Ein perfides Spiel mit Klimaangst und fiktiven Abgas-,, Todesopfern*
Deutschlands Autoindustrie: Mord auf offener Strae?

Deutschlands Politik macht sich daran, die klassische Automobilindustrie im Lande zu vernichten. Die
Blaupause hierfiir kann man am Beispiel der Stromerzeugungsbranche sehen, wo inzwischen iiber eine halbe
Billion € verschleudert wurden, ohne dass es gelungen wire, den COj-Ausstoss des Landes in der beabsichtigten
Weise zu verringern. Deshalb wird jetzt mit verdoppelter Kraft auf den Diesel eingeschlagen, den man mit List
und Gewalt von der Strafie zu dréingen versucht. Die Vernichtung des Diesels ist lediglich ein Etappencziel, das
man gewdhlt hat, um den zu erwartenden Widerstand der Bevolkerung in Einzelfraktionen zu zersplittern, die
man gegeneinander ausspielen kann. Wenn die Wahl vorbei ist und der Diesel tot, wird es auch den Benzinern
an den Kragen _gehen.

Die faktische Konsequenz der Visionen deutscher Politiker zur Zukunft der Automobilindustrie...

Wer wissen will, wie perfide das Spiel ist, das unsere Politiker derzeit mit dem Recht des Biirgers auf
individuelle Mobilitét spielen, dem sei empfohlen, in der Mediathek des ZDF die um 19.00 Uhr ausgesandte
,Heute“-Nachrichtensendung des ZDF vom 9.8.2017 anzusehen. Unter ,,Strategien gegen Luftverschmutzung®
wird das Beispiel Diisseldorfs vorgestellt, wo die Stadt die ,,griine Welle* mancherorts unterbricht. Damit sollen,
so der Kommentar, die Autofahrer gezwungen werden, abzubremsen und neu anzufahren, obwohl das mehr
Schadstoffe bedeutet. Dies sei ,,Verkehrserziehung in Richtung Zukunft®.

Mit iiberlegenem Lacheln erldutert anschlieBend Thomas Geisel, SPD-Oberbiirgermeister der Stadt Diisseldorf,
seine Motive zu dieser bewussten Erhdhung der Luftbelastung in seiner Stadt wie folgt: ,,Das mag jetzt unter
Schadstoffgesichtspunkten an der einen individuellen Stelle nachteilig sein, aber insgesamt geht es natiirlich
darum, die Menschen zu motivieren, die Bahn zu benutzen eher als das Auto...“

Das wurde so nonchalant dahergesagt, dass man sich der Ungeheuerlichkeit dieser Aussagen im ersten Moment
gar nicht bewusst wird. Hier erklért ein Oberbiirgermeister einer Landeshauptstadt, dessen Stadt von der DUH
(,,Deutsche Umwelthilfe, manchmal auch als Toyotas 'Ndrangheta bezeichnet) wegen zu hoher Abgaswerte
verklagt wird, dass er bewusst Mallnahmen ergreift, welche diese Belastung noch ansteigen lassen. Dabei halten
Spitzenvertreter seiner Partei zudem Schauerméirchen iiber ,,zehntausend Tote durch Autoabgase jedes Jahr in
Deutschland* fiir glaubwiirdig und fordern mit dieser Begriindung Fahrverbote. Wenn ein SPD-Politiker
zugleich willentlich eine Steigerung dieser Abgasbelastung herbeifiihrt, kann man vermuten, dass er hier bewusst
Leben und Gesundheit von Biirgern geféahrdet. Fiir Juristen diirfte die Frage von Interesse sein, ob hier die
Staatsanwaltschaft aufgrund eines begriindeten Anfangsverdachts von sich aus téitig werden miisste oder ob
Biirger der Stadt Diisseldorf selbst Klage erheben sollten. Es scheint berechtigt, hier von einem Bubenstiick der
besonderen Art zu sprechen.

Interessanterweise gibt es auch aus Stuttgart Hinweise darauf, dass die griin gefiihrte Stadtverwaltung dort zu
dhnlichen ,, Tricks greift. In einem Kommentar zu einem Bericht im ,,Spiegel Online® ist zu lesen, dass an einer
besonders kritischen Messstelle (Am Neckartor) die Strafle Richtung Fellbach von zwei auf eine Spur verengt
wurde, um einen Fahrradstreifen anzulegen, so dass sich dort die Pendler aufstauen. Zudem gibt es dort jetzt eine
Abzweigung zu einem neuen Einkaufszentrum, dessen Parkhaus jeden Samstag komplett voll ist. Und last but
not least gibt es direkt neben dem Neckartor eine riesige Baustelle, bei der regelméBig schwere Nutzfahrzeuge
hin- und herfahren.



Stickstoffoxid (NO,, gerechnet als NO,) -Emissionen nach Quellkategorien
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Die NO,-Emissionen des StraBBenverkehrs in Deutschland sind seit 1990 sowohl absolut (von 1,46 auf 0,491
Mio. t) als auch prozentual (von 50,7 auf nur noch 40,1 %) zuriickgegangen (Grafik: Umweltbundesamt)

Meister der Doppelziingigkeit

Mit seiner Haltung steht der SPD-OB Geisel selbstverstiandlich nicht alleine da, sondern befindet sich, wie man
so schon sagt, im Mainstream. Auch seine Art des ,,Nudging®, also des hinterhiltigen Manipulierens, hat groB3ere
Vorbilder. Es gibt in Deutschland Politiker, die ihre Schulung in einer Zeit und einer Republik erhalten haben, in
der Grenzwachen ,,Republikfliichtlingen® in dem gutem Glauben in den Riicken geschossen haben, die Obrigkeit
habe dies befohlen. Hinterher hiel} es, dass ein solcher SchieBbefehl niemals existiert haben soll. Eine solche
Féhigkeit, Menschen zu manipulieren und sie zu Handlungen zu veranlassen, zu denen sie sich bei klarer
Kenntnis der Sachlage vermutlich nicht bereitgefunden hitten, war schon eine Meisterleistung. Politiker, die
diese Kunst in verantwortlicher Position des Regimes verinnerlicht haben, sind es gewohnt, ihre wahren
Absichten zu verstecken und wenn méglich andere vorzuschieben, damit diese die Drecksarbeit machen. Wer
sich in diesem Dschungel zurechtfinden will, muss lernen, dem gesprochenen oder geschriebenen Wort nicht
blind zu vertrauen, zwischen den Zeilen zu lesen und vor allem die Fakten zu beachten.
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Der Riickgang der transportbedingten Schadstoffemissionen ist auch europaweit zu beobachten (Grafik:
[THALY])

