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1. Einleitung

August 2006. An den Tankstellen
zeigt sich: die Spritpreise steigen
weiter auf bisher nicht gekannte Ho-
hen. Konnten wir Ende 2001 noch
Roholpreise in New York um 20 Dol-
lar pro Barrel verzeichnen, alarmierte
uns im September 2002 angesichts
der Irak-Krise das Niveau um 30 Dol-
lar. Aber die Eroberung des Irak als
Land mit den zweithaufigsten Erdol-
vorkommen der Welt im April 2003
durch die Amerikaner hat keine Ent-
spannung des Weltélmarktes ge-
bracht. Schon Pfingsten 2004 wurde
die kritische Grenze von 40 Dollar, im
Oktober des gleichen Jahres sogar
50 Dollar tberschritten. Und obwonhl
die OPEC sich redlich bemuht, die
Olférderung noch zu steigern, sind
wir Ende August 2005 schon bei 68
und im August 2006 sogar bei 78
Dollar je Barrel angelangt! Wie soll es
weitergehen? Ist kein Ende der Preis-
spirale abzusehen? Wird in abseh-
barer Zeit sogar die 100-Dollar-
Schwelle Uberschritten sein?

Unter diesen neuen Rahmenbedin-
gungen erscheint ein bisheriges Ni-
schenprodukt der Landwirtschaft in
einem vollig neuen Licht: Pflanzendl,
das zukunftige Gold der Landwirte,
das nicht nur als Nahrungsmittel und
Industrierohstoff, sondern in zuneh-
mendem Mafde auch als Energietra-
ger und Kraftstoff an Bedeutung ge-
winnt.

Pflanzendl ist biochemisch gespei-
cherte Sonnenenergie héchster Dich-
te. Jedem Samenkorn hat die Natur

eine Portion Pflanzendl mitgegeben:
Eine geniale Starthilfe, um den Sam-
ling unter den verschiedensten Um-
weltbedingungen und noch véllig
unabhangig von Licht und Nahrstof-
fen die Chance zur Wurzel- und
Sprossbildung zu geben. Im Vergleich
zu Biofeststoffen (Holz, Stroh) & Bio-
gas stellt Pflanzendl die dichteste
Energieform der Photosynthese dar.
Mit einer Energiedichte von rund 9,2
kWh je Liter liegt es ziemlich genau
zwischen Benzin (8,6 kWh/I) und
Diesel (9,8 kWh/I). Im Gegensatz zu
Benzin und Diesel ist Pflanzendl je-
doch regenerativ, CO2-neutral und
frei von Schwefel, Schwermetallen
und Radioaktivitat. Es besteht nur
aus Kohlenstoff (C), Wasserstoff (H)
und ein wenig Sauerstoff (O) im Ver-
haltnis von etwa CsoH12006.

Koénnen aber Pflanzendle den fossi-
len Energietrager ,Erdol“ Gberhaupt
annahernd ersetzen?

Wie grof ist das Potenzial an gewinn-
baren Pflanzendlen in Deutschland
und weltweit? Schliefen sich Olpflan-
zenanbau und Nahrungsmittelanbau
nicht gegenseitig aus? Welche Stel-
lung nehmen im Vergleich Biodiesel,
Bioethanol und Biogas ein? Und
heifdt der Ideal-Treibstoff der Zukunft
nicht ,Sun Fuel‘, auf den VW und
Daimler-Chrysler derzeit euphorisch
setzen?

Auf diese und weitere Fragen im Zu-
sammenhang mit der Herstellungsef-
fizienz, der Umweltfreundlichkeit und
der Kosten der Treibstoffe soll im
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen und Leset,

am 9. April ware Carl Amery 85 Jahre
alt geworden. Das war ein Anlass,
seiner zu gedenken, auch wenn er
unter den Mitgliedern der Schuma-
cher-Gesellschaft unvergessen ist. So
haben wir uns am 16. April in der
Mohrvilla getroffen, um zwei Fernseh-
filme Uber ihn anzusehen und uns
Uber ihn auszutauschen. Aus urheber-
rechtlichen Grinden konnte dieser
Abend nur vereinsintern stattfinden.
Marijane Mayer, Amerys Frau, war
anwesend und hat nicht nur von alten
Zeiten erzahlt. AmUsant war auch die
Entstehungsgeschichte des zweiten
Films, die sie in der Pause zum Bes-
ten gab. Der erste Film war ein langes
Gesprach, das die Filmemacherin Ve-
ra Botterbusch im Jahr 1991 mit Carl
Amery gefliihrt hat. Es war noch sehr
aktuell. Die Probleme, die Amery an-
gesprochen hat, sind nach wie vor
ungeldst. Die Wiederbegegnung mit
ihm ist uns allen sehr nahe gegangen.

