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DB-Neubaustrecken, in WW 19

Auf diesen Beitrag werdet ihr wohl viele bose
Briefe erhalten. Aber warum sollen wir in der
WW nicht sachlich diskutieren?

Helmut Richter, Frankfurt

Griindlich blamiert

Mit der Verdffentlichung von Franz Plichs Arti-
kel iiber die DB-Neubaustrecken (NBS) hat die
WW das Grundrecht in Anspruch genommen,
sich zu blamieren. Das fangt bereits mit dem
Vorspann an. Da heifst es, der Autor pladiere
aus verkehrspolitischen Erwigungen heraus fiir
die NBS, stelle jedoch 6kologische und raum-
planerische Aspekte bewufit zuriick . . . Eigent-
lich geniigt das, den Aufsatz beiscitezulegen,
um sich niitzlicheren Beschiftigungen zuzuwen-
den, als den Kriechspuren dieses amputierten
verkehrspolitischen Selbstverstandnisses zu fol-
gen.
Obschon ihr Angebote gemacht und Informa-
tionen zur Verfigung gestellt worden sind,
konnte die WW sich nicht dazu durchringen,
eine Gegenposition aus den Reihen der NBS-
Kritiker bzw. Betroffenen - und sei es in Um-
rissen zusitzlich zu verdffentlichen. Diese
sind jetzt auf die unattraktiven Leserbriefspal-
ten verwiesen. Ich meine, daft die WW mit
dieser Behandlung der ebenso schwierigen wie
sensiblen NBS-Problematik gegen einen Grund-
satz verstofen hat, der ihr einmal in die Wiege
gelegt worden war. Dieser verpflichtete sie dar-
auf, dem Widerstand gegen die Zumutungen in-
dustrieller Projeckte und Entwicklungen eine
besondere kritisch-solidarische Aufmerksamkeit
zu widmen. Da ging die Erfahrung von der inno-
vativen Kraft des Widerstands ein, das Wissen
darum, daft die Grundrisse etwa einer zukunfts-
weisenden Verkehrspolitik nicht allein  den
Kopfen von Planern und irgendwelchen selbst-
ernannten Verkehrsexperten entspringen.
Unter Miachutng ihrer Prinzipien unterschlagt
die WW, dafy es vor allem in Hessen viele Initia-
tiven gibt, die aus verkehrspolitischen Grinden
freilich unter Einschlu® raumordnerischer,
dkologischer und 6konomischer Aspekte — ge-
gen die vorliegenden DB-Neubaupline und fiir
eine alternative hessische NBS-Konzeption samt
Verbesserungen und Anderungen in anderen Be-
reichen kampfen. Diese Gruppen - die Griinen,
Hessen, der Bund fiur Umwelt und Naturschutz
Deutschland (BUND), diverse Bls, zusammen-
gefafdt in der landesweiten AG gegen Schnell-
bahn e.V. — verstehen sich als Befirworter der
Bahn und somit auch von Neu- bzw. Ausbau-
strecken. Sie streiten fiir eine leistungsfihige,
attraktive (womoglich auch schnellere), fli-
chendeckende, verkchrspolitisch erheblich auf-
gewertete Bahn. Sie wenden sich zugleich gegen
dic fortdauernde und vollig iiberzogene Bevor-
teilung des Autos, gegen die damit einherge-
hende ,,Amerikanisicrung** der Bahn (Strecken-
stillegungen, Fahrplanausdinnungen, Verwahr-
losung der Bahn-Infrastruktur . . .), aber auch
gegen cine Schnellbahnkonzeption, dic vor al-
lem das Produkt einer dogmatischen, d.h. riick-
sichtslosen Umsctzung eines cinzigen ,,Faktors®™
ist, nimlich Hochgeschwindigkeit. Sie wenden
sich gegen die damit verbundene Unflexibilitit
der NB-Trasse, dic vor allem im Mittelgebirgs-
bereich schwere Eingriffe in das ohnchin schon
iiberstrapazierte okologische Getiige zur Folge
hat. Dabei kann von ,,prinzipicllen® Vorbchal-
ten gegen hohe Geschwindigkeiten keine Rede
scin. Gefordert wird aber, bei der Bestimmung
der Hochstgeschwindigkeiten clastisch zu sein,
d.h. soziale und 6kologische Rahmenbedingun-
gen (Landschafts- und Sicdlungsstruktur, raum-
liche, geologische, geografische ete. Gegebenhei-
ten) zu beriicksichtigen, damit cine annchmbare

