sion“. ,,Es gab frither Menschenopfer in
dieser Gegend*, sagt der Ethnologe, ,,dar-
an besteht kein Zweifel.“ Doch das sei al-
les lange her. Und viele Berichte tiber Kan-
nibalismus wurden schon damals phanta-
sievoll ausgeschmiickt.

So beschrieb der amerikanische Anthro-
pologe A. P. Rice vor gut hundert Jahren
den Menschenopferkult der Marquesaner.
Als ,,grofSter Triumph“ habe es bei ihnen
demnach gegolten, Gefangene zu verspei-
sen. Die Einheimischen, behauptete Rice,
hatten ihnen zunichst Arme und Beine ge-
brochen, damit sie weder wegrennen noch
sich wehren konnten. SchlieBlich seien die
Opfer aufgespieBt und gerostet worden.

Auch der amerikanische Schriftsteller
Herman Melville, der spiter ,,Moby-
Dick® schrieb, pragte das Bild von den
mordlisternen Wilden. Nach einer Reise
nach Nuku Hiva verarbeitete er seine Ein-
driicke in dem Roman ,Typee“ (1846).
Darin berichtet er von einem , holzernen
Kochgefda3“, das auf dem Dorfplatz steht.
Melville hebt den Deckel und erblickt Tei-
le eines menschlichen Skeletts, die Kno-
chen noch ,frisch und feucht“.

Was ist daran Legende, was Wahrheit?
Heute jedenfalls gibt es keine Menschen-
opfer mehr. ,,Die urspriingliche Inselkultur
wurde schon vor tiber hundert Jahren aus-
geloscht®, sagt Jaffé. Der letzte tiberlieferte
Fall eines Menschenopfers stamme aus
dem Jahr 1880, so der Forscher. Ab Mitte
des 19. Jahrhunderts wurden die Marque-
saner christianisiert, durch eingeschleppte
Seuchen und Opium nahezu ausgerottet —
und mit ihnen gingen auch die traditionel-
len Brauche zugrunde. So lebten 1842 rund
12000 Menschen auf Nuku Hiva. 1934 wa-
ren es nur noch 634.

In Taiohae sinkt die Sonne hinter die
zackigen Bergkdmme und zeichnet letzte
hellgriine Muster auf die dichtbewachse-
nen Hénge. Die Polizei riickt dem Fliich-
tigen naher.

Unweit eines Jagercamps, in dem Essen
gestohlen worden war, fand sich das Schlaf-
lager eines Mannes. Doch bis Ende voriger
Woche war Haiti noch nicht gefasst. Er
kennt die verborgenen Pfade der Jager
und die Grotten in den Bergen, in denen
er ungestort iibernachten kann. Dem In-
sulaner wird versuchte Vergewaltigung,
Entfithrung und Mord vorgeworfen.

Fest steht bislang nur, dass Ramin ver-
brannt wurde. ,,Die Kannibalismus-Theo-
rie spielt bei unserer Untersuchung keine
Rolle*, sagt Staatsanwalt José Thorel.

Auch der Vater und ein Freund des To-
ten reisten Ende der Woche nach Nuku
Hiva, um Abschied zu nehmen. Schon
kurz nach der Tat schickte Erwin Ramin
eine E-Mail an die Veranstalter des Mata
Va’ha-Festivals. ,,Ich befiirchtete, dass die
das Fest absagen®, sagt der Vater, ,ich
habe darum gebeten, das nicht zu tun;
diese Leute versuchen, ihre Kultur zu-

riickzugewinnen.“ PHILIP BETHGE

Vorbereitung einer Sprengung im Silberbergtunnel: Jeden Tag geht es sechseinhalb Meter voran

VERKEHR

Langste U-Bahn Deutschlands

Mit einer Neubaustrecke durch Thiiringen und Oberfranken
realisiert die Bahn das aufwendigste Verkehrsprojekt der deutschen
Einheit. Doch der Nutzen rechtfertigt nicht die Milliardenkosten.

fur ein Naturgebilde, das im Weg

steht. Das Gesteinsmassiv wegzu-
rdumen ist ausgeschlossen, ein Loch hin-
durchzugraben schon schwer genug.

