an sein. Dadurch wird der Reisende
auch um die Farben betrogen, die auferhalb seiner Zugwelt
leuchten. So, als triige man stindig eine starke Sonnenbrille.
Auf den hohen und langen Talbriicken wird man die Welt wie
von einem dahinrasenden Aussichtsturm erleben. In den Ge-
lindeeinschnitten, die nicht selten aus Larmschutzgrinden an-

= NBS

s0000 ABS

BELGIEN

LUXEMBURG

SCHWEIZ OSTERREICH

Bundesverkehrswegeplan ‘80. In die Neubaustrecken Hannover—Wiirz-
burg und Mannheim—Stuttgart sollen 15 Mrd. DM investiert werden.
Das Kosten-Nutzen-Verhiltnis gibt das Verkehrsministerium mit 1:3,7
bis 1:4,9 an.

gelegt werden, wird der Zug zwischen zwei grinen Winden
hindurchfahren. Zu erkennen wird nicht mehr viel sein, der
Blick aus dem Fenster wird wahrlich aussichtslos.

Wie anders liest sich da eine 1983 giiltige Streckenbeschrei-
bung von Alfred Grieger, z.B. rund 100 km von Hannover
entfernt bei ,km 97.9 Norten-Hardenberg. Auf einem Fels-
vorsprung steht (links) iiber dem Ort die Burgruine Harden-
berg. Sie gilt heute als schonste Burgruine in Sidhannover.
Auf der anderen Seite des Burgberges befindet sich ein Tur-
nierplatz des internationalen Reitsports.

Der Ortskern von Norten-Hardenberg wird von schonen zwei-
stockigen Fachwerkbauten geprigt. Das friher auf der Burg
residierende Geschlecht von Hardenberg erbaute am Nordaus-

Raus aus dem Tunnel — rauf auf die Briicke. Mainbriicke bei Gemiinden der Neubaustrecke Hannover—Wiirzburg.

o
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gang des Ortes ein schlichtes Barockschlof$ mit Parkanlagen im
englischen Stil. Im Ortsteil Marienstein (rechts der Bahn)
steht die Klosterkirche Steina. Auf der Weiterfahrt begleitet
uns links im Hintergrund der Nortener Wald, der im Géttin-
ger Wald seine Fortsetzung findet.* (Aus: Wo sind wir jetzt?
Streckenbeschreibungen — Paul Neff Buchhandlung Stuttgart.)

Der TGV der Franzosen

Mit dem Hochgeschwindigkeitszug der staatlichen franzosi-
schen Eisenbahngesellschaft SNCF, dem TGV (Train a Grande
Vitesse), ist die DB-Zukunft in punkto Geschwindigkeit schon
heute erlebbar. Mit fahrplanmifiger Spitze von 270 km/h eilt

i

Franzosischer TGV. Mit zunehmender Geschwindigkeit steigt auch der
Energieverbrauch der Bahn stark an. Im Vergleich zum Autotransport
verbraucht der TGV trotzdem nur hochstens die Hilfte Energie.

der Triebwagenzug von Paris nach Lyon auf eigener Trasse. Fiir
die 427 Kilometer braucht der Zug zwei Stunden und zehn
Minuten. Seit dem Mirz 1981 fihrt der TGV, bis vor kurzem
noch im Wechsel von alter und Neubaustrecke. Der Zuwachs
an Bahnkunden auf dieser Strecke hat sich seither schon mehr
als verdoppelt, und die Tendenz ist weiterhin stark steigend.
Millionen Autofahrten werden jahrlich unterlassen zugunsten
des TGV. Die Fluggesellschaft Air Inter erwartet fir 1984
einen Verlust von 1,2 Millionen Passagieren an die schnelle
Bahn.

Eine breite Trasse, gegen Wildwechsel und andere ungebetene
Storer mit Zaunen versehen, zieht sich fast schnurgerade durch
die Landschaft. Es gibt keinen einzigen Tunnel und nur wenige
Briicken und Einschnitte. Voraussetzung dafiir ist die relativ
ebene Landschaft und die Entscheidung der SNCF, auf dieser
Strecke nur den schnellen TGV fahren zu lassen und keine
Giiterziige. Dadurch war es moglich, die Hochststeigung auf
35 Promille, bei einem Kurvenradius von 4000 m, festzu-
legen.