Amery war Schirmherr der Wasseralli-
anz Munchen. Den Ausverkauf des
Allgemeingutes, das er immer als Pri-
vatisierung der Allmende bezeichnet
hat, hat er immer verurteilt. Gegen
eine Privatisierung der Bahn hatte er
sich genauso vehement gewandt. Im
Méarz haben die Professoren Wolfgang
Hesse und Karl-Dieter Bodack diese
Privatisierungsplane im Schumacher-
forum vorgestellt. Nun ist der Verkauf
schon vom Kabinett beschlossen,
obwohl nach verschieden Umfragen
mehr als 70 % der Bevolkerung dage-
gen sind. Die Tatsache, dass auch
einige Abgeordnete aus der Regie-
rungskoalition, darunter Herrmann
Scheer, dagegen sind, wird bei der
Abstimmung im Parlament wenig nut-
zen, wenn es nicht deutlichen Wider-
stand von unten gibt, Karl-Dieter Bo-
dack schreibt auf Seite 6 Uber diese
Pléne.

Eine interessante Lektire winscht
lhnen

DRt

Doris Rib

folgenden kurz eingegangen werden.

2. Pflanzendl und andere biogene
Treibstoffe

Vergleicht man Rapsol hinsichtlich
des Siedepunktes und der Energie-
dichte mit Wasserstoff, Biomethanol,
Bioethanol, Biogas (Biomethan) und
Biodiesel (s. Tab. 1), dann schneidet
es hervorragend ab. Der hohe Siede-
punkt (>240 oC) belegt seine Unge-
fahrlichkeit (schwer brennbar, nicht
explosionsgefahrdet, nicht flichtig)
und seine Energiedichte ist die
hochste aller Bio-Treibstoffe. Die
Energiedichte von Biomethan und
Bioethanol betragt 67% von Rapsal,
die von Biomethanol 54% und die
von flussigem Wasserstoff (bei -253
oC) sogar nur 25%.

Der erforderliche Aufwand bei der
Treibstoff-Herstellung ist beim natur-
belassenen Pflanzendl minimal. Nur
5 bis 15% Fremdenergie mussen zu
seiner Herstellung eingesetzt wer-
den. Deswegen schneidet es bei der
Energie-Effizienz mit 85 bis 95% am

stellung, Fischer-Tropsch-Synthese)
sind die Beflrworter dieses ,Ideal-
treibstoffs* der Politik und der Offent-
lichkeit bisher schuldig geblieben.
Grunduberlegungen jedoch deuten
darauf hin, dass die Energie-Effizienz
von ,Sun Fuel‘ nicht einmal 20 %
betragen kdnnte (KAISER &
SCHRIMPFF, 2003). Daruber hinaus
sind nach LURGI (2004) nur zentrale
GroRraffinerien in der Gré3e von
mehr als 1000 MW thermischer Leis-
tung und Tagesproduktionskapazita-
ten ab 6000 Tonnen Disigner-
Treibstoff wirtschaftlich moéglich.
Wasserstoff- und Methanol-Anlagen
lieRen sich immerhin schon ab Pro-
duktionsgrélen von 10 MW realisie-
ren. Die Biodiesel- und vor allem
Pflanzendl-Produktion dagegen lasst
sich dezentral in Kleinanlagen deut-
lich unter 1 MW umsetzen (vgl. Tab.
2).

In Tabelle 2 sind neun Biogene Treib-
stoffe aufgefuhrt. Sie werden bezlg

lich ihres Produktionsaufwandes, der
wirtschaftlichen Mindestgrofle der

Tab. 1: Einige Kenngré3en von ausgewihlten Treibstoffen

Treibstoff Siedepunkt  Dichte Energie-Inhalt
°C kg/l kWh/I %

Wasserstoff flussig -253 0,09 2,3 25
Biomethanol 65 0,79 5,0 54
Bioethanol 79 0,78 6,2 67
Erdgas verflissigt -162 0,42 6,2 67
Biogas veredelt (flissig) -162 0,42 6,2 67
Benzin >37 0,74 8,6 93
Biodiesel >135 0,88 8,9 97
Pflanzendl (Raps) >240 0,92 9,2 100
Diesel >140 0,84 9,8 107