Das eigentliche Ziel heifit ,,Dekarbonisierung*

Die politische Elite, die Deutschland im Moment fiihrt, hat sich voll und ganz dem Ziel der ,,Dekarbonisierung*
unserer Volkswirtschaft verschrieben. Dies ist eine der wesentlichsten Triebkrifte des Handelns insbesondere
der Mehrheitsparteien, ein Ziel, an dem sie seit mindestens einem Jahrzehnt geduldig und mit allen ihr
verfiigbaren Mitteln und Methoden arbeiten. Autos, deren Verbrennungsmotoren fossiles CO2 ausstof3en, haben
in diesem Weltbild keinen Platz. Entsprechende Aussagen titigten mafigebliche PolitikerInnen bereits 2009:
,,Wihrend die Autobranche mit der 63. JAA miihsam versucht aus der Krise zu fahren, fordert Bundeskanzlerin
Merkel nichts geringeres als die Neuerfindung des Automobils“ und verlangte ,,von den deutschen Herstellern
einen Entwicklungsschub hin zu umweltfreundlicheren Motoren®. Es gelte, ,,das Auto fast wieder neu zu



erfinden, ndmlich vollig neue Antriebstechnologien zu entwickeln® [SUED]. Bereits damals gab es Planungen,
bis 2020 mindestens eine Million Elektromobile auf deutsche Stralen zu bringen, die von hochster Stelle als
»ehrgeizig, aber notwendig™ bezeichnet wurden. Da die Kfz-Hersteller sich jedoch halsstarrig zeigten, wurden
im Rahmen einer Langfristplanung geeignete ,,erzicherische Mafinahmen* auf den Weg gebracht. Die faulen
Ausreden der unwilligen Automanager, dass es keine ausreichende Nachfrage nach E-Fahrzeugen gebe und der
Markt von ihnen andere Fahrzeuge verlange, durften schlielich nicht ungestraft bleiben. Die Umsetzung der
gewiinschten ,,ErziehungsmafBnahmen® erforderte jedoch die Ausarbeitung einer ausgekliigelten und langfristig

angelegten Strategie.
NO, -Jahresmittelwerte
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Dié historischen Karten der NO,-Jahresmittelwerte in Deutschland belegen den stindigen Riickgang der NO,-
Gehalte in der Luft (Grafik: Umweltbundesamt)

Itbundesamt

Griinlinke Traumwelten

Zum Leidwesen solcher ,,verantwortungsbewusster Politiker ist es im heutigen Deutschland jedoch schwieriger,
die Bevolkerung zum ,richtigen* Konsumverhalten zu motivieren, als noch vor einigen Jahrzehnten im 6stlichen
Deutschland. Dort konnte es solche Flausen der Untertanen erst gar nicht geben, weil es nur ein einziges
Automodell gab, und selbst das konnte man nicht mal so eben kaufen. Aber die Politikerkaste ist flexibel und
wéchst mit ihren Aufgaben. Zunéchst galt es, sich die Deutungshoheit zu sichern. Der Bevolkerung musste
klargemacht werden, dass ganz Deutschland eine Art Naturparadies zu sein hat. Dabei wird einfach
ausgeklammert, dass Zivilisation nicht nur Vorteile wie warme Wohnungen, Kleidung und Nahrung sowie
Antibiotika und moderne Medizin ermoglicht, sondern unabdingbar auch gewisse Belastungen mit sich bringt.
Dazu gehort die Beanspruchung durch kdrperliche Arbeit ebenso wie Beeintrachtigungen der Gesundheit durch
Gift- und Reizstoffe sowie Schiden an Natur und Umwelt. Frither gab es in den westlichen Gesellschaften einen
gewissen Grundkonsens dariiber, dass man hier Kompromisse einzugehen hatte. Es galt, die zivilisatorisch
gewiinschten Vorteile nicht zu gefidhrden, dabei jedoch die zu akzeptierenden Nachteile auf ein vertretbares
Minimum einzugrenzen. Heute geht dieser Konsens jedoch immer weiter verloren, insbesondere bei den
grofBstadtischen Eliten. Hier tummeln sich alle mdglichen griinen und linken Ideologien, welche dem Glauben
anhdngen, man habe ein Anrecht darauf, die Vorteile einer technologisch fortgeschrittenen Industriegesellschaft
uneingeschriankt zu geniefen, ohne dafiir irgendwelche Kompromisse eingehen zu miissen. Diese moderne
urbane Spaligesellschaft wiinscht sich eine Fahrradrepublik mit bedingungslosen Grundeinkommen und einer
Umwelt wie in einem hochalpinen Luftkurort, ergéinzt um eine schrankenlose Willkommenskultur fiir
Wirtschaftsfliichtlinge aus jedem ,,failed state” dieser Welt. Diese Ideologien werden von einem Grofiteil der
Medien mit groBBer Verve unterstiitzt. Hierdurch erhalten sie einen iiberproportional groBen Einfluss auf die
offentliche Meinung und damit auf die Politik.
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Die Lebenserwartung der deutschen Bevolkerung ist mit der Weiterentwicklung unserer technischen Zivilisation
stindig gestiegen (Grafik: Statistisches Bundesamt)

Die beste Luft seit 100 Jahren

Die deutsche Bevolkerung atmet heute die beste Luft seit mindestens 100 Jahren. Frither gab es in den Hiusern
offene Kamine und Herde, geheizt wurde iiberwiegend mit Holz, dessen schiadlicher Rauch karzinogene
Substanzen in der Raumluft verteilte. Auch Kerzen sowie Petroleumlampen sind massive Quellen schidlicher
Luftschadstoffe, denen die Bevolkerung tagein, tagaus ausgeliefert war. In den Stddten und Industriegebieten
gab es keinerlei Abgasbehandlung. Noch in den 60er Jahren kam es im Ruhrgebiet zu Todesféllen durch Smog,
einer giftigen Mischung aus unbehandelten Abgasen (Ruf3, Staub, SO,) und Nebel. Mit der Einfiihrung
entsprechender Gesetze und der Installation von Abgasbehandlungsanlagen hat sich die Qualitit der Luft seither
stdndig und in erheblichem Umfang verbessert, wie sich anhand langjdhriger Vergleiche des Umweltbundesamts
unschwer dokumentieren ldsst. Waran liegt es also, dass man derzeit von fast allen Parteien und aus allen
Medien den Eindruck erhélt, die Luft in unseren Stiddten werde durch gierige und riicksichtslose Automanager so
verpestet, dass jahrlich abertausende Menschen an den Folgen sterben. Es sei deshalb unausweichlich, dass man
um der Volksgesundheit willen so schnell wie moglich ein Verbot von Verbrennermotoren anstreben miisse?
Wobei der Diesel zwar derzeit die meisten Priigel abbekommt, der Benziner jedoch ebenfalls bereits zum Tode
verurteilt wurde.