Mit Sprengstoff und Hydraulikbaggern
bohren sich Bergleute derzeit durch den
Silberberg im Thiiringer Wald. Die Me-
thode nennt sich ,,Neue Osterreichische
Tunnelbauweise“. Die Luft riecht beiend
nach einer Ammoniakverbindung aus
dem Sprengstoff.

Ein Radlader rdaumt hastig den Schutt
ab, der Fahrer tragt einen weillen Atem-
schutz.

Der Silberbergtunnel wird gut sieben
Kilometer lang sein und damit einer der
langsten auf dem neuen Streckenab-
schnitt zwischen Erfurt und dem ober-

S ilberberg ist ein glanzvoller Name

frankischen Ort Ebensfeld. 300 Kilometer
pro Stunde sollen ICE-Ziige hier einmal
erreichen konnen. Der Bautrupp schafft
sechseinhalb Meter pro Tag.

Die Strecke Erfurt-Ebensfeld ist 107 Ki-
lometer lang; 41 davon werden durch Tun-
nel fithren, 12 iiber Briicken. Der Fachmann
spricht von Ingenieurbauwerken, und auf
kaum einer anderen deutschen Bahn-
strecke gibt es eine solche Dichte davon.

Erfurt-Ebensfeld wird den Steuerzah-
ler etwa 3 Milliarden Euro kosten, knapp
30 Millionen pro Kilometer. Es ist wahr-
scheinlich der hochste Preis, der jemals
fiir eine Bahntrasse bezahlt wurde, und
es ist eine Zahl, die Fragen aufwirft.

Warum Erfurt? Und wo liegt Ebensfeld?

Die Antwort ist eine etwas ldngere Ge-
schichte. Sie beginnt mit der deutschen
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Wiedervereinigung im Jahr 1990 und der
Entdeckung eines enormen Infrastruktur-
problems. 17 ,Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit*, kurz VDE, sollten Abhilfe schaf-
fen, das kaputtsozialisierte Ostdeutsch-
land wieder anbinden an die stdrkste
Volkswirtschaft Europas.

Es gab eine neue Autobahn an der Ost-
see (VDE 10), eine neue Wasserstralle
bei Magdeburg (VDE 17), und es gab
neun Projekte fiir den Neu- und Ausbau
von Bahntrassen — unter ihnen das gro@3-
te und teuerste Vorhaben, das die Kohl-
Regierung damals auf die Liste setzte:
VDE 8.

Ein schneller Schienenweg von Berlin
in den Stiden der Republik sollte den ICE
zwischen Miinchen und der Hauptstadt
konkurrenzfahig zum Flugzeug machen.
Eine reizvolle Idee. Doch bald kamen
Zweifel.

1999, inzwischen regierte Rot-Griin, ver-
kiindete Bundesverkehrsminister Franz
Miintefering (SPD) einen weitgehenden
Baustopp fiir die ,,Trasse in Sachsen“ —
womit der Sauerlinder neben 6konomi-
schem Spiirsinn auch mangelnde Orts-
kenntnis dokumentierte.

Die Neubaustrecke fithrt im Wesent-
lichen durch Sachsen-Anhalt, Thiiringen

JENS-ULRICH KOCH / DAPD
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und Nordbayern. Sie fiihrt iiber Erfurt
und Ebensfeld.

2002 wurde der Baustopp wiederauf-
gehoben, 2006 stand der endgiiltige Fi-
nanzierungsplan. 2017 soll das Projekt
VDE 8 abgeschlossen sein. Kalkulierte
Gesamtkosten: zehn Milliarden Euro. Da-
fiir wird sich die Zeit einer Bahnreise zwi-
schen Berlin und Miinchen von derzeit
etwa sechs auf vier Stunden verkiirzen.