Quellen: OECD 1997 in: ,Technikfolgenabschatzung Brennstoffzellen-Technologie*

Deutscher Bundestag 8.1.2001, Drucksache 14/5054, S. 150

WIDMANN 1998 (Landtechnik Weihenstephan)

besten ab (s. Abb. 1). Wahrend Bio-
diesel mit rund 70% auch noch recht
gut ist, liegen gemaR ZUBERBUHLER
et al. (2003) Wasserstoff und Metha-
nol zwischen 50 und 60 %,

,SunFuel‘ (= FT-Fuel oder BTL= Bio-
mass To Liquid) jedoch zwischen 30
und 40%.

Eine genaue Energiebilanz der auf-
wandigen Prozesskette von ,Sun
Fuel‘ (u.a. Synthesegas-Herstellung,
zusatzliche Wasserstoff-Bereit-

Produktionsanlagen, der Energiedich-
te, der Herstellungseffizienz und der
angestrebten bzw. schon realisierten
Marktpreise verglichen. Bei der Frage
nach der Herstellungseffizienz wird
das Output-Input-Verhaltnis der zur
Herstellung bendtigten (Input) zur
anschlieend dann verfligbaren Ener-
giemenge (Output) betrachtet. Nur
Werte grofler 1 machen energetisch
einen Sinn, weil nur dann mit einem
Energiegewinn gerechnet werden
kann. Je grofer dieser Quotient aus-
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Tab. 2: Fliussige Biogene Treibstoffe im Vergleich
Bio-Treibstoff Gewinnung Energiedichte Effizienz Preis
Anlagengrofie (MWin) kWh/L O/I-Verh. Euro/I
SunFuel (BtL) s. aufwandig in Grof3raffinerien 8,9 0,1-0,2 (0,6) ??
>>1000MW
Wasserstoff (H2) Aufwéandig in zentralen Anlagen 500—1000 2,3 0,81,1 >2,07?
Biomethanol Aufwandig in Groflanlagen 10-500 5,0 0,8-1,1 (~0,6)
Bioethanol (konv.) Aufwandig in Groflanlagen 10-500 6,2 ~1,3 (~0,6)
Bioethanol/Biogas Aufwandig in landwirtschaftlichen Grof- 6,2 ~2,5 (~0,5)
betrieben 1-10
Biodiesel (RME) Zentral 10-500 8,7 31 ~0,9
Dezentral 1-10
Pflanzenél (Raps) Zentral 1-10 9,2 6,7 ~0,7
(konventioneller Anbau) Dezentral <1
Pflanzendl/Raps Dezentral <1 9,2 14,2 >1,0
(6kologischer Anbau)
Pflanzendl (Leindotter) Dezentral <1 9,27 31,8! (<0,3)!
(Mischfrucht-Anbau)

* Preise in Klammern (') sind bisher nicht realisiert, werden jedoch angestrebt. Werte zu den Energiedichten geméafd OECD 1997 und

B.Widmann 1998 0O/I-Verh. = energetisches Output-Input-Verhaltnis nach der Herstellung FUR SUNFUEL EIGENE SCHATZUNGEN, FUR WASSERSTOFF &
BIOMETHANOL NACH ZUBERBUHLER, SPECHT ET AL. (2003), FUR BIOETHANOL N. T. SENN (2004), FUR BIODIESEL & RAPS (KONV.) N. E. SCHRIMPFF (2002), FUR
Oko-RAPS & LEINDOTTER GEM. L. SERGIS-CHRISTIAN & BROUWERS, J.(2005)

fallt, desto vorteilhafter ist der jeweili-
ge Bio-Treibstoff. Unter diesem Ge-
sichtspunkt sind Biomethanol, Was-
serstoff und besonders SunFuel (BtL)
sehr fragwurdig. Dagegen schneiden
die Pflanzenéle mit 6,7 bis 32 am
allerbesten ab.