Der Fahrkomfort im TGV bei 270 km/h ist nicht schlechter
als in einem heutigen DB-Intercity-Zug bei 160 km/h. Sieht
man zum Fenster raus, wird der Unterschied erst deutlich. Als
Anfinger in einem Hochgeschwindgkeitszug versuche ich mein
gewohntes Sehverhalten beizubehalten. Versuche, die nahe der
Bahntrasse liegenden Hiuser, Stralen, Biume, Biche, die Fel-
der, die weidenden Tiere zu betrachten, einen Blick in die
Hinterhofe der franzosischen Bauern zu werfen. Es geht aber
alles so verdammt schnell, die Augen kommen nicht mehr
mit, nach zehn Minuten habe ich Augen- und Nackenschmer-
zen. Nach einer selbstverordneten Sehpause mache ich meinen
zweiten Anlauf. Doch automatisch schweifen meine Augen in
die Ferne, Einzelheiten verschwinden. werden nicht mehr

wahrgenommen. Die Veranderung der sinnlichen Aufnghme
der Welt auRerhalb des Zuges, die sich in 150 Jahren mit der
Zunahme der Geschwindigkeiten stindig wandelte, wird noch-
mals beeindruckend verstarkt.

Mit Postkutsche und Eisenbahn
im letzten Jahrhundert

Ruskin, dem wir die sensibelsten Beschreibungen vorindustriel-
len Reisens verdanken, meint: ,,Das Wichtigste ist . . ., mit so
wenig Veranderung wie moglich zufrieden zu sein. Ist unsere
Aufmerksamkeit wach und sind unsere Gefiihle in einem aus-
geglichenen Zustand, dann bedeutet eine Biegung der Land-
strafse mit einem Haus am Wegesrand, das wir vorher nicht ge-
sehen haben, durchaus geniigend Abwechslung fiir uns; bewe-
gen wir uns zu schnell und ,nehmen‘ zwei Hauser auf einmal,
so ist das schon zu viel: daher ist fiir eine gefiihlsmdfSig ausge-
glichene Person eine gemdchliche Wanderung auf der Land-
strae von nicht mehr als zehn oder zwélf Meilen pro Tag
die angenehmste Art zu reisen, das Reisen wird nimlich im
genauen Verhdltnis zu seiner Geschwindigkeit stumpfsinnig. *
In Goethes Tagebuch seiner Schweizer Reise von 1797, von
dem der Meister selbst meint, es sei ,,nur so hingeschrieben,
wie es der Augenblick gab“, finden wir folgende Eintragung:
\Friih nach 7 Uhr von Frankfurt ab. Auf dem Sachsenhduser
Berge vieler und wohlgehaltner Weinbau, nebliges, bedecktes,
angenehmes Wetter. Die Chaussee mit Kalkstein ausgebessert.
Hinter der Warte Wald. Der Klettrer, der mit Strick und Eisen
an den Schuhen auf die starken und hohen Buchen stieg. Wel-
sches Dorf. Totesliegendes an der Chaussee aus den Hiigeln
bei Langen. Sprendlingen. Basalt in Pflaster und auf der Chaus-
see bis Langen, muf sehr hdufig in dieser flach erhobnen Ge-
gend brechen wie driiben bei Frankfurt; sandiges, fettes, fla-
ches Land, viel Feldbau, aber mager . . .*  usw.

Goethes Reisebeschreibungen zeigen, wie intensiv und de-
tailliert die Landschaft aufgenommen wird. Victor Hugo
schreibt iiber eine Bahnreise 1837: ,,Die Blumen am Feldrain
sind keine Blumen mehr, sondern Farbflecken, oder vielmehr
rote oder weifle Streifen; es gibt keinen Punkt mehr, alles wird
Streifen; die Getreidefelder werden zu langen gelben Strihnen,
die Kirchtiirme und die Biume fiihren einen Tanz auf und ver-
mischen sich auf verriickte Weise mit dem Horizont . . .* Da-
mals fuhren die schnellsten Ziige 60—70 km/h.

Die Eisenbahntechnik entwickelte sich weiter, und mit ihr ent-
wickelten die Menschen eine neue Sichtweise. In einem Bericht
von 1853 heifdt es: ,,Die Schonheiten Englands, die traumhaft
sind, sollten entsprechend fliichtig sein. Sie erscheinen am
attraktivsten, wenn man mit vierzig Meilen dahinrast, ange-
hingt an eine Lokomotive.
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Hautnahes Reiseerlebnis mit der Pferdepost. Fiinfspannig iiber die Teufelsbriicke am Schweizer Gotthard.

