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me steht, dann wird es ein mitbestimm-
ter Aufsichtsrat sehr, sehr schwer ha-
ben, die Sache zu blockieren.

SPIEGEL: Ist es eigentlich undenkbar,
daB in der Bundesrepublik ein Uber-
nehmer einen Konzern in seine Einzel-
teile zerlegt?

GELLERT: Denkbar ist folgendes: Ein
Aufkiufer geht beispielsweise auf die
Veba los und sagt den Aktiondren: Fiir
eure Veba-Aktie geben wir euch Aktien
aus dem Energiebereich, aus dem Ol-
bereich und von den Handelsunterneh-
men der Veba. Und dann laufen die
Dinge gesondert. Auf diese Weise
kénnte sich ein Konzern auch mal
selbst entflechten. Es wire ja durchaus
eine Bereicherung der Aktiondrsland-
schaft, wenn ein Aktionér statt einer
Veba-Aktie fiinf Veba-Aktien von den
verschiedenen Unternehmensteilen be-
kdme. Das sind dann kleinere Einhei-
ten, und er kann sich entscheiden, ob
er den Olsektor oder den Stinnes-Han-
delssektor bevorzugt. Es ist ja sowieso
die Frage, ob nicht irgendwann mal der
Vorstand einer Finanz-Holding vor sei-
ne Aktionére tritt und sagt: Das Ganze
ist eigentlich gar nicht mehr regierbar
und unverniinftig, und wir entflechten
den Konzern.

SPIEGEL: Firmenaufkiufe in der Bun-
desrepublik, Herr Gellert, erfolgten bis-
lang zumeist durch einheimische Er-
werber. Wie schitzen Sie die Mdoglich-
keit ein, daB verstirkt Auslinder hier-
zulande als Aufkdufer erscheinen?
GELLERT: Bis vor einigen Jahren
noch war die Scheu der Auslinder, sich
mit Deutschland zu beschéftigen, un-
iiberwindbar. Das hing zusammen mit
dem Depot-Stimmrecht, den Stimm-
rechtsbeschriinkungen, der Mitbestim-
mung und der Furcht vor deutschen
Banken. Da ist in der Zwischenzeit ein
Lernprozel vor sich gegangen. Heute
ziehen nach meiner beruflichen Erfah-
rung auvslindische Investment-Gruppen
deutsche Unternehmen zunehmend in
ihre Kaufstrategien ein.

SPIEGEL: Jetzt mal aus der Perspekt1~
ve des amtierenden Managements be-
trachtet: Wie kann sich ein Unterneh-
men am besten gegen Aufkiufer schiit-
zen?

GELLERT: Der beste Schutz besteht
letztlich darin, daB der Vorstand sein
Unternehmen dem Aktiondr mit sei-
nem wirklichen inneren Wert darstellt.
Es ist wichtig, Transparenz in das Un-
ternehmen zu bringen; dem Aktionir
deutlich zu machen, welches Potential
vorhanden ist, welche Planungen beste-
hen. SchlieBlich auch dafiir zu sorgen,
daB der Aktionir teilhat am Profit. Nur
darin liegt im Keim der wirkliche
Schutz vor Ubernahmen.

SPIEGEL: Herr Gellert, wir danken Th-
nen fiir dieses Gesprich.

Frankfurt.

1Bahnc —

Schwenk

nach Westen

Provinzposse um die Trasse des
europdischen Schnetizug-
Systems — links am Rhein entlang
oder rechts?

it 250 Stundenkilometern rast die
M europdische Schnellbahn von
Metropole zu Metropole. Start in
London: 6.25 Uhr. Tempofahrt durch

-den Kanaltunnel, durch Frankreich und

Belgien, erster Halt Punkt neun in Briis-
sel, 95 Minuten spéter stoppt der Hoch-
geschwindigkeitszug in Koln, Haupt-
bahnhof.

Dann, nach knapp 600 Kilometern,
wird die Reise drgerlich. Kurz nach der
Abfahrt in KéIn hilt der Blitzexpre3
abermals ~ zundchst am Ko&ln-Bonner
Flughafen (siehe Seite 161), dann in Vi-
lich, einem lindlichen Vor-
ort Bonns. Nichste Station
ist — 20 Minuten spéter —
Staffel bei Limburg. Von
dort ist es noch einmal reich-
lich eine halbe Stunde bis

Die Schnelltrasse von der
britischen Insel zum Ban-
kenplatz Frankfurt soll um
die Jahrtausendwende die
Reisenden vom Flugzeug
auf die Bahn locken. Doch
die Torheiten werden jetzt
schon geplant.