sozial-0kologische Integration bzw. Anpassung
der Trasse erzielt werden kann. Wir, die NBS-
Kritiker, vermogen das Argument der DB nicht
nachzuvollziehen, daf3 die Mittelgebirgsland-
schaft zu kleinrdumig sei, daf’ es fir Konzep-
tion, Kosten und Verlauf einer Trasse keinen
Unterschied mache, ob sie fir 160 km/h oder
300 km/h ausgelegt sei. Wir wollen nicht ein-
sehen, warum z.B. im hessischen Abschnitt
von 111 km ganze 7 km des NBS-Trassenlind-
wurms ebenerdig verlaufen, aber 46 km im Tun-
nel, 20 km in Einschnitten, 13 km auf Talbriik-
ken und 12 km auf Dammen. Wir wollen nicht
einsehen, warum nicht im entferntesten ange-
strebt ist, einen ,,Erdmassenausgleich* zu er-
zielen, sondern mit einem Nettoiiberschufy von
iiber 25 Mill. m~ Abraum aus Tunnel und Ein-
schnitten ganze Tiler verfillt werden — und
zwar vorzugsweise Talauen, die nicht land-
und forstwirtschaftlich genutzt werden, die
also noch wertvolle Feuchtgebiete und Bio-
tope aufweisen. Wir wollen nicht einsehen,
weshalb die NBS im ganzen hessischen Be-
reich beinahe durchgingig nicht entlang oder
in der Nihe vorhandener Bahn- oder Autotras-
sen verlaufen soll, sondern quer durch bisher
,unberiithrte* Landschaften, wo ihr nicht allein
500 ha Wald (300 ha mehr als bei der Startbahn-
West) zum Opfer fallen, sondern wo sie den
Menschen, die dort leben, aufler Larm nichts
zu bieten hat. Wir wollen nicht einsehen, war-
um dem vergleichsweise diinnbesiedelten Ost-
hessen eine fragwiirdige superschnelle Transit-
strecke beschert wird, die wichtige zentralhes-
sische Achse Kassel-Marburg—Giefsen-Frank-
furt jedoch ohne Intercity-Tauglichkeit und
-Anbindung bleibt. Manche von uns halten das
Konzept der Mischtrassierung (Giiter- und Per-
sonenziige auf cinem Gleis, bei extrem diver-
gierenden Leistungsanforderungen — Geschwin-
digkeiten, Zuglingen, Achslasten) fiir problema-
tisch. Es ist mitverantwortlich fir die aufieror-
dentliche Anpassungsfahigkeit im Mittelgebirgs-
bereich und somit auch fir die gewaltigen Ko-
sten von ca. 12 Mrd. DM (It. DB!) fir 328 km
von Hannover bis Wiirzburg. Das ergibt km-
Baukosten von durchschnittlich 37,5 Mio. DM.
In Hessen schnellen die Kosten auf durchschnitt-
lich 45 Mio. DM pro km. Zum Vergleich: Die
franzosische TGV-Trasse Paris—Lyon, eine reine
Personenzug-Trasse, weist Kosten von 5,5 Mio.
DM pro km aus (alle Zahlen 1981)!

Dicse Reihe von Bedenken liefse sich noch lange
fortsetzen. Da dies den Leserbrief-Rahmen
sprengt, verweise ich auf die Vielzahl vorliegen-
der kritischer Arbeiten und Papiere, z.B. auf
dic wichtige Schrift von Lutz Ribbe, Die DB-
Neubaustrecke Hannover—Wiirzburg — 6kologi-
sche und raumordnerische Konsequenzen, Kas-
sel (GhK, FB 13) 1983 (zu beziehen iiber
BUND, Bonn), auf den Beitrag des Ingenieurs
Max Himmclheber, Schiene und Strafle, Neu-

baustrecken fir den Eisenbahngiiterverkehr, in

Scheidewege, Stuttgart 1977, und Studien und
Dokumente der M.H. Stiftung, Krefeld 1977
(dicse Schrift hatte Plich als Quelle seiner Aus-
fihrungen zur Mischtrassierung angeben Kon-
nen, statt von Kritiker-Flugblattern ohne An-
gabe von Quellen cinfach abzukupfern . . .).
Hinzuweisen wire ferner auf die Fiille von kri-
tischen Beitrigen in Zeitschriften (z.B. NATUR
Nr. 6, 1983, inder FR, TAZ, im SPIEGEL usw.),
auf dic Themenflugblitter der Griinen, die Pu-
blikationen des BUND.

Doch was macht Franz Plich? Er schweigt zu
den Argumenten und Alternativen der NBS-
Gegner. Stattdessen faselt er von ,grinen Ge-
hirnen, die durch Verhinderung von Verkehrs-
bauten, sozusagen hintenherum, eine Dezen-
tralisierung erzwingen wollen*, von donqui-

-chottesken  Figuren, die sich anmafien, dem

DISKUSSION

,,munteren Kapitalismus durch Abklemmen sei-
ner Verkehrsadern das Mensch und Natur zer-
storende Lebenslicht ausblasen zu wollen* . . .
Was soll man blofs dazu sagen!? — Vielleicht
dies: Aus solchem Stoff — die wirklichen In-
halte und Absichten des Widerstands unter-
schlagen, um sodann die NBS-Gegner in diesen
leergeblasenen Raum als blofie Neinsager und
Spinner hineinzustellen —, aus solchem Stoff
sind die Redeweisen jener gefertigt, die das
Publikum fir dumm verkaufen mochten. Na-
tiirlich meint Plich nicht, was er sagt. Er meint
gewify auch nicht, da ,,der Kapitalismus* ein
Mensch und Natur zerstorendes Gespenst sei,
dem daher auch nur Gespenster Paroli bieten
konnen. Ist doch logisch: Sind die Schnellbahn-
gegner etwa Geister, und ist die Trasse ein
Spuk? Alles klar? Oder wie, oder was.

Plich bzw. die WW lassen wissentlich Wesent-
liches unter den Tisch fallen. Davon zeugt die
Literaturliste. Nach der Devise ,,Es wurde doch
auf Gegenpositionen verwiesen* werden rein
taktisch ganze zwei Schriften aufgefiihrt — die
iibrigens beide Peter Gehrmann als Autor nen-
nen. Eine dieser wertvollen Arbeiten, die Denk-
schrift zur NBS Hannover—Wiirzburg fir den
Bereich Messen (Co-Autor: Hartmut Steinbach)
verfolgt keinen anderen Zweck, als fir den Ab-
schnitt Gottingen—Fulda und Kassel—Frankfurt
ein alternatives Ausbau-, Verkehrsfithrungs- und
Streckenvernetzungskonzept zu entwickeln und
zu begriinden. Wie immer sich inzwischen be-
stimmte Variablen verandert haben mogen: An
und mit diesem Dokument haben viele hier in
Hessen zu lernen begonnen, in welche Richtung
intelligente Verkehrsplanung sich zu bewegen
hitte. Verkehrspolitiker Plich verliert kein
Wort iber dieses von ihm selbst angegebene
Gutachten. Offenbar kennt er es nur Vvom
Horensagen.