Auto oder Bahn:
Entscheidung zugunsten der Neubaustrecke

Unter den heutigen gesellschaftlichen und politischen Gege-
benheiten und vor allem den kulturellen Verhaltensweisen
und Werten der iibergroien Mehrheit der Bevolkerung ent-
scheide ich mich fiir den Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Hannover und Wiirzburg.

Den Verlust an Reiseerlebnis in den neuen Hochgeschwindig-
keitsziigen finde ich bedauernswert, doch ohne erhebliche
Steigerung der Reisegeschwindigkeit auf lingeren Strecken
sehe ich heute keine Zukunft fir die Bahn, werden Auto und
Flugzeug die Eisenbahn zur Bedeutungslosigkeit auf dem Ver-
kehrsmarkt verkommen lassen. Seit vielen Generationen kann
man beobachten, daB hohere Reisegeschwindigkeit und stei-
gender Reisekomfort einhergeht mit einem Verlust an Reise-
erlebnis. Die meisten Menschen entscheiden sich zugunsten des
Zeitgewinns und gegen die sinnliche Reisequalitdt. Zu beob-
achtendes gegenteiliges Verhalten bleibt auch heutzutage die
Ausnahme, wird als Luxus betrachtet, den man sich hin und
wieder gonnt.

Ich erinnere mich gut an die Diskussionen vor rund 20 Jahren,
bei denen es darum ging: Weiterer Autobahnausbau, ja oder
nein. Die Autobahngegner argumentierten damals u.a. auch
mit dem Verlust an Reiseerlebnis. Durchgesetzt haben sie sich
nicht. Wer von den Autobesitzern, die auch gegen die Zer-
schneidung der Landschaft durch Autobahnen und Neubau-
strecken der Bahn sind. fihrt in den Urlaub denn auf Land-

straBen nach Spanien, Portugal oder Frankreich? Wie harmo-
nisch und erlebnisreich ist doch die Einstimmung in das
fremde Urlaubsland, wenn man es langsam angehen laft,
Anderung von Land und Leuten in sich aufnimmt, ein paar
Tage unterwegs ist, die Entwicklung der Efigewohnheiten auf
dem Reiseweg erfihrt! Ich finde diese Leute immer auf den
Autobahnen. Die einzigen, die es scheinbar begriffen haben,
sind die Motorradfahrer. Vom Genuf des Reisens werden sie
nur von Radfahrern oder Wanderern iibertroffen.

Will die Bahn nicht weiter an Boden verlieren und will sie die
Autofahrer in nennenswerter Zahl dazu bringen, 6fter mit der
Bahn zu fahren, dann muf sie entscheidend schneller als das
Auto sein. Dann kommt auch die StreBfreiheit der Bahnfahrt,
geringere Unfallgefahr, Ausnutzen der Reisezeit zu entspann-
ten Gesprichen oder Lesen zum Tragen. Die Hochgeschwindig-
keitsziige sind keine Exklusivziige fir Geschiftsleute. Wie die
Beispiele Frankreich und Japan zeigen, werden sie vom norma-
len Bahnpublikum genutzt, was auch der Andrang an den Wo-
chenenden zeigt. Es werden aber auch verstirkt Geschiftsrei-
sende besonders vom Flugzeug abgeworben. Eine schnellere
Bahn wiirde dem Flugverkehr auf vielen Strecken den Garaus
machen und so manche Flughafenerweiterung stoppen. Von
staatlichen Zwangsmafinahmen fir die Bahn und gegen das
Auto, wie sie immer wieder von Verkehrsinitiativen gefordert
werden, halte ich nichts.

Zahlreiche Biirgerinitiativen wurden gegrindet, um den Bau
der Neubaustrecke Hannover—Wiirzburg zu verhindern, bzw.
um Verbesserungen durchzusetzen. Verkehrsinitiativen und




40 WECHSELWIRKUNG Nr. 19, November '83

WECHSELWIRKUNG Nr. 19, November 83 41

griine Verkehrsplaner sind in der Frage Neubaustrecke in zwei
Lager zerstritten. Beide fiihren 6kologische Argumente an. Die
einen lehnen die Hochgeschwindigkeitsbahn prinzipiell wegen
der massiven Eingriffe in die Natur ab, die anderen sind dafiir,
um der Bahn gegeniiber dem Auto und Flugzeug wieder bes-
sere Chancen zu geben, um die noch massiveren Eingriffe in
die Natur durch Autobahn- und Flughafenbau zu verhindern.