Figure 3.1 PM,; emissions in the EU-28: share by
sector group in 2014
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Auf européischer Ebene ist der Stralentransport nur mit 13 % an der Emission des besonders kleinteiligen
Feinstaubs PM2.5 beteiligt (Grafik: [THAL])

Verleumdungen statt Tatsachen

Wenn man sich die Vorwiirfe gegen den Diesel, der im Moment als Siindenbock herhalten muss, einmal genauer
ansieht, so stellt man fest, dass diesem Dinge unterstellt werden, die gar nicht den Tatsachen entsprechen. So
wird in den Medien haufig suggeriert, dass Diesel-PKW Hauptquelle sowohl von Feinstaub als auch von
Stickoxiden (NOy) seien und ihre Abgase Krebs sowie Lungen- und Kreislauferkrankungen auslésen wiirden.
Dabei stimmt dies fiir Diesel-PKW spétestens ab der seit 2009 geltenden Schadstoffklasse Euro 5 nicht, weil sie
seitdem mit einem RuBpartikelfilter ausgeriistet sein miissen. Der Diesel unterscheidet sich vom Benziner
lediglich durch einen hoheren Ausstol3 von Stickstoffoxid (NO), das sich an der Atmosphére dann zu
Stickstoffdioxid (NO,) umwandelt. Uber die Gesundheitsgefahr dieser Mischung, die unter dem Sammelbegriff



NO, zusammengefasst wird, werden alle moglichen abstrusen Behauptungen in die Welt gesetzt. Dabei sind
diese vergleichbar einfachen chemischen Substanzen der Wissenschaft seit gut 100 Jahren bekannt. Auch ihre
gesundheitlichen Auswirkungen sind seit vielen Jahrzehnten immer wieder sorgféltig untersucht worden. In den
Konzentrationen, in denen sie in der Atmosphére unserer Stidte vorkommen, sind sie hochstens léstig bis
irritierend, keinesfalls aber gefahrlich. Da sie auch an Arbeitspldtzen — z.B. im Bereich der chemischen Industrie
— auftreten, wurden hierzu nach umfassenden Untersuchungen durch Fachgremien sogenannte MAK-Grenzwerte
festgelegt. Diese MAK-Werte werden als unbedenklich fiir Gesunde eingestuft, selbst wenn diese dem
Grenzwert liber Jahre hinweg an 8 Stunden jeden Arbeitstags ausgesetzt sind. In Deutschland galt fiir NO, noch
1994 ein MAK-Wert von 9 mg/m® [NIEM], in der Schweiz sind es bis heute 6 mg/m”.

Ozoniiberschreitungen von 180 pg/m?

Aufgrund des verwendeten Interpolationsverfahrens ist eine kleinriiumige Interpretation
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Die Anzahl der Uberschreitung des Ozon-Grenzwerts von 180 pg/m’ ist seit Jahrzehnten riicklufig (Grafik:
Umweltbundesamt)

Inzwischen wurde — vermutlich aufgrund von Pressionen linksgriiner politischer Krifte — der MAK-Wert fiir
NO, in Deutschland drastisch um einen Faktor von fast 10 auf nur noch 0,950 mg/m® heruntergesetzt. Fiir die
beiden Einzelbestandteile gelten weiterhin auch separate MAK-Werte. Beim NO liegt dieser in Deutschland bei
0,63 mg/m’, in der Schweiz dagegen bei 3 mg/m’ [NOMA]. Die oft vertretene Ansicht, dass Asthma-Patienten
und Menschen mit chronischer Bronchitis auf erhhte NO,-Werte empfindlicher reagieren als Gesunde, wird in
relevanten Datensammlungen zu den Gesundheitsrisiken nicht unterstiitzt [NO2GE]. Auch in den Empfehlungen
des Wissenschaftlichen Komitees der EU fiir Grenzen beruflicher Exposition gegeniiber NO, [NOAEL] ist
nachzulesen, dass trotz intensiver Uberpriifung der Literatur keine eindeutigen Erkenntnisse beziiglich einer
nachteiligen klinischen Wirkung von NO, auf Personen mit Asthma, chronischen Lungenerkrankungen oder
Bronchitis vorliegen. In der dort aufgefiihrten Literatur finden sich Studien iiber Bergarbeiter in einem
Salzbergwerk. Diese waren Dieselabgasen (Rufl + NO + NO,) in Kombination mit den im Bergbau iiblichen
Belastungen (Staub) unter bergbautypischen kérperlichen Belastungen bei NO,-Gehalten bis zu 7,6 mg/m’
ausgesetzt waren. Dabei konnte kein Zusammenhang mit Atembeschwerden oder Husten festgestellt werden.
Noch ungefahrlicher als NO, ist das NO, das im primdren Dieselabgas den weit iiberwiegenden Anteil des NOy
ausmacht. NO bewirkt keine Reizerscheinungen an den Schleimhéuten und ist zudem ebenso wie NO, weder
reproduktionstoxisch noch mutagen oder krebsauslosend [NOMA]. Es stellt sich daher die Frage, warum man
iiberhaupt NO,-Werte (d.h. die Summe aus NO und NO,) heranzieht, statt lediglich den NO,-Gehalt zu



bestimmen. Mdglicherweise vor allem deshalb, weil die gemessenen Werte dadurch im ,,griinen* Sinne
aufgeblidht werden und man leichter zu Grenzwertverletzungen kommt.
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Fasst man das ungefahrlichere NO mit NO, zu NO, zusammen, so erhédlt man deutlich hohere Werte als bei
reiner Betrachtung des NO (Grafiken: [UBA])

Konzentrierte Dieselabgase im Tierversuch

Dass die Abgase moderner Dieselfahrzeuge mit Feinstaubfilter bei weitem nicht so schidlich sind wie vielfach
behauptet, wurde in den USA 2015 von McDonald et al. durch eine eingehende experimentelle Untersuchung an
Ratten nachgewiesen [MCDOY]. Hierbei wurden die Versuchstiere {iber Zeitrdume von bis zu 30 Monaten fiir 16
Stunden am Tage und an 5 Tagen in der Woche in einer kontrollierten Abgasatmosphére gehalten, die auf der
hochsten Stufe einen NO,-Gehalt von 8,4 mg/m3 aufwies, das ist rund das neunfache des deutschen MAK-Werts.
Dabei ergaben sich kaum Hinweise auf karzinogene Wirkungen. Selbst bei den hochsten Abgaskonzentrationen
zeigten sich an den Lungen der Versuchstiere nur minimale bis leichte Schadigungen.