Hinsichtlich der klimarelevanten
Emissionen bei der Herstellung und
Verwendung der Bio-Treibstoffe und
der Treibstoffpreise schneiden Bio-
gas, Biodiesel und vor allem Pflan-
zendl unubertroffen gut ab (s. Abb.
2). Bioethanol erscheint in der Abbil-
dung leider nicht, durfte aber zwi-
schen Methanol aus Holz und Biogas
im unteren zweiten Quadranten an-
gesiedelt sein, vor allem wenn gekop-
pelte Bioethanol-Biogas-Anlagen auf
landwirtschaftlichen Hofen entstehen
wlrden, die den Synergieeffekt der
gemeinsamen Produktion (die Abwar-
me von Biogas-BHKW wird fur den
Destillationsprozess der Bioethanol-
Herstellung genutzt und umgekehrt,
die Dinnschlempe der Ethnanol-
Anlage kann unverandert in die Bio-
gas-Anlage eingebracht deren Bio-
gas-Ertrag steigern) und kurze Trans-
portwege nutzen kdnnten
(SCHRIMPFF, 2003:20).

3. Pflanzendl-Potenziale

Wenn man bedenkt, dass rund
270.000 Pflanzenarten weltweit be-
kannt sind, wovon mehr als 30.000
als essbar gelten, aber nur 120 Arten
Bedeutung im Anbau haben, von
denen wiederum nur 9 Arten far

75 % der menschlichen Nahrung
sorgen, dann erkennt man, welche
Nahrungseinfalt sich die moderne
menschliche Gesellschaft trotz der
ungeheuren natirlichen Pflanzenviel-
falt zumutet.

Was fur den Nahrungsmittelbereich
gilt, trifft verstarkt fir den Bereich
der Olpflanzennutzung zu: In
Deutschland werden fast nur Raps
(>80%) und daneben Sonnenblumen
sowie Ol-Lein in nennenswerter Men-
ge angebaut. Dabei waren bei uns
mehr als 15 Olpflanzen anbauféhig
(z.B. Rubsen, QOlrettich, Olrauke, Lein-
dotter, 3 Arten von Senf, Saflor, OI-
madie, Olziest, Lupinen, Hanf u.a.),
europaweit sogar rund 50 Arten,
weltweit wahrscheinlich Uber 2000
Arten. Letztlich enthalten alle Samen
und das Fruchtfleisch mancher Ge-
hélze (z.B. Avocado, Olpalme) Pflan-
zendle bzw. Pflanzenfette.

So zahlreich die Zichtungen in Hin-
blick auf Steigerung der Ol-Ertrage
oder der Veranderung der Fettsaure-
muster bei einigen wenigen Olpflan-
zen (wieder insbesondere Raps und
Sonnenblume) in Bezug auf Speisedl-
Qualitat oder industrielle Anwendun-
gen erfolgten, so hat nahezu keine
zlchterische Arbeit bisher stattgefun-
den, was die Nutzung von Pflan-
zendlen als Energietrager anbelangt
(vgl. SCHUSTER, 1992). Das qualitati-
ve Potenzial ist also so gut wie uner-
schlossen.

Auch das quantitative Potenzial ist
wenig bekannt. Dennoch kénnen
zuverlassige Anhaltswerte genannt
werden. Angenommen, in Deutsch-
land wirde nur aus dem gut durchge-
zlchteten 00-Raps Pflanzendl ge-
wonnen, der einen Kornertrag von
rund 4 Tonnen je Hektar mit einem
Olgehalt von Gber 40% hat, dann
kénnte mit einem theoretischen Oler-
trag von 1,6 t/ha gerechnet werden.
Bei einer Kaltpressung ohne Extrakti-
on betragt die Ausbeute 85%, es
kdnnten also 1,36 t/ha Rapsol ge-
wonnen werden. Da Raps nur alle 4
Jahre auf derselben Flache angebaut
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werden kann, kdnnte maximal jeder
4. Hektar mit Raps genutzt werden.
Von 12 Mio. ha Ackerflache in
Deutschland waren also 3 Mio. ha
mit Raps bebaubar, die 4 Mio. Ton-
nen Pflanzendl (1,36 t/ha x 3 Mio.
ha) pro Jahr liefern wirden.

Der Inlandsabsatz von Dieselkraft-
stoff betrug 1997 gemaf dem Bun-
deswirtschaftsministerium 26,3 Mio.
Tonnen. Geht man von etwa gleich
hohem Verbrauch der Motoren bei
Verwendung von Diesel- oder Pflan-
zendl-Treibstoff aus, so wére die
deutsche Landwirtschaft rechnerisch
in der Lage 15% (4 : 26,3) des der-
zeitigen Dieselverbrauchs zu erzeu-
gen. Der heutige durchschnittliche
Kraftstoffverbrauch im Dieselbereich
(einschlieflich Lkw und Bussen)
kann mit ca. 9 Liter je 100 km ange-
setzt werden. 3-Liter-Fahrzeuge (z.B.
VW-Lupo) sind schon auf dem Markt
und plausible Entwicklungen in Rich-
tung 1,5 Liter-Fahrzeugen werden
angegangen (z.B. L22 der Firma Lo-
remo Minchen). Wirde es gelingen,
den durchschnittlichen Verbrauch
auf 3 Liter zu verringern, dann kénn-
te die deutsche Landwirtschaft fast
die Halfte (45%) des Dieselbedarfs
decken.