Plichs verkehrspolitische Philosophie ist so ge-
radlinig wie die Schnellbahntrasse, die zukiinf-
tig die hiigelige, aufmiipfige osthessische Land-
schaft durchschneiden soll: Wenn Verkehr von
der Strafde auf die Bahn verlagert werden soll,
dann mufd die Bahn erheblich schneller werden.
Billiger als das Auto sei sie ohnehin (ich komm'
darauf zuriick!). Einschrankungen der Konkur-
renzvorteile fir das Auto (fir Plich sind das
,,Zwangsmafinahmen‘’) lehnt er, in trauter Ein-
tracht mit der Chefetage des ADAC, katego-
risch ab. Denn wo kdmen wir freien Deutschen
hin, wenn wir die Autobenutzer mit den Stra-
Benkosten belasten wiirden, Geschwindigkeits
begrenzungen, wie andere zivilisierte Linder,
auf unseren doch so sicheren Autobahnen ein-
fiihren wiirden usw.? Es bleibt also: Die Bahn
muf schneller werden. Diese Forderung ist fir
Plich aber identisch mit der Forderung nach
der Schnellbahn der DB. Die muf es schon sein
und keine andere. Wer also gegen die Schnell
bahnkonzeption der DB ist, ist gegen die Bahn.
Und wer gegen die Bahn ist, der macht sich mit-
schuldig, daB weitere und 8-spurige Autobah-
nen gebaut werden, daf das Bahnnetz zerfallt,
daB der innerdeutsche Flugverkehr nicht ein-
geschrinkt werden kann ectc. Autolobby und
DB-Zentrale, so meine ich, haben Grund zur
Freude.

Verkehrsexperte Plich kann aber auch Mythen
ausfindig machen: Zunichst einmal erscheint
mir scine entmystifizierende Kilometerkosten-
Rechnung insofern fragwiirdig, als sie nicht zu
erkennen gibt, inwieweit Infrastrukturen in die
jewciligen Kosten cingehen (Bahn) bzw. nicht
eingehen (Auto). Wichtiger aber ist Folgendes:
So sinnvoll diesc Kilometerkosten-Berechnung
fiir bestimmte Zwecke sein mag, so weni§
scheint sic mir geeignet, die Benutzerentschei
dung bei ohnehin vorhandenen Alternativen zu
beeinflussen. Auch bei Kenntnis der , wirkli
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chen* km-Kosten werde ich meine Wahl eher
von ,aktuellen* Aufwendungen leiten lassen.
Und auf dieser Ebene ist das Autofahren sehr
viel billiger als die Bahn. In Deutschland. Nicht
aber z.B. in Frankreich! Hier eine kurze Gegen-
iiberstellung mit Zahlen vom Sommer 1983:
Frankreich: TGV Paris-- Lyon (427 km) kostet
67,~ DM (200, - F). Auto Paris- Lyon kostet
etwa 106,— DM (davon ca. 30, DM Auto-
bahngebiihr und ca. 45 1 Superbenzin zu 1,70
DM).
Deutschland: 427 km Bahnfahrt kosten 74, -
DM. 427 km Autofahrt (451 Superbenzin zu
1,35 DM/1) kosten etwa 61,— DM.
Diese Rechnung ist gewifl nicht geeignet,
Mythen aufzudecken. Auch ist sie nicht beson-
ders spitzfindig. Ich meine aber, daf sie die
Wahl des Verkehrsmittels ein Stiickweit erklart
und einen kleinen Einblick in unterschiedliche
verkehrspolitische Akzentsetzungen in Frank-
reich und Deutschland freigibt.
Insgesamt ist Plichs Artikel gekennzeichnet von
einer geradezu bestiirzenden Ideologichaftigkeit
wie ich sie von einem WW-Mitarbeiter nicht
vermutet hitte. Statt Sachkenntnis hat er vor
allem Sachzwinge im Kopf. Eine richtige
Sachzwang-Orgie findet bei ihm statt: So