Was ist von Horrorzahl-Studien zu halten?

Eines der schlagkréftigsten Argumente fiir die Gegner des Verbrennungsmotors sind zahlreiche Studien, in
denen angeblich nachgewiesen wurde, dass Abgase und Feinstaub jdhrlich zigtausende Tote verursachen
wiirden. Schaut man sich diese Untersuchungen jedoch genauer an, so fillt auf, dass es sich oft um sogenannte
Kohortenstudien handelt. Dabei werden nicht etwa eindeutige Ursache-Wirkungsbeziehungen auf
experimenteller Basis untersucht, sondern beispielsweise die Entfernung des Wohnorts von stark befahrenen

Straf3en.
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Die schrittweise Einengung der zuldssigen Gehalte von Kohlenwasserstoffen (HC) und Stickoxiden in den
Abgasen von Diesel-PKW im Verlauf der verschiedenen Stufen der Euronorm (Quelle: [KIT])

Bei diesen Kohortenstudien kommt es jedoch haufig zu offensichtlich gravierenden Falschinterpretationen. In
manchen Féllen scheint eine gleichzeitige Betrachtung anderer Risikofaktoren wie Rauchen, Alkoholkonsum,
sozialer Status oder Erndhrungsgewohnheiten nicht einbezogen zu werden. Anwohner stark befahrener Straf3en



leben in der Regel in einem anderen sozialen Umfeld als Eigenheimbesitzer in verkehrsfernen Wohnvierteln. Die
Relevanz von Studien, die dies nicht ausreichend beriicksichtigen, ist daher anzweifelbar.

In anderen Féllen wird beispielsweise hdufig ein Zusammenhang zwischen NO, und Krebs behauptet, was ganz
offensichtlich im Widerspruch zum klassisch experimentell ermittelten Stand des Wissens steht. Solche Studien
sind daher zur Beurteilung der Risiken der Abgase moderner Dieselfahrzeuge ungeeignet. Weitergehende
Vorwiirfe, die sich auch auf Feinstaub beziehen, wirken so alarmistisch, dass ihre Glaubwiirdigkeit dadurch stark
in Frage gestellt wird. So finden sich Aussagen wie die, dass Nanopartikel das Gehirn schidigten. Sie seien
moglicherweise sogar Ursache fiir bestimmte Alzheimer-Erkrankungen, Kinder entwickelten systematische
Entziindungen des Gehirns sowie frithe Anzeichen der Alzheimer-Erkrankung und es komme zu einem
reduzierten Intelligenzquotienten [HEIS]. In anderen Studien werden sogar Risiken beziiglich Herz-
Kreislauferkrankungen sowie Diabetes erwdhnt [CIRC]. Besonders alarmistisch beziiglich selbst geringer Werte
von NOy in der Atemluft ist beispielsweise eine Metastudie der italienischen Epidemiologin Annunziata Faustini
im European Respiratory Journal. Sie hat die wichtigsten Studien zum Thema analysiert und errechnet, dass die
Zahl der jéhrlichen Todesfille in der Bevdlkerung um jeweils vier Prozent zunehme, wenn die jéhrliche
Durchschnittsbelastung weitere zehn Mikrogramm NO[] pro Kubikmeter ansteigt. Nun betrdgt die jahrliche
Stickstoffkonzentration in stidtischen Wohngebieten im Mittel zwanzig bis dreiBig Mikrogramm. An
vielbefahrenen Stralen sind Anwohner jedoch nach Messungen des Umweltbundesamts manchmal
Konzentrationen ausgesetzt, die bis zu vierzig oder sogar sechzig Mikrogramm pro Kubikmeter dariiberliegen.
Mit jeden weiteren zehn Mikrogramm NO; soll die Zahl der tddlichen Herzattacken und -infarkte um dreizehn
Prozent ansteigen [FAZ]. Dies miisste eigentlich zu einer signifikant sinkenden Lebenserwartung der
Bevolkerung groBer Stadte fiihren. Da das Gegenteil der Fall ist, kann man solcherlei Studien als widerlegt
abhaken.
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Anzahl der Stunden von NO, > 200 pg/m®  Zzahlenin Bl Grenzwertiiberschreitung bis 2009
(Grenzwert bis 2009: 175 Std., ab 2010: 18 Std.) Zzahlenin [l Grenzwertiiberschreitung ab 2010

Station | Stgt Stgt. Bad | Stgt. Stgt Mitte | Stgt. Bad | Stgt. Stgt. Mitte | Stgt. Mitte
Zentrum | Cannstatt | Zuffen- | StraBe | Cannstatt | Feuerbach | Hohen- | Am
Eberhardt | Seubert- [hausen  |Amulf- | Waiblinger | Siemens- | heimer | Neckartor
StraBe  [straBe [ Franken- |Klett-Platz | Strasse | strafie Strate
(Stadt strae
(Betreiber) | Stuttgart) | (LUBW) |(LUBW) | (LUBW) |(uBw) |uBw) | (LuBW) |(LUBW)
2005 0 0 0 - 250 175 | 848
2006 0 0 3 43 - 160 | 548 | 853
2007 0 0 0 8 - 123 | 289 | 450
2008 | 0 0 0 9 - [ Mesne 17300 | 377
2009 0 0 9 22 - - 629 | 499
2010 0 0 0 6 - - 379 | 182
2011 0 0 1 6 - - 269 76
2012 0 0 ;{':::;’;ﬁ, 0 - - 196 69
2013 0 0 - 4 - - 21 63
2014 0 0 - 0 - - 16 36
2015 0 0 - 0 - - 15 61
2016 0 0 - 0 - - 3 7
bis 30.6

Anzahl der Stunden, in denen die Grenzwerte fiir NO, an verschiedenen Messstellen iiberschritten wurden
(Quelle: [LUSTY))

Eine Schliisselrolle bei solchen Untersuchungen kommt auch den beiden Instituten fiir Epidemiologie (EPI I/IT)
am Helmholtz Zentrum Miinchen unter der Leitung von Prof. Dr. Annette Peters zu. Sie ist hochdekorierte
Beraterin in wissenschaftlichen und beratenden Gremien auf nationaler wie auch auf internationaler Ebene und
hat groBBen Einfluss auf Politik und Presse bis hin zur World Health Organisation (WHO) der UNO. Dort vertritt
sie Ansichten wie die, dass die aktuell geltenden Grenzwerte fiir NOy aus gesundheitlicher Sicht deutlich zu hoch
seien. Die Weltgesundheitsorganisation WHO (in der sie ebenfalls Einfluss hat) iiberarbeite gerade ihre
Empfehlungen, weil neuere Daten zeigten, dass die Sterblichkeit bereits weit unterhalb dieses Wertes ansteige.
Aus gesundheitlicher Sicht sei der in Europa erlaubte Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid von 0,04 mg/m’ zu
hoch. Wahrscheinlich gebe es fiir Stickoxide iiberhaupt keinen ,,sicheren” Schwellenwert [PETE]. Dies steht in
diametralem Widerspruch zu den Erkenntnissen z.B. der Arbeitsmedizin. Wer wissen will, woher ein nicht
unerheblicher Teil der durch 6ffentliche Gelder geforderten Meinungsmache gegen unsere technische
Zivilisation stammt, dem sei empfohlen, sich die beeindruckende Liste der Institutionen und politischen Gremien
anzusehen, in denen Fr. Prof. Dr. Peters in fithrender Position vertreten war oder ist [PETE2].