Bei den Uberlegungen zum Potenzial
der Pflanzendle sollten wir uns aber
nicht auf die Grenzen Deutschlands
beschranken. Auch eine Einschran-
kung auf die EU (die in naher Zukunft
vielleicht schon 80% des EU-
Dieseltreibstoffbedarfs durch Pflan-
zenoOle substituieren kénnte) ist nicht
erforderlich. Das tun wir bezlglich
der heutigen Kraftstoffe (Diesel und
Benzin) ohnehin nicht: deutlich weni-
ger als 3 % des in Deutschland bené-
tigten Erddls stammt aus deutschen
Erddlquellen!

Weltweit gesehen ist das Potenzial
an Pflanzendlen selbst fir den heuti-
gen Erdolbedarf ausreichend. Eine -
zugegeben stark vereinfachte - Rech-
nung mit dem Anbau nur einer exem-
plarischen Olpflanze - der Olpalme in
den Tropen - kann es belegen (s.
Tab. 3).

Auf Afrika bezogen wirden 12 % der
Landflache beansprucht, weltweit
waren es 2,6 %.

Natirlich kann niemand ernsthaft
fordern, ein Achtel der Flache Afrikas
mit Olpalmen zu bepflanzen, schon
aus okologischen und klimatischen

Grunden nicht. Aber jedes Land der
Erde kénnte seine eigenen heimi-
schen Olpflanzen auf 1-5% seiner
Flache anbauen, Olpflanzen, die zum

Tab. 3:

chende und im Boden verbleibende
betrachtliche Wurzelmasse der OlI-
vorfrichte wird von Bodenorganis-
men abgebaut und stellt eine Steige-

Das weltweite Pflanzenél-Potenzial bezogen auf den Anbau von einer
von iiber 2000 Olpflanzen: die Afrikanische Olpalme (Elaeis guineensis)

1. Olertrag von Olpalmen

2. Welt-Erdélbedarf 1996 (nach SHELL)
3. Landflache Afrikas:
4. Landflache aller Kontinente:

5. Notwendige Anbauflache fiir Olpalmen

10.000 Liter je Hektar und Jahr
= 1 Mio. Liter je km2 und Jahr

ca. 3.600 Mrd. Liter
30 Mio. km?2
136 km2

3,6 x 1012 Liter : 1 x 108 Liter/km?2

Teil wie ,Unkraut” gedeihen (z.B. Rizi-
nus in den Tropen, Purgiernuss in der
Sahelzone und Leindotter in Mitteleu-
ropa). Auf jeden Fall sind die Pflan-
zendl-Potenziale weitaus hdher, als
wir auf den ersten Blick meinen. Und
dank der Ubrigen Erneuerbaren Ener-
giequellen im solaren Energiemix und
der bisher kaum eingesetzten Ener-
giespartechniken steht uns eine brei-
te Palette an realisierbaren Méglich-
keiten zur Verfugung.

4, Olfruchtanbau in Konkurrenz zum
Nahrungsmittelanbau ?

Vielfach wird an dieser Stelle der Ein-
wand erhoben, mit Olpalmen oder
anderen QOlpflanzen bebaute Flachen
wirden fur die Nahrungsmittel-
Erzeugung entfallen, und dies konne
man sich angesichts des Nahrungs-
mittelmangels gerade in der Dritten
Welt nicht leisten. Aber schlief3t der
Olpflanzenanbau tatsachlich den
Nahrungsmittelanbau aus?