Erst eine drastische Wandlung unserer Gesellschaft
macht die schnelle Bahn iiberfliissig

Die Konzentration in unserer kapitalistischen Wirtschaft
schreitet auf allen Ebenen voran. Die Ballungszentren werden
immer grofer, auf dem Land leben immer weniger Menschen,
jeden Tag wird mehr Verkehr erzeugt. Das paft vielen von uns
nicht, oft wird iiber die Notwendigkeit einer dezentralen und
sanften Wirtschaft gesprochen, bei der Verkehr nur in gerin-
gem Mafe entsteht. In manchen griinen Gehirnen gibt es die
Vorstellung, durch Verhinderung von Verkehrsbauten, sozu-
sagen hintenrum, eine Dezentralisierung zu erzwingen. Es
wire aber ein Irrtum zu meinen, man kénnte dem doch recht
munteren Kapitalismus sein Menschen und Natur zerstorendes
Lebenslicht ausblasen, indem man ihm die Verkehrsadern ab-
klemmt. Nach allem Fir und Wider iiber den Neubau von
Eisenbahnstrecken sollte man sich nicht der politischen Hand-
lungsfihigkeit berauben, denn die CDUCSUFDP fordert wie-
der verstirkt den Autoverkehr. Bekommt die Bahn nicht die
Maoglichkeit, schneller zu fahren, bekommen wir alle mehr
Autobahnen. Die USA sind ein gutes Beispiel fir den Nieder-
gang der Bahnen bei gleichzeitigem Aufschwung des Autover-
kehrs.

Vielleicht kommt die Zeit, da uns das Reisen wieder ein Er-
lebnis an sich sein wird, wo viele Wanderer und Radfahrer
unterwegs sein werden, wo viel Verkehr erst gar nicht entste-
hen wird, wo wir es als Zumutung empfinden werden, mit
einer Art U-Bahn von Hannover nach Wirzburg geschossen
zu werden. Dann konnen wir ja auf den Hochgeschwindigkeits-
trassen der Bahn die Giiterziige fahren lassen, und wir genieen
wieder wie in den siebziger und achtziger Jahren die schone
Bahnfahrt durch das Mittelgebirge. Okologisch lifit es sich
dann auch besser leben mit der, wie wir heute sagen, ,,Neubau-
strecke*, als mit einer — wer kann, moge es verhindern —
8-spurigen Autobahn Hannover—Wiirzburg.

Wer will, kann aber auch noch nach 1990 auf der heutigen,
dann alten, Strecke mit dem Zug fahren und den Hochge-
schwindigkeitszug links liegen lassen. Ich vermute, daf} es nur
ganz wenige sein werden.
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Cees Schaap

Entzugsymptome nach der Revolution

Pharmaproduktion in Nicaragua

Den folgenden Bericht verfafite ein hollindischer Pharmazeut
und Chemiker, der sich 1983 vier Monate in Nicaragua auf-
hielt. In dieser Zeit besuchte er Freunde, die in verschiedenen
Projekten und Betrieben in Managua arbeiten, und wurde dann
gebeten, in der Abteilung fiir Qualititskontrolle in einer phar-
mazeutischen Fabrik als Berater mitzuarbeiten. Als Assistent
des Leiters dieser Abteilung sollte er bei der Neuorganisierung
der Arbeit des Qualitiits-Kontroll-Labors mithelfen. Im folgen-
den schildert er seine Beobachtungen aus den zwei Monaten,
wihrend derer er in der Fabrik arbeitete.

Vor der Revolution: Die Belegschaft . . .

Ende der Abhiingigkeit?

In Nicaragua gibt es neben mehreren kleinen pharmazeuti-
schen Fabriken, die meist nur wenige Produkte herstellen,
drei groe. Die im folgenden beschriebene ist hiervon sowohl
die groBte als auch die einzige, die sich zu 100 % in staatlichem
Besitz befindet. Dariiber hinaus haben staatliche Stellen Ein-
fluB auf Verteilung und Verkauf von Pharmaka: Eine Unterab-
teilung des Gesundheitsministeriums, das CAM (Centro de
Abastecimento de Medico), organisiert die Verteilung von
Medikamenten und medizinischen Geriten innerhalb der
offentlichen Gesundheitsversorgung. Behorden kontrollieren
weitgehend den Import von Rohmaterialien und Fertigproduk-
ten der pharmazeutischen Industrie, und auch die Apotheken
sind zum Teil in Staatsbesitz.