Der Bundeskanzler per-
sdnlich will dafiir sorgen,
daB im futuristischen euro-

Zimmermann
LProvinzposse®

pdischen Hochgeschwindigkeitssystem
2000 ein Stiick deutscher Kleinbahn-Ge-
miltlichkeit bleibt. Das Bundeskabinett
wird Ende November fiinf Milliarden
Mark fiir den Bau eines 170 Kilome-
ter langen Schienensystems fiir Hoch-
geschwindigkeitszilge bewilligen. Fiir
Bahnchef Reiner Gohilke ist es das
»Herzstiick“ des européischen Netzes.

Doch nicht planerische Realitét, nicht
8konomisches und 8kologisches Kalkiil
bestimmten Trassenverlauf und Zahl der
Haltepunkte. Die Regierung nimmt viel-
mehr Riicksicht auf das Prestigebediirf-
nis des Bonner CDU-Oberbilrgermei-
sters Hans Daniels und auf die Emp-
findlichkeit Carl-Ludwig Wagners, des
CDU-Landesherrn im ‘Kohl-Stammland
Rheinland-Pfalz.

Seit 25 Jahren sind sich Verkehrspla-
ner iiber die Notwendigkeit einer neuen
Verbindung zwischen Kéln und Frank-
furt einig: Gut 70 Prozent des Eisen-
bahnverkehrs qudlt sich links am Fluf3
entlang durch das enge, dichtbesiedelte
Rheintal. Der Rest, fast ausschlieBlich
lange Giiterziige, bollert Tag
und Nacht am rechten Ufer
von Nord nach Siid und von
Siid nach Nord.

Weil eine Rennstrecke fiir
Personen und Giiter viel zu
teuer geworden wire, be-
schrinkte die Bahn ihren
Ehrgeiz seit 1986 auf das
Passagiergeschift. Sie pli-
dierte fiir eine rechtsrheini-
sche direkte Verbindung,
weitgehend angelehnt an die
Autobahn A 3.

Einen eigentlich iiberfliis-
sigen Haltepunkt in Sieg-
burg planten die Experten
vorsorglich ein. Das ,,Provi-

o>

Hochgeschwindigkeitszug: Die Torheiten werden schon jeizt geplant
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sorium* Bonn sollte mit Hilfe einer 14
Kilometer langen Stadtbahn an die
Schnellstrecke angebunden werden, um
den Hauptstadtehrgeiz zu befriedigen.
Kostenpunkt: 4,5 Milliarden Mark.

Doch so einfach war die Sache nicht.
Biirgermeister Daniels lieB sich nicht
ausreden, dafl der Europa-Expref3 auch
auf der linken Rheinseite, am Bonner
Hauptbahnhof, halten miite. Von dort
solite die Trasse unter dem Rhein
“durch einen langen Tunnel auf die
rechte Seite gefiihrt und erst dann den
von der Bundesbahn geplanten Verlauf
entlang der A 3 nehmen. Kostenpunkt:
5,5 Milliarden Mark.

Diese Varianten pafiten dem rhein-
land-pfélzischen Regenten Wagner bei-
de nicht. Er beharrte, trotz der Biirger-
proteste im eigenen Lager, auf einer
linksrheinischen Streckenfithrung siid-
lich von Bonn, um seiner Provinz-Me-
tropole Koblenz den gebiihrenden
Platz im europiischen System zu si-
chern. Kostenpunkt: 6,5 Milliarden
Mark. :

Wenn der Schienenstrang bis 1998
fertig sein soll, muB jetzt entschieden
werden.” Schon im Juli kam Kohl sei-
nem Parteifreund Daniels entgegen
und versprach: Die Hauptstadt soll ih-
ren SchnellbahnanschluB3 haben. Damit
war ein entscheidendes Datum gesetzt.

An diesem Kanzlerwort kamen weder
Finanzminister Theo Waigel noch Ver-
kehrsminister Friedrich Zimmermann
vorbei. Aber der Verkehrsminister fand
eine UmgehungsstraBe.