Unterstellt man, dass der Landbau
auch in Zukunft das System von Mo-
nokulturen beibehalten wird, dann
scheint der o. g. Einwand nicht wider-
legbar. Denn ein Feld, das nur mit
Raps zu einem Zeitpunkt bebaut
wird, steht selbstverstandlich im glei-
chen Zeitraum nicht fur Getreidean-
bau zur Verfugung. Allerdings ist die-
se Sichtweise verklrzt und beruck-
sichtigt nicht zwei Aspekte des Raps-
bzw. des Olpflanzenanbaus an sich,
die der Nahrungsmittel-Erzeugung
letztlich zugute kommen:

A) Raps bzw. andere Olfriichte sind
(oder kdnnen) vorzugliche Vorfrachte
fur den Getreideanbau unmittelbar
danach sein: Die in aller Regel tiefrei-

rung des Kohlenstoff- und Humus-
haushaltes des Bodens dar. Ferner
wachsen die Wurzeln der Getreide-
pflanzen Uberwiegend in die verblei-
benden Wurzelréhren der Vorfriichte
und kdnnen daher einen grofleren
Bodenraum erschlieflen. Die Folge
sind signifikant erhdhte Getreide-
Ertrage ohne zusatzliche Dingung,
eine Erfahrung, die weit verbreitet
und inzwischen allgemein anerkannt
ist.

B) Bei der Ernte und der dezentralen
Verarbeitung der Rapskoérner fallen
zwei wertvolle Produkte an: ca. 1300
kg/ha des begehrten Rapsodles (das
Ubrigens bei 00-Raps auch ein her-
vorragendes Speisedl ist) und weitere
2700 kg/ha des Rapskuchens, der
ein idealer Ersatz fur zu importieren-
des Soja-Schrot als Kraftfutter bei
der Rinder- und Schweinehaltung ist.
Verwendet man das Rapsoél nicht als
Speisedl, sondern als Kraftstoff, ver-
bleibt immer noch doppelt so viel an
eiweif3- und mineralstoffreichem
Rapskuchen, der - kaltgepresst -
auch Antioxidantien und Vitamine
enthalt, und der nicht nur als Viehfut-
ter, sondern - nach einer entspre-
chenden Aufbereitung - auch als
menschliche Nahrung Verwendung
finden kénnte. Auch bei der Olpalme
fallt neben dem Palmoél aus dem
Fruchtfleisch und dem Palmkerndél
aus dem Samen ein noch fettes, ei-
weifdreiches und daher aufRerordent-
lich nahrhaftes Fruchtfleisch an, das
gekocht von der heimischen Bevolke-
rung sehr begehrt ist.

Der o. g. Einwand verliert ganz an
Bedeutung, wenn man - anstelle von
bisher eintdnigen Monokulturen - in
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einem zukunftigen Landbau vielfalti-
gen Polykulturen (Mischfruchtanbau-
systeme) den Vorzug geben wird. In
Bayern laufen seit mehr als 10 Jah-
ren sehr vielversprechende private
Feldversuche bei Oko-Landwirten:
Sommerweizen, Gerste und Hafer, ja
sogar Erbsen werden jeweils zusam-
men mit Leindotter (Camelina sativa
(L.) Crtz., einem urspringlichen Un-
kraut des Leinanbaus) gesat, gleich-
zeitig geerntet und gedroschen und
die unterschiedlichen Samen per
Siebséatze problemlos getrennt
(Institut fir Energie- und Umwelttech-
nik Minchen & Kramerbrauhof, Pfaf-
fenhofen).

Das Ergebnis: Die Ertrage der drei
Getreidearten sind - verglichen mit
den entsprechenden Reinsaaten -
etwa gleich (40 bis 50 dt/ha), die
Backqualitat des Getreides ist aber
besser (um 4 - 6 %-Punkte hdhere
Kleberanteile), so dass hohere Preise
erzielt werden kdénnen. Die Ernte-
Ertrége bei Futtererbsen sind je nach
der Witterung sogar um bis zu 30 %
hoéher: Der wesentliche Grund: Die
Erbsen ranken am Leindotter empor,
kénnen mehr Schoten ausbilden und
sind selbst nach einem sommerli-
chen Gewitterregen erntefahig
(Lagerungsverluste entfallen!). Auf3er-
dem verdrangt Leindotter andere,
starker mit dem Getreide und Erbsen
konkurrierende Unkrauter. Der Un-
krautdruck solcher Mischfruchtbe-
stande ist deshalb ausgesprochen
gering, eine Unkrautbekdmpfung z.B.
durch Einsatz von Herbiziden oder
Striegeln erubrigt sich.