Bei all diesen Schreckensmeldungen fragt man sich, wie die Menschheit in fritheren Jahrzehnten und
Jahrhunderten iiberhaupt {iberleben konnte, denn die Luft des Mittelalters war in den Stuben und Werkstétten
sicherlich um ganze GroBenordnungen stirker mit Schadstoffen z.B. aus der Holzverbrennung belastet als heute.
Bei vielen dieser Untersuchungen hat man den Eindruck, dass die Verfasser vor allem darauf aus sind, das Auto
als Wurzel jedes nur denkbaren Ubels darzustellen. Statt sich von dem hochwissenschaftlichen Wortgeklingel
dieser Studien einschiichtern zu lassen, sollte man lieber auf den eigenen gesunden Menschenverstand vertrauen.
Tut man dies, so erkennt man schnell, dass diese Art von epidemiologischen Studien in deutlichem Widerspruch



zur Erhohung des Lebensalters in Deutschland generell und speziell in den groBen Stiddten steht. Die Menschen
in den hoher mit Abgasen belasteten gro3en deutschen Stadten leben ldnger als der Durchschnitt der deutschen
Bevolkerung, und ihr Lebensalter steigt immer weiter an [MUEL]. Demnach ist den Aussagen solcher
Kohortenstudien gegeniiber eine gehdrige Portion Misstrauen angebracht. Der fithrende Toxikologe Professor
Helmut Greim von der TU Miinchen, von 1992 bis 2007 Vorsitzender der MAK-Kommission, hélt die heute
geltenden Grenzwerte fiir Stadtluft und insbesondere Forderungen nach ihrer weiteren Absenkung fiir
iibertrieben [GREI]. Auch Prof. Matthias Klingner, Leiter des Fraunhofer-Instituts fiir Verkehrs- und
Infrastruktursysteme IVI in Dresden, sagte in einem Interview mit den Dresdner Neueste Nachrichten: ,,In der
Feinstaub-Debatte, wo von 80.000 Toten im Jahr die Rede war, hatten wir ausgerechnet, dass der Grenzwert von
50 Mikrogramm Feinstaub am Tag, der nur 35 mal im Jahr {iberschritten werden darf, den eingeatmeten
Partikeln einer halben nikotinfreien Zigarette entspricht. Nun kann man natiirlich sagen, man soll iiberhaupt
nicht rauchen, aber an der groen Gruppe der Raucher statistisch nachgewiesen sind gesundheitliche Folgen erst
nach einem sehr, sehr viel hoherem Zigarettenkonsum* [KLIN].

Deutschland

= Fraven2010.

Entwicklung der Lebenserwartung von Einwohnern verschiedener deutscher Grofstidte sowie fiir Deutschland
insgesamt fiir die Geburtsjahrginge 1995 und 2010 (Daten: [LEBE], Statista)

Abgas-Beurteilung: Eine zweigeteilte Welt

Beziiglich der Beurteilung der Gefdhrlichkeit von Abgasen ist die Fachwelt offensichtlich zweigeteilt. Da gibt es
auf der einen Seite Fachgremien, deren Zusammensetzung zumindest frither hauptsdchlich nach drztlicher bzw.
arbeitsmedizinischer Qualifikation erfolgte. In der Schweiz ist dies die SUVA (Schweizer Unfall Versicherung),
die in der Schweiz Aufgaben wahrnimmt, die denjenigen der Berufsgenossenschaften in Deutschland
entsprechen. In Deutschland ist hierfiir die Stindige Senatskommission zur Priifung gesundheitsschéadlicher
Arbeitsstoffe (MAK-Kommission) der Deutschen Forschungsgemeinschaft [DFG] verantwortlich, der aktuell 36
hochrangige Fachleute angehdren. Wer sich einen Eindruck davon verschaffen will, wie sorgfaltig und
verantwortungsbewusst diese Gremien an ihre Aufgaben herangehen, dem sei ein Blick in das Factsheet:
Schweizer Grenzwerte am Arbeitsplatz [MAKW] empfohlen.

In Deutschland erscheint jedes Jahr eine neue Ausgabe der MAK-Liste mit den erfolgten Anderungen. Dabei
finden sich interessante und teils dramatische Verschiebungen. Noch 1994 findet sich in der MAK-Liste zu NO,
die ein Grenzwert von 9 mg/m?, heute sind es nur noch 0,95mg/m3. Die Bestimmung erfolgt folgendermassen:
Zunichst wird der Stand der Erkenntnisse aus der Literatur gesammelt und ausgewertet. Dazu zéhlen sowohl
Tier- als auch Menschenversuche sowie Studien z.B. an Mitarbeitern, die entsprechenden Auswirkungen
ausgesetzt sind oder waren. So wird ermittelt, wo die Dosisgrenze fiir NO, in der Atemluft ist, bei der mit
Sicherheit keine Wirkung auf den Organismus erfolgt. Dieses nennt man den NOAEL-Wert (no observed
adverse effect level). Oft wird dieser Wert als MAK-Wert festgelegt. Da der Mensch sich nicht Rund-um-die-
Uhr am Arbeitsplatz befindet, bedeutet die Festlegung vom NOAEL-Wert als MAK-Wert eine zusitzliche
Sicherheit. Oft wird noch ein zusétzlicher Sicherheitsfaktor (hdufig zwischen 0,1 bis 0,25) eingefiihrt. Letzteres
konnte auch zur Herabsetzung des deutschen MAK-Wertes fiir NO, von 9 mg/m’® auf nur noch 0,95 mg/m’
gefiihrt haben [NIEM].