Zimmermann schlo8 mit Daniels ei-
nen politischen Handel, der aus dem
Lehrbuch fiir faule Kompromisse stam-
men kdnnte: Der jetzt geplante Bahn-
hof im rechtsrheinischen Vilich liegt na-
hezu auf der Mitte zwischen Bonn-
Hauptbahnhof und Siegburg, gerade
noch auf Bonner Stadtgebiet. Eine
Streckenfiihrung mit Halt auf der grii-
nen Wiese wiirde zudem etwa fiinf Mil-
liarden Mark kosten, also 500 Millio-
nen mehr als die Ideallinie iiber Sieg-
burg, aber auch 500 Millionen weniger
als der Kurs iiber Bonn-Hauptbahnhof.
Damit schien die Sache kiar.

Der Kompromil wurde jedoch im
Juli, wenige Tage vor der geplanten Ka-
binettsentscheidung, ruchbar und alar-
mierte den rheinland-pfélzischen Mini-
sterprésidenten. Wagner verhinderte zu-
nichst einen BeschluB und brachte
dann eine’, Variante S* ins Spiel: Wenn
die Bahn schon rechtsrheinisch fahre,
dann milsse die Trasse eben von Dern-
bach einen Schwenk nach Westen ma-
chen, iiber Berge, durch einen Tunnel
und iiber den Rhein nach Koblenz fiih-
ren, ehe sie wieder zuriick {iber den
Flu3 gehe und auf die alte Strecke nach
Frankfurt einmiinde.

Geschiitzte Mehrkosten: zwischen 1,3
und 2,8 Milliarden Mark.

Tmn:rupid

gewinschte

Referenxstrecke {7 Essen Hbt.|
. |der Mognetbahn

D>den FEinsatz neu-
artiger, schneller
»Pendolino*“-Ziige,

BUNDES-
REPUBLIK

Neubaus?recke
der Bundesbahn

usseldnﬂ Fht. die sich in die Kurve
legen konnen, auf
~rheinland-pfilzi-
schen Mosel- und

Nahe-Strecken;

D>die Zusage, spiter
einmal das Zwi-
schenstiick Mann-
heim-Saarbriicken

KoIn ~ Rhein/Muain|.

far Hochgeschwin-
digkeitsziige herzu-
richten und ins euro-
pdische Netz einzu-
gliedern.

Die Bundesbahn ak-
zeptierte die zwei Hal-
tepunkte Vilich und
Staffel. Gohlke will vor
allem mit dem Bau be-

Zimmermann sprach von ,Provinz-

posse“. Nachhaltig machte er Wagners
Staatssekretir Hanns Schreiner klar: Je
mehr der Ministerprisident sich heraus-
hiinge, desto mehr werde er spiter als
der Blamierte dastehen. Die rechtsrhei-
nische Spur, so Zimmermann, »iSt be-
schlossene Sache®.

Doch der Parteifreund muBte das war
Zimmermann klar, fiir seinen Verzicht
natiirlich entschidigt werden. Zimmer-
manns Angebot ist der Halt in Staffel
bei Limburg. Dort sollen die Koblenzer
zusteigen diirfen. VersiiBt wird die-
ses ,duBerste Angebot* (Zimmermann)
durch teure Zugaben wie
>die Elektrifizierung der Bahnverbm-

dung von Koblenz nach Limburg;

I>den Ausbau des Bahnhofs Limburg-
Staffel;

Ministerprasident Wagner
Fur die ,Variante §°

ginnen, er hat Angst
vor dem Verzdgerungspotential der
Rheinland-Pfilzer.

Nach 1998 sollen pro Stundé minde-
stens vier Intercity-ExpreB-Ziige iiber
den neuen Schienenweg (siehe Schau-
biid) brausen. Da miisse ja ldngst nicht
jeder in Vilich oder Staffel stoppen, tré-
stet sich der Bahnchef. Wenn sich aber
auch die spérlichen Anfahrten nicht
lohnten, kalkulieren Gohlkes Experten
schon heute listig, erledige sich dieses
Problem vielleicht ganz von selbst.

Fiir Zimmermann ist der fillige Kabi-
nettsbeschluf} iiber die Trassenfiihrung
nach dieser Vorfeldarbeit nun nur noch
Formsache. Proteste der Biirger, die we-
gen des Hauptstadt-Schlenkers iiber Vi-
lich entsetzt sind, tut er als das {ibliche
Gejammer ab.