entscheidet er sich fiir die NBS in der vorlie-

genden Form ,,wegen der heutigen gesellschaft-
lichen und politischen Gegebenheiten und
kulturellen Verhaltensweisen und Werten der
uibergrofen Mehrheit . . .*“. Der Trend zu immer
mehr Autos ,,wird sich nicht aufhalten lassen
der ,,Verlust an sinnlicher Reisequalitat ist
bedauerlich, muf3 aber hingenommen werden ‘.
SchlieBlich, so Plich in biedermédnnischem
Tonfall, habe es vor 20 Jahren solche Auto-
bahngegner gegeben, die heute — tja, so ist das
nun mal — auf den einst bekampften Pisten ab
ins Ausland brausen. Und iberhaupt: Was
Wolfgang Schivelbusch fir die Anfinge des
Eisenbahnzeitalters ausmacht, das gilt natiirlich
noch heute. Und dann ist da ja noch ,die
Konzentration in unserer (!) kapitalistischen
Wirtschaft“, die, nach breiten Autobahnen
gierend - ersatzweise auch nach Schnellbahn-
trassen , auf allen Ebenen unaufhaltsam
fortschreitet. Plichs Parade der Sachzwinge
gipfelt schlieBlich in der doppelten Erleuch-
tung, dafy Widerstand gegen die Neubaupline
der DB nicht nur einem Verzicht auf politische
Handlungsfihigkeit gleichkomme, sondern zu-
gleich den Konservativen in die Hinde spielt.
Plich hat ein Messer im Kopf!
SchlieBlich hat er aber auch noch Trost zu
spenden: Irgendwann, nachdem die Schnell-
bahntrasse die mitteldeutschen Berge wie ein
Schaschlik-Spies durchquert, werden ,,wir** (?)
der Einsicht und der Betroffenheit Raum
geben, dem transnationalen U-Bahn-Express
q.cn Riicken kehren, unseren Frieden mit der
Okologie schliefen und mit Fahrrad, Bummel-
b@hn und Schusters Rappen durch das freund-
llghe Mittelgebirge flanieren . . . Woher nimmt
Plich eigentlich den Optimismus zu solcher
Oko-Idolatrie, wenn er zugleich jene ignoriert
(bzw. als Spinner abtut), die am konkreten
Qegenstand darum ringen, daf} so etwas wie
Zm?’ »Okologische Zukunft* iiberhaupt stattfin-
et?
Fazit: Plichs Ausfihrungen konnen insgesamt
nur als Karikatur des herrschenden verkehrspo-
litischen Bewuftseins ernstgenommen werden.
Ich bin bereit, die WW beim Aufschlagen eines
neuen (verkehrs)politischen Kapitels zu unter-
stitzen. Dazu sollten Uberlegungen angestellt
werden, wie die redaktionelle Arbeit.,,serivser
Wer_d_en kann und was fiir die Kontinuitit einer
politischen  Selbstverstindnisdiskussion getan
werden konnte. Mit der WW verbindet mich von
ihren Anfingen an zuviel, als daf ich dieses

Projekt programmatisch scheitern sehen moch-
te. Also: Die (verkehrs)politische Phantasie an
die Macht!

Dieter Hassenpflug, Kassel

Danaergeschenk

Grundsitzlich gebe ich dem Autor des Arti-
kels ,,Neubaustrecken* recht, wenn er sagt,
die DB-Neubaustrecken und die Art und Weise,
wie sie gebaut werden, seien eine zwangslaufige
Folge der bisher einseitig auf das Auto ausge-
richteten Verkehrspolitik. Wer die DB unter
den heutigen Gegebenheiten zu einem Verkehrs-
mittel ausbauen will, das den Konkurrenten
Auto (bzw. Lkw) und Flugzeug mindestens
gleichwertig ist, der muf sie wesentlich schnel-
ler machen, als sie es heute ist.

Es bleiben jedoch zwei Aspekte offen, die nur
sehr unzureichend beleuchtet werden: die Fra-
ge, inwieweit die vorhandenen verkehrspoliti-
schen Zwinge, denen die Bahn ausgesetzt ist,
wirklich nicht verindert werden sollten, und
die Frage, ob auch unter diesen Zwingen der
Bau dieser Neubaustrecken die einzig mogliche
Losung darstellt.

Zu den verkehrspolitischen Randbedingungen:
Es ist meiner Meinung nach viel zu kurz gedacht,
jedweden zugunsten der Bahn erfolgten ord-
nungspolitischen Eingriff in den Verkehrsmarkt
als ,,Zwangsmafinahme fiir die Bahn und gegen
das Auto*“ zu bezeichnen und damit abzuleh-
nen. Tatsiachlich ist es doch so, daf} es eine Viel-
zahl von Zwangsmafinahmen fiir das Auto und
gegen die Bahn gibt, die erst einmal abgebaut
werden miissen, bevor Zwinge in umgekehrter
Richtung iiberhaupt zur Diskussion stehen kon-
nen. Die Tatsache, dafy die Bahn auf allen ihren
Strecken Hochstgeschwindigkeiten einhalten
mufy, die Autobahnen aber nach wie vor belie-
big schnell befahren werden konnen, ist ein sol-
cher Zwang. Die Tatsache, dafy zwar die Bahn,
nicht aber der Flugverkehr oder die Binnen-
schiffahrt MineralGlsteuer zahlen muf, ist ein
weiterer Zwang, der sich zwar nicht zugunsten
der Autos, aber zugunsten anderer starker Bahn-
konkurrenten auswirkt.

Der Abbau solcher Wettbewerbsverzerrungen
alleine ist sicherlich ausreichend, um die Bahn
attraktiver werden zu lassen, aber er ist eine
wesentliche Voraussetzung dazu.

Die in dem Artikel iiberhaupt nicht angespro-
chene Benachteiligung der Bahn bei den Wege-
kosten entpuppt sich bei nidherem Hinsehen
sogar als ein Problem, das — Beibehaltung des
heutigen Zustands vorausgesetzt — eher gegen
als fir Neubaustrecken spricht. Solange die
Bahn im Gegensatz zu ihren Konkurrenten ihre
Fahrwege vorfinanzieren muf3, d.h. solange sie
die Kosten ihrer Fahrwege unabhingig von de-
ren Auslastung in voller Hohe tragen muf, wer-
den wie wirtschaftlichen Probleme der Bahn
mit steigenden Fahrgastzahlen nicht zu I6sen
sein. Im Gegenteil, viele Fahrgaste auf einer
Strecke erhohen zwar den Kostendeckungsgrad
dieser Strecke, sie erhohen aber auch (da der
Kostendeckungsgrad wegen der Wegekosten im-
mer unter 100% liegt) den nicht durch Einnah-
men abgedeckten Kostenanteil.