SU, -Jahresmittelwerte

Der Erfolg der ergriffenen MaBnahmen zur Reinhaltung der Luft zeigt sich besonders deutlich an der
Entwicklung der Werte fiir Schwefeldioxid vor allem im Bereich der neuen Bundeslénder (Grafik: [UBA])

Auf der anderen Seite gibt es die ,,Fachwelt™ der griinlinken Aktivisten, die heute nicht nur in Parteien, NGO’s,
zahllosen finanzstarken Stiftungen und den Medien, sondern auch in den meisten staatlichen und halbstaatlichen
Gremien einschliesslich der Forschung eine dominante Rolle spielen. Diese Krifte verfiigen nicht nur {iber
Milliardensummen aus Steuergeldern, sie iiben auch dank ihrer Dominanz in Gremien, die iiber die Vergabe von
Forschungsbudgets entscheiden, einen unglaublichen starken und zugleich negativen Einfluss auf alle Bereiche
der Wissenschaft aus. Wer nicht mit ihrer Ideologie konform geht, geht bei der Beantragung von Geldern fiir
Forschungsprojekte solange leer aus, bis er seine Lekion gelernt hat. Hier bestimmen ldngst nicht mehr
Fachleute, sondern politisch gestiitzte Ideologen den Gang der Dinge, hier werden Gefilligkeitsgutachten
initiiert, die dann in geeigneten politischen Gremien — gern auch auf EU- oder UNO-Ebene — ohne Riicksicht auf
toxikologische Erkenntnisse und unter souverdner Missachtung jeglicher 6konomischen Vernunft
durchgepeitscht werden. Von diesen Kréften, die oft auf gesicherten und hoch dotierten Beamtenpdstchen sitzen,
wird die Festlegung rein ,,politisch-ideologischer” Grenzwerte fiir Autos und die Luft in Stadten gesteuert, die
bei weniger als einem Zweihundertstel dessen liegen, was noch vor etwas mehr als zwei Jahrzehnten als
unbedenklich fiir stdindige jahrelange Exposition am Arbeitsplatz galt. Hier liegen die Urspriinge der nicht nur
gegen das Automobil, sondern im Prinzip gegen unsere ganze technische Zivilisation gerichteten Kampagnen,
die derzeit vor allem das Automobil im Visier haben. Wenn es nicht gelingt, diesen Kriften die Deutungshoheit
iiber die von ihnen okkupierten Bereiche im Gesundheits-, Arbeits- und Umweltschutz wieder zu entreiflen, wird
unsere Bevolkerung fiir deren Eskapaden noch einen sehr hohen Preis zu zahlen haben.

Todesurteile auf dem Umweg iiber die EU

Bei vielen der alarmistischen Studien iiber die angeblich zu hohen Risiken von Abgasen fiir die Bevolkerung
finden sich auffallend haufig Formulierungen wie ,,werden diskutiert”, ,,ndhere Angaben zu obiger Quelle sind
nicht verfiigbar®, ,,moglicherweise®, ,,Hinweise* oder ,,kann“. Ein weites Feld fiir politisch dominierte
Verbotsgremien, in denen Ideologen die Fachleute jederzeit miihelos iiberstimmen kdnnen. Diese Entwicklung
kann man seit Jahren sowohl auf nationaler Ebene als auch auf internationaler Ebene beobachten. Insbesondere
in EU-Gremien kommen zu den ,,griinen Motiven noch die iiblichen Grabenkdmpfe der EU-Staaten
untereinander. Hier kann man den ungeliebten deutschen Klassenprimussen, deren Industrie stark
automobillastig ist, mal so richtig vor das Schienbein treten. Die aktuelle Dauerkanzlerin hat schon 6fters
bewiesen, dass sie es meisterhaft versteht, solche Gremien mit den ,,richtigen* Leuten zu besetzen. Diese helfen
bei der Durchsetzung ihrer eigentlichen Ziele, ohne dass sie sich im eigenen Land zu sehr in die Nesseln setzen
miisste. Wenn dann die eigene Industrie mit Grenzwerten auf EU-Ebene konfrontiert ist, gegen die man selbst



als deutsche Regierung nichts mehr ausrichten kann, kann man sich immer noch dadurch profilieren, dass man
gegeniiber der ,,liberméchtigen EU ein bisschen auf Widerstand mimt und nach ,,hartem Verhandeln“ ein paar
Brosamen mitbringt, wihrend die beschlossenen Grenzwerte ldngerfristig von vornherein das Todesurteil fiir die
Automobilindustrie bedeuten. Das funktionierte vor allem deshalb besonders gut, weil die Regierung und damit
die Vertreter unseres Landes insgeheim sowieso der Meinung waren, der Verbrenner sei nicht mehr zeitgemaf
und in einigen Jahrzehnten werde es nur noch selbstfahrende Autos geben. Allen voran unsere Klimakanzlerin,
die iiberraschend kurz vor der aktuellen Bundestagswahl ihre Linie des Versteckens und des Agierens iiber das
Ziehen von Strippen im Hintergrund aufgegeben hat. So hat sie sich in einem Interview mit der ,,Super-Illu® klar
auf die vollige Abkehr vom Verbrennungsmotor festgelegt [MERK] und in einer weiteren Stellungnahme auch
fiir das Ende des Individualverkehrs ausgesprochen, da sie iiberzeugt sei, dass man ,,in 20 Jahren nur noch mit
Sondererlaubnis selbststindig Auto fahren diirfe [SELB]. Das Lenken wird aus ihrer Sicht dann der Staat
iibernehmen. Halt so, wie sie es von Kindesbeinen an gewohnt war. Und wen kiimmern schon die paar Rentner,
die durch diese Mandver enteignet werden, weil sie ihren alten Wagen nicht mehr benutzen diirfen, ihnen aber
das Geld fiir die Beschaffung der teuren neuen Modelle mit ihrem ganzen nur bedingt erforderlichen
Schnickschnack fehlt.

Die etwas iiberraschende Selbstdemaskierung der Bunddeskanzlerin ldsst darauf schlieen, dass sie glaubt, die
»Festung Automobil® sei dank der pausenlosen Attacken einer breiten Front von Gegnern — von der US-
Regierung iiber die EU und die griinlinken Kréfte in Politik und Medien bis zur 6ffentlichen Meinung —
inzwischen so diskreditiert und sturmreif geschossen, dass man mit ihr dasselbe veranstalten konne wie mit der
Kernkraft im Jahre 2011. Es wiirde nicht verwundern, wenn sie unmittelbar nach ihrem alternativiosen Wahlsieg
wieder so ein Gremium wie die damalige ,,Ethikkommission* ins Leben rufen wiirde, um der wichtigsten
deutschen Exportindustrie und zugleich dem Individualverkehr beschleunigt den Garaus zu machen.