Der Unterschied wird spiirbar sein,
doch rechtfertigt er eine solche giganti-
sche Investition? Alle fithrenden Ver-
kehrsexperten, die sich bisher zu dem
Projekt geduBert haben, kamen zu ver-
nichtenden Bewertungen. Die Berliner
Verkehrsberater KCW, die Bahnexper-
tisen unter anderem fiir das Umwelt-
bundesamt erstellten, urteilten, das Vor-
haben ziele ,,am verkehrlichen Bedarf
vorbei®.

Der Bahn-Ingenieur Sven Andersen,
der einst an den Planungen mitarbeitete,
erklart, es habe ,zu keinem Zeitpunkt
ein belastbares Betriebskonzept gegeben,
aufgrund dessen es berechtigt gewesen
wire, auch nur einen Euro in das Projekt
VDE 8 zu stecken“. Zu wenige Ziige
konnten realistischerweise die Trasse
nutzen.

Andersen verweist auf Veroffentlichun-
gen der Bahn und des Verkehrsministe-
riums, auf denen die Zahl der ICE-Ziige,
die dort fahren sollen, immer weiter nach
unten korrigiert wurde. 1994 waren es
noch 32 pro Tag und Richtung, zwischen-
durch 24 und heute nur noch 16.

Mehr ware auch Illusion: Die Strecke
bedient im Wesentlichen die Verbin-
dungsachse Miinchen-Berlin, und die Rei-
sezeit wird immer noch zu lang bleiben,
um den Flugverkehr zwischen den Stad-
ten vollstidndig zu absorbieren. Dafiir, das
zeigen die Erfahrungen mit dem franzo-
sischen TGV, miisste der Zug die Strecke
in drei Stunden schaffen.

Frankreichs Expressziige schaffen in-
nerhalb dieser Zeitspanne Distanzen
von 750 Kilometern; selbst die schnells-
ten deutschen Ziige bewaltigen nicht ein-
mal 500 Kilometer. In Deutschland gibt
es zu wenig durchgehende Schnellstre-
cken und zu viele Halte — ein grundsétz-
liches Bahnproblem im Foderalismus.
Die Regionalregenten von Liandern und
grofleren Stadten haben einen bremsen-
den Einfluss auf die Planung von Ver-
kehrsprojekten.

Beispiel Gottingen: Auf der zentralen
Nord-Siid-Trasse Hannover-Wiirzburg
hat sich die Stadt erfolgreich in die Renn-
bahn gepflanzt und driickt nun jedem
Zug, der von Hamburg nach Frankfurt,
Stuttgart oder Miinchen fahrt, betricht-
lich mehr Fahrzeit auf.

Die urspriingliche Planung sah eine
Trasse direkt von Hannover nach Kassel
vor, einschlieflich einer guten Anbindung
von Gottingen an beide Stdadte. Doch der
ICE-Halt Gottingen wurde zur Prestige-
frage — und die Stadt siegte.

Auch das Bahnprojekt VDE 8 hat ein
Gottingen: Es heillt Erfurt.

Auch hier gab es Uberlegungen, die
Trasse direkt aus dem Raum Halle/Leipzig
nach Niirnberg zu legen, 90 Kilometer kiir-
zer und ohne zeitraubende Stippvisite in
Thiiringens verschlafener Hauptstadt. Die
Fahrzeit Berlin-Miinchen konnte so unter
dreieinhalb, mit Nonstop-Sprintern sogar
bei drei Stunden liegen (siehe Grafik).

Doch Thiiringen hatte von 1992 bis
2003 einen méichtigen Ministerprasiden-
ten: Bernhard Vogel, Routinier der West-
CDU und Freund Helmut Kohls, erklarte
spéter stolz, er sei gegen solche Pliane
»Sturm gelaufen — mit Erfolg.

Die Strecke wird in Politikkreisen auch
Bernhard-Vogel-Trasse genannt.