Wenn der Bund der Bahn neue Strecken bezahlt,
ohne die laufenden Kosten dieser Strecken in
gleicher Weise vorzufinanzieren, wie es bei
allen anderen Bundesverkehrswegen iiblich ist,
macht er der Bahn ein Danaergeschenk, an dem
sie eines Tages zerbrechen kann.

Ich stimme mit dem Autor iiberein, daf} eine
Beibehaltung des Status quo der Bahn schadet.
Eine Anderung des gegenwirtigen Zustandes
darf sich aber nicht auf die bauliche Gestaltung
des Netzes beschrianken, sie mufd gleichzeitig
geradezu als Voraussetzung fir den Bau neuer
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Strecken  die fur dic Bahn unertraglichen Wett-
bewerbsverzerrungen korrigicren. Unterbleiben
diese Korrekturen, werden dic Neubaustrecken
letztlich nur dem Nachweis dienen, dafl jedwe-
de Investitionen in die Bahn erfolglos sind.
Unabhingig davon bleibt immer noch die Frage
zu klaren, ob dic (im Grunde notwendigen)
Neubaustrecken wirklich so gebaut werden miis-
sen, wie sie gebaut werden. Die Bahn steht sich
mit ihren eigenen sturen Ausbaukriterien ihrem
Ziel (Attraktivitatssteigerung) selbst im Wege.
Es wird sich erst noch erweisen miissen, ob sich
die Fahrgiste, dic heutc noch Auto oder Flug-
zeug benutzen, von der Aussicht auf eine U-
Bahn-Fahrt zwischen Hannover und Wiirzburg
wirklich verlocken lassen, den Zug zu benutzen.
Insofern sind die Beispiele aus Frankreich und
Japan nicht iibertragbar.
Zumindest fiir den besonders tunnelreichen Ab-
schnitt Kassel Fulda sind Alternativen denk-
bar, die mit einem Ausbau bestchender Strek-
ken fir 160 km/h dic gleichen Reisezeiten bie-
ten, wie sie auf der Neubaustrecke bei Tempo
200 moglich sind. Wobei der zusitzliche Vorteil
genutzt werden kann, Oberzentren mit zusam-
men 500.000 Einwohnern im unmittelbaren
Einzugsbereich neu fir das schnelle IC-Netz
Zu gewinnen.
Ich halte Neubaustrecken fir die Verwirkli-
chung eines neuen, umweltfreundlichen Ver-
kehrskonzeptes fiir unerlaBlich. Die sture An-
wendung eines Bau-Prinzips ohne Riicksicht
auf Landschaft und Raumordnung ohne die
Anderung der verkehrspolitischen Randbedin-
gungen wird jedoch der Bahn letztlich nur we-
nig Nutzen bringen.

Peter Gehrmann, Darmstadt

Nicht das Tempo macht’s

Herr Plich ist der Meinung, daff die Bahn nur
dann schnell sein kann, wenn sie schnell fahrt.
Offensichtlich gehort er zu den 50% der bun-
desdeutschen Bevélkerung, die in cinem Bal-
lungsgebict wohnt und gleichzeitig nicht an
einer Bahnlinie. Um schnell zu sein, geniigt es
nimlich nicht, nur wenige Ballungszentren mit-
einander zu verbinden. Dadurch kommen be-
stenfalls 50% der bundesdeutschen Bevolke-
rung in den Genuf einer hohen Beférderungs-
geschwindigkeit. Dieser Zeitvorteil wird leider
nur allzuoft durch lange Anfahrten wieder wett-
gemacht, weil die Bahnhofe iiblicherweise nun
mal in den Stadtzentren angesiedelt sind. Die
Anfahrt mit dem eigenen PKW wird mit dieser
Zentralen Lage meistens verwehrt. Die offent-
lichen Verkehrsmittel sind normalerweise nicht
viel schneller als ein Fahrrad. Erst durch die Be-
nutzung eines Taxis kann die Anfahrt sinnvoll
verkiirzt werden. Wer kann sich aber schon ein
Taxi leisten, wenn er 20, 30 oder noch mehr
Kilometer bis zum nichsten Intercity damit
fahren muf}?

Moderne Technologien wie die Computerei
ermoglichen erstmals eine Dezentralisation der
Bahn. Auch wenn diese Dezentralisation vie-
lerorts nur belachelt wird, bin ich iiberzeugt,
daf sie sich sogar billiger realisieren lafit als
eine Hochgeschwindigkeitsbahn, weil weniger
Anderungen erforderlich sind. Daher folgendes
Gedankenmodell:

Um von A nach B zu kommen, gibt es immer
mehrere Moglichkeiten. Bahn, Auto, Fahrrad,
Wanderung, Flugzeug, Pferd . . . Obwohl die
Bahn beispielsweise zwischen Minchen und
Ingolstadt (81 km!) Tempo 120 und mehr
fahrt, bin ich mit dem Fahrrad zur Mittagszeit
schneller am Ziel als mit der Bahn! Das liegt
daran, da® weder mein Arbeitsplatz noch meine
Wohnung unmittelbar am Bahnhof liegen. Au-
Rerdem fihrt zur Mittagszeit kein Zug. Ich glau-