Die CO,-Wiirgeschlinge

Dass die Weichen léngst gestellt wurden, kann man auch an einem weiteren Punkt erkennen: Den CO,-
Grenzwerten. Zwar ziert sich die Kanzlerin bei der Festlegung von Endterminen, aber das ist nur Show. Nach
dem groBlen Getue um die angebliche ,,Vergasung der Bevolkerung™ [DOE] durch ,,kriminelle, von Gier
getriebene Manager der Automobilbranche* haben sich die etablierten politischen Parteien von griin {iber rot bis
schwarz beim ,,Dieselgipfel* auf eine voriibergehende Entschiarfung der aufgeheizten Stimmungslage
verstindigt. Den Politikern ist klar, dass dieses Thema so kurz vor den Wahlen nicht weiter hochkochen sollte,
weil dann die Gefahr bestiinde, dass die betrogene Bevdlkerung ihnen die ersehnten Stimmen verweigern
konnte. Denn das Mandver, das langfristig durchgezogen wird, erfordert langsames, schrittweises Vorgehen,
damit die Opfer nicht unruhig werden.

Das Ziel bleibt natiirlich unveriandert: Wahrend man derzeit im Rahmen einer Scheibchenstrategie nur auf den
Diesel einpriigelt, wird es ab 2020 alle Verbrenner treffen. Das ist bereits jetzt festgeschrieben, und zwar durch
die Vorgaben fiir den CO,-Ausstoss des sogenannten Flottenverbrauchs, der auf EU-Ebene von den derzeit noch
rund 130 g CO,/100 km schon ab 2020 auf 95 g CO,/ 100 km gesenkt werden soll. So gilt derzeit ein Limit von
130 g COy/km, was beim Diesel-Pkw 4,9 1/100 km und beim Benziner 5,5 1/100 km entspricht. Es wird von der
aktuellen deutschen Neuwagenflotte knapp eingehalten. Mit dem neuen Grenzwert 95 g CO,/100 km darf ein
Diesel nur noch 3,6 1/100 km verbrauchen, ein Benziner nur noch 4,0 1/100 km [NIEM]. Bei den fiir 2025
avisierten Werten von 68 oder 78 g CO2/100km [CO2V] wéren beim Diesel nur noch 2,6 bzw. 3,0 1/100 km
zulédssig, beim Benziner entspriache dies 2,86 bzw. 3,3 1/100 km. Dass schon die Werte fiir 2020 und erst recht
die Vorgaben fiir 2025 nicht einzuhalten sein werden, ist selbst fiir Laien leicht einzusehen. Diese Grenzen
konnen nur als Ausdruck des festen Willens der EU interpretiert werden, den PKW mit Verbrennungsmotor zum
Tode zu verurteilen. Das ganze Gehampel mit den Grenzwerten und die Dieseldiskussion bzw. die
»Dieselgipfel sollen davon nur ablenken, um den Widerstand durch die libliche Salamitaktik aufzusplittern. Und
diese bereits vor vielen Jahren getroffenen Entscheidungen hétten niemals gegen den entschlossenen Widerstand
Deutschlands gefillt werden konnen.



PM10 - Jahresmittelwerte

Auch beim Feinstaub PM 10 zeigt die Langzeitauswertung, dass die Luftqualitdt immer besser geworden ist.
Umso misstrauischer sollte man gegeniiber der aktuellen Panikmache sein (Grafik: [UBA])

LKW verursachen den Lowenanteil der Dieselabgase

Ein besonders wichtige Quelle von NO-Emissionen im Stralenverkehr sind die Diesel-LKW sowie Autobusse.
Alleine LKW emittieren in einer Stadt wie Ulm dreimal soviele Abgase wie die Diesel-PKW. Kaum etwas
dokumentiert die Verlogenheit der aktuellen Kampagne gegen Diesel-PKW sowie der angekiindigten
Fahrverbote ausgerechnet gegen Diesel-PKW deutlicher als solche Tatsachen. Besonders klar erkennbar sind die
Falschbehauptungen zu Abgasen neuer Dieselautos ab Euro 5 auch am Vorwurf der angeblich von ihnen
ausgehenden ,,Krebsgefahr festzumachen: Diese besteht definitiv weder bei NO noch bei NOy, und Feinstaub
ist seit Einfithrung des Dieselpartikelfilters kein spezifisches Problem des Diesel-Pkw, sondern entsteht aus einer
Vielzahl von Quellen, wozu insbesondere auch die Benziner gehdren. Gegenteilige Behauptungen in
sogenannten epidemiologischen Studien sind lediglich der Beweis, dass die Verfasser Probleme damit hatten, bei
ihrer Analyse die Einfliisse multipler Quellen bzw. Ursachen sauber zu trennen. Auch am Gesamtaufkommen
des Feinstaubs haben Diesel-PKW nur einen untergeordneten Anteil. Verkehrswissenschaftler wie Prof.
Klingner weisen darauf hin, dass dem Verkehr keinesfalls die behauptete dominierende Rolle bei den
Feinstaubemissionen zukommt [KLIN].

Unerwartete Auswirkungen ,,stickoxid-gereinigter* Dieselabgase

Auf eine ebenso interessante wie ungewollte Nebenwirkung der Verringerung des Stickoxid-Ausstof3es
moderner Dieselfahrzeuge der Euro 5 und Euro 6- Kategorie verweist eine Meldung der Neuen Osnabriicker
Zeitung vom 23.10.2015 [NOZ]. Zwar bildet das indirekt von Autos stammende NO, , das sich aus dem
zunéchst ausgestoenen NO bildet, bei Sonnenlicht zusammen mit organischen Substanzen und Sauerstoff Ozon,
das in entsprechender Konzentration Schleimhéute, Augen und Lungen reizt und zu Atemwegsbeschwerden
fiihren kann. Da das von Autos priméir emittierte NO nachts jedoch Ozon abbaut, haben zwar mit der
Abgasverbesserung die Ozon-Spitzenwerte abgenommen, dafiir ist wegen des verringerten nachtlichen
Ozonabbaus jedoch die durchschnittliche Belastung angestiegen. Somit fithrt ausgerechnet die Verringerung des
NO-Ausstosses moderner Dieselfahrzeuge zur erhdhten Bildung eines anderen Luftschadstoffs.
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In seiner hervorragenden Analyse hat R. Leistenschneider nachgewisen, dass der Anteil der Diesel-PKW an den
realen NO,-Emissionen sehr viel geringer ist als von der Politik behauptet (Grafik: [LEIS2])

Natiirlicher NOx-Kreislauf
Angesichts der lauten und vollig iiberzogenen Diskussion iiber die vom Menschen und insbesondere vom Auto

erzeugten NO,-Abgase ist den meisten Menschen gar nicht bewusst, dass diese Teil natiirlicher Kreisldufe sind,
deren wahre Dimensionen bisher kaum beachtet wurden. In der Atmosphére hat das NO, nur eine kurze
Verweildauer von typischerweise 2-5 Tagen. Zum Aufkommen aus natiirlichen Quellen gab es bereits im Jahre