Den Umweg nicht als Schaden fiir
Deutschland und seine Bahn, sondern als
Segen fiir Thiiringen zu begreifen, emp-
fiehlt auch der Bahn-Manager Volker Ha-
drich. Der Diplomphysiker und gebiirtige
Thiiringer hat ein ansehnliches Biiro direkt
am frisch renovierten Bahnhof Erfurt, der
auch sehr hiibsch geworden ist.

Haédrich ist ,,Konzernbevollméchtigter
fiir den Freistaat Thiiringen — ein vorneh-
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mer Herr mit staatsmannischem Auftritt.
Fiinf Jahre sal} er im Planungsstab bei
Bahn-Chef Mehdorn, mit dem er sich bes-
tens verstand, wie er beteuert. Jetzt be-
richtet er direkt an Bahn-Chef Grube, mit
dem er sich auch bestens zu verstehen
versichert.

Der Bevollmachtigte sieht Thiiringens
Hauptstadt zum ,Meeting Point in
Deutschland“ aufstreben. Auf seinem
Laptop zeigt er eine Animation, auf der
sich vier weil3-rote ICE-Ziige rhythmisch
im Knoten Erfurt einfinden und wieder
auseinanderstreben — nach Dresden,
Frankfurt am Main, Miinchen und Ber-
lin.

Dass Personenziige diese Strecke nie-
mals rentabel machen diirften, bestreitet
Hédrich nicht. Das sei jedoch kein Pro-
blem. Es werde deutlich mehr Giiterver-
kehr auf der Neubautrasse geben: ,,Nur
so“, erklart er, ,kann sich die Strecke
rechnen.“

Auch dieser Einschiatzung widerspricht
das vom Umweltbundesamt eingeholte
Gutachten. Ahnlich wie der Bahnhofs-
umbau Stuttgart 21 samt Neubaustrecke
nach Ulm, urteilen die KCW-Gutachter,
werde VDE 8 ,,mit hoher Wahrscheinlich-
keit keinen einzigen zusitzlichen Giiter-
zug auf die Schiene ziehen“.

Die Nord-Siid-Achse im Osten der Bun-
desrepublik ist nun einmal keine wichtige
Verkehrsader im Giiterverkehr. Die be-
stehende Strecke hat noch ungenutzte
Kapazitat. Uberlastet sind dagegen die
Trassen weiter westlich, etwa entlang
dem Rhein von der niederldandischen
Grenze bis hinunter in die Schweiz.

Thiiringens Bahn-Botschafter stellt das
gar nicht in Abrede, sieht darin aber ein
Argument mehr fiir den Neubau im Os-

Bau der Dunkeltalbriicke in Thilringen: Schonheit der Ingenieurbauwerke

BEN BEHNKE / DER SPIEGEL

ten. Hinter seinem Schreibtisch hidngt
eine Deutschlandkarte mit allen Schie-
nenwegen. Seine Strecke durch den Thii-
ringer Wald, erklart er, sei geeignet, auch
Nord-Siid-Fracht von und nach Hamburg
aufzunehmen. Der Umweg wiirde da-
durch kompensiert, dass sie deutlich ho-
heres Tempo zulasse.

Vor allem aber ist sie durch die Fracht-
verkehrstauglichkeit auch sehr teuer ge-
worden.

Schwere Giiterziige sind etwa fiinfmal
so schwer wie vollbesetzte Personenziige
und bewiltigen deshalb nur sehr geringe
Steigungen. Trassen, auf denen Giiter-
ziige ohne doppelte Lokbespannung an-

Alleskonnertrassen fiir Personen-
und Giiterziige bohren sich
schnurgerade durch die Landschaft.

fahren konnen, diirfen eine kaum spiir-
bare Steigung von 1,25 Prozent nicht
itberschreiten; das ist beispielsweise auf
den Alpenquerungen der Fall.

Strecken, auf denen ein ICE mit 300
fahren soll, diirfen wiederum nur kaum
spiirbare Kurven haben.