be, dafy dicser Vergleich sehr deutlich macht,
was dic hohe Geschwindigkeit wirklich wert ist,
wenn es drauf ankommt.
Was gemacht werden miifte:
Fir Tempo 100 sind vermutlich alle Strecken
derzeit gecignet — sie miissen also nicht ausge-
baut werden. Damit sich die computergesteuer-
ten Einzelfahrzeuge ans Ziel durchfinden kon-
nen, ist der Aufbau von maschinenlesbaren
Wegweisern voranzutreiben. Fir PKW, fir die
das etwas schwicriger zu losen ist, existieren
bereits cinige Losungen im Ruhrgebiet. An
anderen Orten wird ebenfalls mit Erfolg gear-
beitet. Das bekannteste diirfte das Verkehusleit-
system ALI scin. Maschinenlesbare Verkehrs-
zeichen sind zu installieren.
An der Tatsache, da® die Bahn wiederbelebt
werden mufl, bestehen offensichtlich keine
Zweifel. Alleine in Sachen Umweltschutz ist
sie unschlagbar. Mit zentralen Losungen wird
man aber in der BRD kaum das grofie Gliick
finden konnen. Es wird viel investiert und
wenig gewonnen. Im Gegenteil: Biirgerproteste
wegen der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken
sind zu erwarten, weil diese davon nur sehr
wenig haben werden.
P.S.: Dieses Schreiben entstand im Zug von
Ingolstadt nach Miinchen.

Christoph Miiller, Ingolstadt

Hohle Argumente

Der Artikel ,,DB-Neubaustrecken - Verkehrs-
politisch notig — die Sinne zahlen drauf* in der
WW Nr. 19 veranlaft mich zu einigen Bemer-
kungen:

Ich habe mich gefreut, dafy das Problem des
Bahnausbaus und der Hochgeschwindigkeits-
trassen von WW aufgegriffen wurde. Was dann
der Autor Franz Plich dazu zu sagen hat, ent-
tauscht mich allerdings.

,,Okologische und raumplanerische Aspekte
werden bewufit zurickgestellt*, heifdt es in der
Einleitung; unbewuft zuriickgestellt wurden
offenbar die volkswirtschaftlichen. Ohne all
diese Aspekte verkehrspolitische Fragen zu ent-
scheiden ist aber absurd. Auch die gebrachten
Argumente fir den Hochgeschwindigkeitsabbau
sind hohl; viele sind es ohnehin nicht, wird
doch dem Problem des ,,Verlustes an Reise-
erlebnis** ein erheblicher Teil des Artikels ge-
widmet. Ist das tatsdchlich die schlimmste Fol-
ge einer Tempo-250-Bahn, die der Autor sieht?
Auf jeden Fall fugt sie sich ein in eine Tendenz,
die in der WW leider zunehmend um sich greift:
den philosophischen, wissenschaftstheoreti-
schen, idsthetizistischen, historischen Betrach-
tungen ein immer groferes Gewicht im Ver-
gleich zu (wissenschafts-)politischen Uberlegun-
gen zu geben. Zuriick zu den Argumenten:

Da wird ein weiterer Anstieg der Zahl der Au-
tos unter der Voraussetzung einer sinkenden
Jahresfahrleistung bejaht.
,,wird sich das nicht aufhalten lassen‘‘?) Es ist
doch, bitte, ein volkswirtschaftlicher (und auch
,,betriebswirtschaftlicher, d.h. personlicher fi-
nanzieller) Wahnsinn, noch mehr Autos verro-
sten zu lassen, sich von ihnen den wertvollen
stadtischen Grund verstellen zu lassen oder sie
fir viel Geld zu vergraben.

Dann wird behauptet, die relative Attraktivitat
der Bahn liee sich nur iiber hohere Geschwin-

digkeiten steigern. Abgesehen davon, daf$ sich.

das Geschwindigkeitsargument auch umdrehen
laft — Stichwort: Tempolimit, das nicht nur
eine dirigistische Mafinahme zugunsten der
Bahn wire, sondern auch wegen Umweltschutz
und Unfallverhiitung sinnvoll ist —,wo ist bitte
der Beweis, daf® nicht auch meinetwegen die
Halbierung der Bahntarife nicht massenweise
Autofahrer zum Umsteigen veranlassen wiirde?