Die Fabrik existiert seit 1931 und hat somit fir ein pharma-
zeutisches Unternehmen in der Dritten Welt eine lange Ge-
schichte. Heute arbeiten dort 250 Leute, davon 20 in der
Abteilung fiir Qualititskontrolle, der auch ich angehorte. Vor
der Revolution, also vor 1979, stellte man hauptsichlich Li-
zenzprodukte US-amerikanischer Firmen her. Ein bestimmtes
US-Unternehmen lieferte zudem Ausriistung fir die Produk-
tion wie fiir die Qualititskontrolle. Ebenso kamen die phar-
mazeutischen Rohstoffe, in der Regel einfache chemische Ver-
bindungen, aus den USA. Nicaragua ist eben wie auch andere
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lateinamerikanische Léinder in technischen Bereichen stark
abhingig von nordamerikanischen Quellen, sei es beim Mate-
rial wie beim Know-how.

Nach der Revolution war die nicaraguanische Industrie von
diesen Quellen vollig abgeschnitten. Ein Beispiel, das dies illu-
striert, habe ich selbst sehr nah miterlebt: US-Firmen, die Bak-
terienkulturen zum Test von Antibiotika liefern, hatten sich
eineinhalb Jahre Zeit mit der Lieferung gelassen. In der Zwi-
schenzeit konnten natiirlich wichtige Qualititskontrollen nicht
laufen. Ich habe selbst per Telex Anfragen an eine US-Gesell-

- .. und ihre Produkte

schaft, die American Type Culture Company (die Labors mit
reinen Bakterien- und Pilzstimmen beliefert), geschickt, weil
ich wissen wollte, wie man mit ihren Kulturen Antibiotika
testet. Eine Antwort kam nie.

Auch die US-Experten, die friiher regelmiBig kamen, um die

Gerite zu warten, haben ihre Besuche in Managua eingestellt.
Heute kann man nur noch auf Ersatzteile und Spezialisten aus
Europa warten. Das dauert zwar linger, ist aber inzwischen
erfolgversprechender. Es wird wohl zehn Jahre dauern, bis die
Fachkrifte in Nicaragua selbst ausgebildet werden konnen.
Entsprechende Ausbildungsgange an den Universititen miissen
eingefihrt oder verbessert, Erfahrungen in der Produktion
gewonnen werden. Man braucht derzeit eine massive Un-
terstiitzung aus dem Ausland in Form von Lehrkriften und
ist auch dankbar dafir.

So ungefihr stellt sich derzeit die Situation in dieser Fabrik,
aber in etwa auch fir den ganzen industriellen Sektor dar (in
der Landwirtschaft ist es anders): eine gut ausgestattete
Fabrik mit schlechtem Management und dringenden Proble-
men beim Nachschub von Material und Information aufgrund
der historischen Abhingigkeit von den USA.

Fragwiirdige Produkte

Vor der Revolution war die Fabrikleitung in den Hinden von
Nicaraguanern, die die erste Phase ihrer Ausbildung im Lande
abgeschlossen hatten (meistens an der Universitit von Léon),
dann aber in den USA weiterstudierten. Wer geniigend quali-
fiziert war, um eine Stelle im Ausland zu finden, verlie} Nica-
ragua nach der Revolution. Viele nahmen dabei nicht nur das
eigene Wissen, sondern auch wichtige Arbeitsunterlagen mit.
Die Fabrik blieb ohne Personal mit genug Erfahrung und Qua-
lifikation, um die Produktion wie iiblich weiterzufihren. We-
niger qualifizierte Beschiftigte, die in der Hierarchie nachriick-
ten, oder Branchenfremde, die in der Fabrikleitung eingesetzt

wurden, kamen mit den alltiglichen Problemen nicht klar. In
vielen Fillen ist die neue Leitung nicht in der Lage, das vor-
handene Wissen der langjahrigen Fabrikbeschiftigten umzu-
setzen, um die gesamte Produktion zu koordinieren. Oberstes
Ziel der neuen Manager ist es, die Produktion der Fabrik quan-
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