1994 detaillierte Erkenntnisse:

Tabelle 1: Quellen der Stickoxide NO, (NO, NO,) in der Troposphire, nach [BLIE]

Quellen/ Senken Globale Fliisse
(in 10° t/a) ¥

Natiirliche Quellen

Transport aus der Stratosphére 1 + 0,5
Elektrische Entladungen in der Troposphéire + 3
Natiirliche Boden 10 + 5
Photooxidation von NHj in der Troposphire 3 + 2
Gesamt: 19 + 10,5

Anthropogene Quellen
Verbrennung fossiler Brennstoffe 20 + 7
Verbrennung von Biomasse (z.B. Savannenbrinde,

Rodung, Nutzung von Brennholz) © 7 + 3
Kiinstlicher Diinger, mineralischer Diinger
(mikrobiologische Prozesse im Boden) 2 + 1
Giille (mikrobiologische Umwandlung von
Harnstoff) 2 + 1
Gesamt: 31 +12

9 Angegeben in N;
® 55 9% Energiegewinnung, 45 % Transport (Autos, Flugzeuge)
9 Von diesen Brinden sind 4 % natiirlichen und 96 % anthropogenen Ursprungs



Demnach entsprangen damals rund 40 % des in der Atmosphéare vorhandenen NOy natiirlichen Quellen, wobei
dies sowohl regional als auch zeitlich starken Schwankungen unterworfen ist. Zudem kommt nur ein Bruchteil
der aus anthropogenen Quellen stammenden Mengen tatsdchlich von modernen Diesel-PKW, siehe auch bei
[LEIS, LEIS2].

Stickstoff ist essentiell fiir alles Leben und ist wesentlicher Bestandteil z.B. von Eiweillen. Daher muf3 unsere
Nahrung Stickstoff enthalten. Mit der Ernte wird dem Boden Stickstoff entzogen, das sind in Deutschland etwa
1,5 bis 2 Mill. t Stickstoff pro Jahr. Der Stickstoffaustrag durch die Ernte mufl dem Boden durch Diingung
wieder zugefiihrt werden. Die Pflanzen kdnnen den Stickstoff jedoch nicht direkt aus den Stickstoffmolekiilen
der Luft aufnehmen, sondern erst aus NO,, das aus der Luft z.B. durch Regen in den Boden gewaschen wird.
Deshalb nehmen auch die in Kraftwerken und im Verkehr erzeugten Stickoxide am Stickstoffkreislauf der Natur
teil, so daB3 schlieBlich ein Teil dieses aus dem Auspuff stammenden Stickstoffs auch auf unserem Teller landet
[NIEM].
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Auch ein Skript der TU Darmstadt unterstreicht die grosse Bedeutung natiirlicher Quellen fiir den
Stickstoffkreislauf zwischen Atmosphire, Boden und Gewdssern (Grafik: [TUDA])

Eine weitere, neuere Untersuchung belegt, dass die aus natiirlichen Quellen stammenden Stickoxidmengen
diejenigen aus modernen Diesel-PKW um ein Vielfaches iibertreffen [LEIS]. Behauptungen mancher
Epidemiologen, dass es fiir Stickoxide wahrscheinlich iiberhaupt keinen ,,sicheren” Schwellenwert gebe, sollte
man angesichts dieser ,,unbequemen Wahrheit“ skeptisch begegnen.

Die Qual der Wahl

Deutschland und mit ihm Europa haben ein Problem. Wir haben ein Staatsoberhaupt, das schon in einer anderen
Republik im goldenen Kifig lebte. Das ist auch heute noch so, wozu braucht man OPNV oder Fahrrad, wenn
man Fahrer und Regierungsjet hat. Dieses Staatsoberhaupt huldigt Visionen, die den Realitdten der Naturgesetze
sowie der Okonomie zuwiderlaufen, und ihm ist in seinem Lauf zu dieser visioniren heilen Welt das Schicksal
des eigenen Volks ganz eindeutig ziemlich egal. Ungliicklicherweise verfiigt ebendieses Staatsoberhaupt trotz
nahezu flachendeckender Lern- und Faktenresistenz iiber groBmeisterliche Fahigkeiten im Bereich der
politischen Manipulation und hat es geschafft, nicht nur die eigene Partei, sondern auch alle sogenannten
etablierten anderen Parteien in ihr Macht- und Ideologiegespinst einzubinden. So, wie es halt auch in der
ehemaligen ,,Demokratischen Republik* mit ihren Schein-,,Oppositionsparteien* war, die im Volk ironisch als
,Blockfloten bezeichnet wurden. Die aktuell an der Regierung beteiligte zweite angebliche deutsche
,»Volkspartei* hat sich von den Zeiten ihrer ehemals bodenstidndigen Anfiihrer wie Helmut Schmidt inzwischen
weit entfernt. Wahrend die alte Garde sich damals noch Gedanken iiber die Daseinsvorsorge der eigenen
Bevolkerung machte, kommen von den heutigen Anfithrern nur noch reflexhaft hohle Phrasen iiber die
angebliche ,,Gier der Manager* und deren ,,hochnisige” Weigerung, sich planwirtschaftlichen Diktaten
unfédhiger politischer Spinner nach nicht verkaufsfahigen E-Autos widerspruchslos zu beugen. Leute wie Schulz,
Hendricks oder Dobrindt werden nie bereit sein anzuerkennen, dass unhaltbare politische Vorgaben die Ursache
des Problems sind. Lieber erheben sie Forderungen, die darauf hinauslaufen, das Ende der Autoindustrie schon
in den ndchsten ein bis zwei Jahren herbeizufiihren. Dem Verfasser ist heute noch erinnerlich, wie Mitarbeiter
eines Industrieunternehmens in einer Diskussion mit kommunistischen Aktivisten der damaligen
Studentenbewegung auf den Firmenparkplatz wiesen und sagten: ,,Da seht ihr den Unterschied zwischen unserer
Situation hier und derjenigen in der DDR*. Die SPD hat heute keinen Helmut Schmidt mehr, der lapidar
feststellte: ,,Wer Visionen hat, soll zum Arzt gehen®. Die Gesamtheit der heutigen etablierten Parteien gehdrt mit
ins Wartezimmer. Mit Blick auf die kommende Wahl ist das passendste Zitat vermutlich das von Heine: ,,Denk



ich an Deutschland in der Nacht, so bin ich um den Schlaf gebracht®. Man sollte wirklich genau iiberlegen,
wohin man sein Kreuzchen auf dem Wabhlzettel setzt.
Fred F. Mueller
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