Doch Zimmermann irrt. Die Betroffe-
nen regen sich nicht nur dariiber auf,
daB der Ennert, ein bis nach Bonn rei-
chender Siebengebirgsausldufer, von ei-
nem gewaltigen Tunnelbau untergraben
wird, daB Landschafts- und Natur-
schutzgebiete riicksichtslos zerschnitten,
dafl Trinkwasservorrite beeintriichtigt
werden sollen. Sie regen sich vor allem
dariiber auf, daB der Verkehrsminister
die umweltschonende Strecke iiber Sieg-
burg verworfen und die schidlichere Va-
riante {iber Vilich gewihlt hat.

Die anstehende Trassenentscheidung
des Kabinetts ist nicht nur eine politi-
sche Absichtserkldrung, sondem ein ju-
ristischer Akt mit bestimmten Rechtsfol-
gen. Sie sei auch, urteilt der Umweltju-
rist Jirgen Salzwedel, ehemaliges Mit-
glied des angesehenen Sachverstindi-
genrates filr Umweltfragen, ein Beleg
dafiir, wie wenig ernst die Bundesregie-
rung Umweltschutz nehme. ,Ich hitte
nicht gedacht“, sagt Salzwedel, ,,daB Po-
litiker das heute noch wagen.*

Es ist die iibliche Bonner Heuchelei,
die den Zorn des Professors erregt. Das
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Parlament bringt gerade die EG-Richtli-
nie {iber die Umweltvertriglichkeitsprii-
fung in Gesetzes- und Verordnungs-

. form. Widre dieses Paragraphenwerk

schon in Kraft, miiBten Umwelterwi-

gungen bereits in der Planungsphase ei-
nes Projektes eine Rolle spielen. Der

Bundesumweltminister miiBte ,,die Op-

tion fiir bessere Ldsungen bis hin zur

vblligen Aufgabe des Vorhabens* (Salz-

wedel) offenhalten und alle méglichen
Ldsungen mit den Betroffenen er6rtern.
Erst dann diirfte das Kabinett sich fest-
legen.

»~Lécherliche Prestigegesichtspunkte*
konnten bei einem solchen Verfahren
niemals den Ausschlag geben. Umwelt-
minister Klaus Topfer miiBte, so Salzwe-
dels Forderung, sich querlegen und ein
Vorgehen erzwingen, als ob die Umwelt-

vertriglichkeitspriifung schon jetzt Ge-
setz sei.

Doch der Minister begniigt sich mit
der Hoffnung, die Okologie werde wiih-
rend des Planfeststellungsverfahrens
schon noch zu ihrem Recht kommen.
Dann aber, so Salzwedel, sei die Strek-
kenfiihrung nicht mehr zu dndern, dann
begniige Topfer sich mit ,,Begleitgriin-
und Schallschutzkosmetik*.

Subventionsskala nach oben offen

Der Verkehrsminister vereitelt die Magnetbahnpldne des Forschungsministers

einen  Zukunftstraum  vom

Schnellverkehr in der Bundesre-

publik hat Forschungsminister
Heinz Riesenhuber sich schon viel
Geld kosten lassen. 1,4 Milliarden
Mark gab Bonn bislang aus, um die
Magnetbahn ,Transrapid® auf die
Stelzen zu bringen.

Wenn es nach Riesenhuber geht,
sollen diesem Geld bald weitere Milli-
arden folgen. Doch vieles spricht da-
filr, daB der Traum erst mal ausge-
triumt ist.

Flir die Weichenstellung gegen den
Transrapid sorgte Friedrich Zimmer-
mann. Der Verkehrsminister sieht we-
nig Sinn darin, neben den teuren
Schnellbahnstrecken mit der her-
kédmmlichen  Rad-Schiene-Technik
auch noch Milliarden fiir den Transra-
pid auszuwerfen.

Den entscheidenden Schlag versetz-
te Zimmermann dem Kollegen For-
schungsminister bereits im Juli. Ur-
pldtzlich verkiindete der Verkehrsmi-
nister damals im Kabinett, seine neue
Schnellbahnstrecke fiir den Intercity-
Express (ICE) werde nicht nur die In-
nenstidte von Koéln und Frankfurt,
sondern auch die dazugehodrenden
Flughifen im 250 Stundenkilometer-
Tempo verbinden.