Ferner werden im Getreide-Lein-
dotter-Mischanbau um die 100 Liter
Leindotterdl je Hektar, im Erbsen-
Leindotter-Anbau sogar bis 300 Li-
ter/ha Leindotterdl erzielt. Die be-
merkenswerte Steigerung des Lein-
dotterdl-Ertrags um bis zum Dreifa-
chen ist wohl auf positive Synergie-
Effekte der zwei Pflanzenarten (z.B.
zusatzliche Stickstoff-Versorgung des
Leindotters durch die N-bindenden
Erbsen) zurtickzufuhren. Darlber
hinaus kann mit bis zu 600 kg/ha an
Leindotterkuchen als Kraftfutter ge-
rechnet werden (MAKOWSKI &
PSCHEIDL, 2003:77).

Fazit:

Die beschriebenen Erfahrungen in
Bayern zeigen, dass keine oder nur
unwesentliche Minderungen in der
Nahrungsmittel-Erzeugung bei Misch-

frucht-Anbau zustande kommen,
aber Pflanzendle als Kraftstoffe zu-
satzlich aus ,Unkrautern’ in nicht ge-
ringem Mafe quasi gratis gewonnen
werden konnen.
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Ernst Friedrich Schumacher:

»Es gibt im gegenwiirtigen Wort-
schatz fiir den Ausdruck der Ge-
ringschitzung nur wenige Wor-
ter, die so endgiiltig verdammen
wie das Wort ,unwirtschaftlich’.*

»Die Wirtschaftswissenschaft
spielt bei der Bestimmung des
Handelns in der modernen Welt
eine zentrale Rolle, insofern, als
sie die Kriterien fiir das liefert,

was wirtschaftlich und was un-
wirtschaftlich ist.“

ARBEIT AN DER ZUKUNFT

Fast rechtzeitig zu seinem 85zigsten
Geburtstag am 9. April ist ein neues
Buch von Carl Amery erschienen. Nein,
das ist kein makabrer Witz. Es sind tat-
sachlich Texte von Carl Amery, die pos-
tum von Joseph Kiermeier-Debre he-
rausgegeben wurden. Manche waren
noch nie veréffentlicht, die anderen sind
nur schwer zuganglich.

Der neue Essayband vereint vor allem
Texte aus den letzten Jahren, aber auch
altere bis zum Jahr 1987. An manches
wird man sich beim Wiederlesen erin-
nern: den Nachruf auf Peter Kafka in
der Suddeutschen Zeitung, Uberschrie-
ben ,Der Wanderprediger, der von den
Sternen kam*. Diesen Wanderprediger
zitierte Amery auch in ,Global Exit“ ohne
Kafkas Namen explizit zu erwahnen.
Amery traute seinen Lesern immer viel
zu und so war er auch hier Uberzeugt,
dass alle wussten, wer dieser Prediger
war. Ein anderer Nachruf ist gerade uns
Mitgliedern der Schumacher Gesell-
schaft gut in Erinnerung - der Titel:
,Frisch wie vor einer Generation“ Es
geht um E. F. Schumacher, der 1977
gestorben ist. Im Jahr 2002 hatte Amery
ihn im Energiebliindel mit einem Nach-
ruf geehrt. Wie bei ihm Ublich hat er
ungeheuer viel in den Artikel gepackt,
fast eine ausflhrliche Analyse der letz-
ten 25 Jahre. Nun wird dieser Nachruf
auch allgemein zuganglich. Das konn-
ten wir mit der kleinen Auflage des
Energieblndels nicht leisten.

In seinen letzten Lebensjahren hat Carl
Amery an einem neuen grofRen Essay
gearbeitet. Arbeitstitel war: ,Pffft -l Das
Ende der grofien atlantischen Blase.” Er
hat Uber die amerikanische Politik und
den christlichen Fundamentalismus
recherchiert und war wohl schon damit
weit fortgeschritten. Das Buch konnte er
aber nicht mehr schreiben. In ,Arbeit an
der Zukunft“ ist das Expose abgedruckt.
Wie erwartet liest es sich sehr span-
nend und 16st von neuem Trauer dar-
Uber aus, dass es dieses Buch nie ge-
ben wird.

Mit ,Arbeit an der Zukunft” ist es Joseph
Kiermeier-Debre gelungen, noch ein
richtiges Amery-Buch herauszugeben.
Es war sicher das bestmogliche Ge-
schenk zum 85zigsten, aber gleichzeitig
hat es die gro3e Licke schmerzlich
bewusst gemacht, die Amery hinterlas-
sen hat. Ein so brillianter Kopf Iasst sich
nicht einfach ersetzen. Wir kénnen uns
nur bemuhen, in seinem Sinn weiterzu-
arbeiten. dr

Carl Amery: Arbeit an der Zukunft, Samm-
lung Luchterhand, 10 Euro
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DIE DEUTSCHE BAHN — UNTERM HAMMER?