Die Kombination von beidem ergibt
eine Trasse, die sich schnurgerade durch
die Landschaft bohrt, ohne Steigungen
und ohne Kurven. Sie ist der Grund, war-
um der Abschnitt durch den Thiiringer
Wald gleichsam als lidngste U-Bahn
Deutschlands weitgehend unter der Erde
verlauft.

Viel sinnvoller ist es, Express-Fahrwege
ausschlieflich fiir Personenziige zu kon-
zipieren — wie es mit Frankreichs TGV-
Trassen oder der deutschen Neubaustre-

cke Koln-Rhein/Main geschah. Mit Stei-

gungen von bis zu dreieinhalb, in
Deutschland sogar vier Prozent verlaufen
diese auch in bergigen Gegenden weit-
gehend tunnelfrei. Giiterziige, ohnehin
nicht sehr schnell, nutzen dort weiter die
alten Strecken.

Die vermeintliche Alleskdnnertrasse
durch Thiiringen hat obendrein den Ma-
kel, dass es haarscharf misslang, hochs-
tens 1,25 Prozent Steigung tatsichlich zu
gewihrleisten. An vier Stellen entschie-
den sich die Planer fiir einen Gradienten
von 2 Prozent, um die Kosten nicht noch
weiter in die Hohe zu treiben.

Was aber, wenn ein Giiterzug auf ei-
nem dieser Abschnitte halten und wieder
anfahren muss?

Olaf Drescher, Leiter des Gesamtpro-
jekts VDE 8, iiberlegt einen Moment und
sagt: ,Dann hitte man eventuell ein
Problem.“

Das Problem bestiinde darin, dass der
Zug nicht mehr loskommt, weil die Rader
der Lokomotive durchdrehen. Der Lok-
fiihrer miisste zuriicksetzen in einen fla-
cheren Streckenabschnitt und neu Anlauf
nehmen — nicht gerade ein erfreuliches
Mangver auf einer Trasse, wo ICE-Ziige
mit 300 Stundenkilometern unterwegs
sind.

Drescher hilt ein solches Horrorszena-
rio indes nur fiir einen ,,theoretischen
Fall“. Die Abschnitte mit den zwei Pro-
zent seien ,kurze Rampen“. Durch Si-
gnaltechnik werde dafiir Sorge getragen,
dass ,,Ziige dort nicht zum Halten kom-
men®.

Ein kategorisches Anhalteverbot kann
es auf Bahnstrecken jedoch nicht geben.
Das weill auch Drescher. Die Steilstiicke
sind vier Schwachstellen auf einer Stre-
cke, die Kritikern reichlich Angriffspunk-
te bietet, deren Verwirklichung aber nicht
mehr zur Debatte steht.

Anders als bei Stuttgart 21 sind iiber
die Halfte der insgesamt zehn Milliarden
Euro bereits ausgegeben, die meisten Bau-
werke errichtet oder fast fertig; die alteste
Briicke steht schon zehn Jahre.

Drescher sitzt in einem Besucherzen-
trum am Rande der Strecke siidlich von
Leipzig. Eine Gruppe japanischer Bau-
ingenieure ist angemeldet. Es gibt Wurst-
brotchen und einen Powerpoint-Vortrag.
Wenn 2017 der Fahrplan auf dem neuen
Gleis beginnt, werden 30 Millionen Ku-
bikmeter Erdreich bewegt und 4,5 Mil-
lionen Kubikmeter Beton verbaut worden
sein.

Drescher spricht auch von der Schon-
heit der Ingenieurbauwerke, von grazilen
Briickenpfeilern, die eine Art Markenzei-
chen der Strecke sein sollen.

Infrastruktur als Kulturgut zu begreifen
ist eine Sichtweise, die auch manche
Kritiker teilen. Ein KCW-Experte be-
zeichnete Deutschlands teure ICE-Tras-
sen unldngst als ,,Neuschwanstein der

Moderne*. CHRISTIAN WUST
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