(Warum iibrigens |

DISKUSSION

Wer skeptisch ist, gehe einmal nach Italien und
schaue sich an, wie voll die Ziige dort sind!
(Der Autor scheint ja nur im Auto dorthin zu
fahren!)
Lacherlich ist die Unterstellung, ,,in manchen
griinen Gehirnen' gibe es die Vorstellung, die
Verhinderung von Verkehrsbauten sei eine hin-
reichende Bedingung fir die Dezentralisie-
rung der Wirtschaft. Hingegen scheint dem Au-
tor nicht klar zu sein, daft der Aus- und Aufbau
eines flichendeckenden offentlichen Verkehrs
cine notwendige Voraussectzung zur Verhinde-
rung einer weiteren Auscinanderentwicklung
von Ballungsraumen und liandlichen Gebieten
ist. Und schlieBlich: Haben nicht die Menschen
aufderhalb der Grofistadte ein Recht, sich ihre
eh schon unbefriedigende Lage nicht noch wei-
ter verschlechtern zu lassen?
Das Fazit des Artikels scheint zu sein, den ge-
planten Hochgeschwindigkeitsausbau der Bahn
als ,.kleineres Ubel** gegeniiber weiter steigen-
dem Pkw- und Flugverkehr zu akzeptieren.
Aber wie konnen wir ,kleinere Ubel “ unter-
stiitzen, wenn sie in Wahrheit auch grofie Ubel
sind? Hat der Autor einmal versucht, sich in die
Lage eines Menschen zu versetzen, der sich sein
Haus an einer Stelle gebaut hat, an der jetzt alle
Stunden oder ofter ein TGV mit dem Larm
eines Diisenflugzeuges vorbeidonnert, hinter
einem von Horizont zu Horizont rcichenden
Absperrzaun, der an die Einfriedung eines KZ
erinnert — der ndchste Bahnhof aber 100 km
weit weg? Wie konnen wir Menschen, die da-
gegen Widerstand leisten, unsere Solidaritat
entziehen?
Es ist wirklich politisch dumm, sich so von den
,.heutigen gesellschaftlichen und politischen Ge-
gebenheiten erpressen zu lassen. Wir miissen
vielmehr sinnvolle Alternativen entwickeln und
propagieren. Dazu gehort auch eine Antwort
auf die Frage, wie die Bahn sinnvoll und akzep-
tabel ausgebaut und beschleunigt werden kann
dafy sie das soll, meine ich namlich auch.
Aber sollen wir uns nicht mit Tempo 130 oder
160 zufriedengeben? Mit welchem genau? Wie
wire es, iUberdimensionierte Autobahnen zu
Zugtrassen umzugestalten? Oder ein konkretes
Beispiel: Was fiir einen Sinn hat eine Schnell
bahn Miinchen—Verona mit Brennerbasitunnel,
solange die Giiterziige tagelang an der Grenze
und auf Verschubbahnhofen herumstehen? Dar-
auf sollten wir Antworten suchen, anstatt iiber
Goethes Tagebiicher zu philosophieren und
dann resigniert das kleinere Ubel zu wihlen!
Peter Seibert, Innsbruck

Uberfliissig und hundsgemein

Liebe Redaktion, das mochte ich euch zuerst
fragen: Was habt ihr eigentlich im Kopf, nicht
was diese sogenannte Wirklichkeit angeht, son-
dern ein klares Konzept? Da lese ich doch wahr
haftig im Vorspann zu einem nicht nur iiber
fliissigen, sondern hundsgemeinen Artikel, ,,daf
dabei die Sinnlichkeit des Reisens auf der Strek-
ke bleibt* (namlich wenn diese geplante Bahn-
trasse Wirklichkeit wird). Diese von euch pro-
klamierte Sinnlichkeit gibt es ohnedies schon
lange nicht mehr, und fir Schwarzfahrer war
sie nie gegeben. Wie eine Bahnhofsanlage nicht
mehr fir den Reiseverkehr angelegt wird und
einer aufgefacherten Boutique gleicht (irgend-
wo gibt es dann auch noch Fahrkarten), so er-
geht es dem Reisenden bis zum Verlassen dieser
Nachgeburt kapitalistischer Reisekultur schau-
rig schon. Meine Sinne sind schon lange unfahig,
mehr als Kannibalismus aufzunehmen. Einen
Unterschied zwischen Halle und Zug sehe ich
nicht mehr. Dauernd soll ich wertloses Zeug inl
mich hineinstopfen bzw. kaufen. Wie soll denn
ohne Kommunikation ,,Sinnlichkeit des Rei
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sens'* moglich sein?
Doch das ist es nicht, was mich emp0drt hat, als
ich die verkehrspolitischen Erwigungen (die
jeder biirgerlichen Zeitschrift genauso entnom-
men werden konnen) des Autors kennenlernte
— anders gesagt: iiblichen Bockmist. Es beste-
hen also, wie so nebenbei gesagt wird — zahlrei-
che Initiativen, sie filhren ,,6kologische Ge-
sichtspunkte an** — mehr nicht im Namen des
Autors. Ob nicht endlich aufgehort werden
mufd, auch noch den letzten Quadratmeter ein-
zubetonieren und endgiiltig einem Moloch (biir-
gerlich technizistischen Denkens) zu opfern?
Diese Kernfrage wird nicht einmal angerissen.
Die Bahn ist so oder so nicht zu retten von
Menschen, die die groartige Fahigkeit besitzen,
zweierlei Ubel zu unterscheiden, und dann
selbstverstindlich aufgekldrt und gebildet, wie
nun mal Verkehrstechniker sind, das kleinere
Ubel empfehlen, frei nach dem Muster: Brandt
ist doch besser als Strau3. Lieber eine schnelle
Bahn als eine kaputte kreditierte, und schliefs-
lich werden dann Geschwindigkeitsziige keine
,.Exklusivziige fir Geschiftsleute sein — wahr-
scheinlich fiir rosarote Zeitraffer.
Ich méchte der Redaktion vorschlagen, ein ro-
mantisches Okular zu konstruieren, damit mir
die Moglichkeit gegeben wird, Bilder zu spei-
chern, in Zeitlupe zu geniefen und (in Anleh-
nung an gewohntes Fernsehen im Sessel) nach
Wunsch und Reisekatalog abzurufen. Einfiih-
rungspreis: 299,90, und spiter, wenn die Rosa-
roten kommen, viel mehr fahren fir 29,99 Bun-
desbahnmark.
Es ist nicht so wichtig, was allgemein Initiati-
ven fordern, wohl aber welche Widerstandsfor-
men und -mittel gegen die totale Verplanung
von Mensch und Umwelt entwickelt werden.
Und dieses Verhidltnis zum herkdmmlichen
Denken und der Vorstellung von Gesellschaft
schlechthin ist fir mich bestimmend, wenn ich
den Begriff Gesellschaft anwende, andernfalls
verzichte ich auf jegliche Spontaneitdt und ge-
wohne mich daran, glotziugig Expertenwahr-
heiten fir wahr zu halten, und werde gewifs
unfihig, Bockmist und dic darin enthaltene
Substanz zur Erhaltung dieser biirgerlichen
Gesellschaft zu bekdampfen oder mindestens zu
negieren. :
Mir scheint, da liegt ein Unterschied zur Redak-
tion, sonst stiinde dieser. Artikel gerafft unter
Panoptikum. Abbestellen, finde ich im Gegen-
satz zu Ingrid Tremmel (S. 5 in der gleichen
Ausgabe), ist nicht der richtige Weg.