Das paBte gar nicht zu Riesenhu-
bers Planen. Der will fir seinen Ma-
gnetzug eine Referenzstrecke von Es-
sen iiber den Flughafen Disseldorf
zum Flughafen KoIn/Bonn und wei-
ter in die Bundeshauptstadt bauen.
Zwei Flughafenstrecken aber machen
keinen Sinn. Zimmermanns Coup, die
Flughifen mit dem ICE verbinden zu
wollen, lieB Riesenhuber allerdings
noch ldngst nicht kapitulieren.

In einem vertraulichen Vermerk
vom 29. September wappneten die
Forschungsbeamten den Minister fiir
seinen Kampf. Doch selbst aus die-
sem Pro-Transrapid-Vermerk ergibt
sich: Riesenhuber kann nicht gewin-
nen. Die Forschungsbeamten weisen

“ihren Chef vorsichtshalber auf eine

»~mehr oder minder schwierige Frage“
hin, die eine Rechtfertigung des neuen
Systems erschwert. Konkurrenz fuor
die Magnetbahn wiire nicht nur der
ICE; zu allem UberdruB baut die
Bahn gegenwirtig am Diisseldorfer
Flughafen eine Gleisverbindung, die
kiinftig den von Essen iiber Duisburg
nach Diisseldorf fahrenden S-Bahnen
einen Halt am Diisseldorfer Flugha-
fen ermoglicht. Die Strecke ist im
nichsten Jahr fertig.

Auch in KoIn ist ein S-Bahn-An-
schluB an den KoéIn/Bonner Flugha-

Minister Riesenhuber
Traum vom Schnellverkehr

fen fest eingeplant. Halbwegs kom-
fortable S-Bahnen aber sind als Flug-
hafenzubringer wegen der hiufigen
Haltestellen besser geeignet als die auf
den Fernverkehr ausgelegte Magnet-
bahn.

Dann die Kosten. Noch vor weni-
gen Monaten triumte Riesenhuber
von einem vollen Engagement der In-
dustrie fiir die neue Reisetechnik.
Heute heiBt es im Vermerk seiner Be-
amten: ,,Im wesentlichen bleibt es ein
Sffentlich finanziertes Projekt, bei
dem der Bund zudem noch alle Fi-
nanzrisiken aus Planung und Durch-

filhrung tragen muB.“ Das heiBt: Die
Subventionsskala ist nach oben offen.

Schon die Plan-Zahlen sind beein-
druckend. Die Investitionen in die ge-
plante Rhein-Ruhr-Strecke beziffert
Riesenhuber mit 3,2 Milliarden Mark,
dazu kommen 600 Millionen fiir die
Fahrzeuge.

Wie sehr diese Summe die Propor-
tionen sprengt, belegt eine Vergleichs-
zahl: Der neue GroBflughafen Miin-
chen kostet nach allen Verteuerungen
sieben Milliarden Mark.

Die Bundesbahn, also der Staat, soll
die Magnetziige bezahlen, das ist fiir
Riesenhuber klar. Und an der Strecke,
so hat der Forschungsminister sich
das gedacht, misse der Kollege Zim-
mermann sich mit immerhin 2,5 Milli-
arden Mark aus dem Verkehrsetat be-
teiligen. Den Rest mochte Riesenhu-
ber bei der Industrie einsammeln.
Doch niemand hat sich bisher zah-
lungswillig erklért.

Die Verweigerungshaltung der Pri-
vatwirtschaft hat Zimmermann nun
kalt genutzt. Dem gemeinsamen Be-
schluBentwurf fiirs Kabinett ist zu ent-
nehmen: Nur wenn die Industrie, das
Land Nordrhein-Westfalen, die Flug-
gesellschaften und die Flughéifen fur
den Transrapid tief in die Tasche grif-
fen, kénne die Regierung einen Bei-
trag leisten.

DaB Subventionsmilliarden fiir die
Magnetbahn rausgeworfenes Geld
wiren, kann Zimmermann seit vergan-
gener Woche noch zusitzlich durch
ein Gutachten belegen.

Gerd Steigerwald, im Wissenschaft-
lichen Beirat des Ministeriums Vorsit-
zender der Gruppe Verkehrstechnik,
urteilt fiber die geplante Strecke und
die Magnettechnik: Sie bringe keine
Entlastung fiir den Luftverkehr, dafir
aber Konkurrenz zur Eisenbahn. Zu-
dem erreiche sie noch keinen mit der
Bahn vergleichbaren Zuverldssigkeits-
standard, und es bestehe noch ,.erheb-
licher Entwicklungs- und Erprobungs-
bedarf*.
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