Eberhard Tresselt, KoIn

Polemik ohne Basis
WW Nr. 19: B. Patze, Neues Denken (?)

Schadc um die Seiten 49-53 — als an diesem
Thema interessierter Mensch war ich iiber die
Qualitiit dieses Artikels sehr enttduscht: Im
ganzen Text gibt es kein cinziges Argument,
Was nun an dem ,,neucn Denken® so problema-
tisch ist. Lediglich cine kleine Bemerkung zwi-
schendurch (,,. . . halsbrecherischen Spriingen
zu philosophischen und soziologischen Folge-
rungen . . ., Faszination schneller Verallgemei-
nerung . . .“) deutct dic Richtung der Kritik
an. Genau dies hitte aber im Mittelpunkt ste-
hen miissen. So bleibt die gesamte Polemik
ohne Basis und damit hilflos. Artikel solcher
Art (= nur risonnicrend, nicht argumentierend)
haben m.E. in der WECHSELWIRKUNG nichts
Zu suchen.

Werner Bitzing, Berlin

Neues Denken und Holismus

WW Nr. 18 und 19 habe ich (noch) interessan-
ter gefunden, als ich mir vom Titel her verspre-
che. Weiter so! Wenn fundierte Artikel auch
noch anschauliche Beispiele enthalten, diirften
sie noch gerner zitiert werden.
Letzteres vermisse ich zum Teil bei der Diskus-
sion um Synergetik bzw. Holismus in den letz-
ten drei WW (17—19). Ist die Diskussion der
,,geistigen Elite* um bzw. deren Schwirmen fiir
das ,,neue Denken* auch Nicht-Eingeweihten
verstindlich? Um zu erkennen, daf} vieles mit
vielem zusammenhingt, braucht man nicht stu-
diert haben, vielmehr waren es gerade die Stu-
dierten, die seither so getan haben, als hinge
manches nicht von vielem ab bzw. als gibe es
keine Selbstorganisation (siche Norbert Lutz,
WW 17, S. 37, prima Artikel!). Mit solchen
Vernachlassigungen sind heute allerdings nicht
mehr so viele Blumentopfe zu gewinnen, und
mancher strebt nach Neuem, wie Bernd Patze
(WW 19, S. 49) treffend bemerkt (prima Arti-
kel!).
Welche Bedeutung hat nun die Synergetik aufser
der, daf} sie uns, einer winzigen Minderheit von
eingeborener oder herangebildeter wissenschaft-
licher Elite, die kleinen und grofien Gescheh-
nisse in der Welt ein gutes Stiick verstdndlicher
macht und als Hobby dient, manchen als gut
bezahltes?
Bernd Patze (WW 19, S. 51) und Victor Smeta-
cek (WW 18, S. 11) haben schon einiges ange-
sprochen, ich wiirde aber gerne noch etwas
Konkreteres dariiber erfahren, besonders wie
sich die Synergetik(-forschung) auf die Gesell-
schaft ,auswirkt®, und wie stark die Riistungs-
forschung daran interessiert ist. Chaos diirfte
wohl im Diisentriebwerk genauso moglich sein
wie im Kochtopf oder im Winterschluftverkauf.
Und Mikrowellen diirften nicht nur dazu ver-
wendet werden, um den Organismus von Di-
plomaten ,vorteilhaft* zu ,,beeinflussen, wie
es in Moskau passiert sein soll. Einen Beitrag
dariiber wiirde wohl nicht nur ich mit grofiem
Interesse lesen.

Joachim Kimmerle, Stuttgart

Nichts Vorwirtsweisendes

Hiermit kiindige ich per sofort das Abonnement
der WECHSELWIRKUNG.

Mittlerweile finde ich die meisten Artikel
nicht mehr nur langweilig, schlecht recherciert
oder mit zu heiler Feder geschrieben. Ein

Grundproblem der Zeitung liegt wohl darin, .

da zu viele Autoren sich selbst dafiir hassen,
dafy sic Naturwissenschaftler sind. Viele Texte
erwecken Assoziationen an mittelalterliches
Flagellantentum: Im Biilerhemd auf den Knien

licgend, schligt man sich mit der Peitsche auf |

den Riicken und bekennt seine Reue, dafy man
je an so was Verwerflichem Spafl (Igitt) gehabt
habe. Mea culpa!
Schlimm ist, dafs aus dieser Haltung nichts Vor-
wirtsweisendes, geschweige denn Unterstiitzung
fir diejenigen kommen kann, dic sich im real
existierenden Kapitalismus mit den Problemen
in Labor und Betricb herumschlagen miissen;
die blciben weiterhin mit ihren Konflikten allein
und isoliert, wenn der einzige ,,Rat*, den man
ihnen  gibt, ist: Saboticrt, bis ihr rausfliegt,
dann seid ihr erlost!

Brigitte Haase, Bremen

Die Redaktion freut sich iiber jede Zuschrift,
mufs sich aber aufgrund des begrenzten Platzes
Kiirzungen vorbehalten.
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