Die Bahn soll verkauft werden. Weil
aber immer wieder Uber die verhee-
renden Folgen von Firmenaufkaufen
durch auslandische Investoren be-
richtet wird, gibt es bei Politikern,
Mitarbeitern und vielen Bundesbur-
gern Skepsis, Ablehnung, ja Entset-
zen: Werden die Kapitalgeber zur
Steigerung ihrer Renditen Mitarbeiter
abbauen, Strecken stilllegen, Zug-
leistungen beseitigen, Bahnhofe ver-
kaufen, die Preise erhdhen, Sozial-
dumping betreiben?

Das alles soll nicht zum geplanten
Verkauf der DB in Beziehung gesetzt
werden: Daher wird der Verkauf als
,Borsengang” deklariert. Wahr ist:
Ein ,Borsengang” war und ist nicht
geplant - tatsachlich steht ein Ver-
kauf an GroRinvestoren in Saudi-
Arabien, Japan, Kanada... an!

Wenn, dann ... verschenken?

Hartmut Mehdorn méchte die DB AG
als ,integrierten Konzern“ verkaufen,
das heift einschliefllich der Bahnan-
lagen, Grundsticke, Immobilien,

Energie- und Kommunikationsnetze.

Wegen des Art. 87e des Grundgeset-
zes ist allerdings nur ein Verkauf bis
zu maximal 49,9% der Kapitalanteile
zulassig. Aber entspricht das dem
Geist des Grundgesetzes? Kann
doch der Mehrheitseigentumer Bund
keineswegs gemeinwirtschaftliche
Gesichtspunkte, die das Grundgesetz
einfordert, gegen die anderen Eigen-
tUmer durchsetzen, wenn deren Ren-
dite geschmalert wird!

Die DB AG hat Anlagevermogen im
Wert von ungefahr 100 Milliarden
Euro (3) und schafft mit einem Ge-
winn der Schienensparte von ca. 1
Milliarde Euro gerade etwa 1% Kapi-
talrendite. Dass sie je die erwartete
Kapitalrendite von 8% -- das waren 8
Milliarden Euro pro Jahr! -- erreichen
kdnnte, erscheint ausgeschlossen!

Dieses Problem glaubt Hartmut
Mehdorn dadurch l16sen zu kénnen,
dass wesentliche Teile des Unterneh-
mens an die Investoren verschenkt
werden! U.a. so, dass die durch
Baukostenzuschiisse des Bundes

in Hohe von rund 42 Milliarden Euro
(seit 1993) erstellten Anlagen in

der Bilanz nicht erfasst werden

Karl-Dieter Bodack

(6) (EK Heft 6/20006).

Daraus erklaren sich die aktuelle
Hohe des Anlagevermoégens von nur
etwa 40 Milliarden Euro und die ge-
schatzten Verkaufserldse fur 49%
des Konzerns (einschlielich der
Speditionen) von nur 4,0 bis 8,7 Mil-
liarden Euro (4). Addiert man dazu
die Ubernahme von 49% der Schul-
den der DB AG, kommt man auf die
Groéfenordnung 16 bis 20 Milliarden
Euro.

Dies haben die Abgeordneten des
Verkehrsausschusses des Bundes-
tags in der Anhérung am 10.5.2006
von unabhangigen Sachverstandigen
erfahren und sind seither erklarte
Gegner des Verkaufs des Schienen-
netzes und der Stationen.

Mehdorn hat offensichtlich seine
Strategien, die DB AG als integrierten
Konzern zu erhalten und bis zu 49%
zu verkaufen, nicht aufgegeben.

Das Gesetz soll” s richten!

Den widersprichlichen Forderungen
von Parlament und Vorstand soll der
Gesetzentwurf Rechnung tragen, den
der Bundestag beim Verkehrsminis-
ter mit Beschluss vom 24. 11.2006
in Auftrag gegeben hat: Darin wird
u.a. gefordert, dass

> ,an der DB AG noch in dieser Le-
gislaturperiode private Investoren
beteiligt”,

> ,private Investoren nicht an Infra-
strukturunternehmen beteiligt* wer-
den sollen,

> ,die DB AG die Moglichkeit erhalt,
Schienenverkehr und Infrastruktur in
einer wirtschaftlichen Einheit zu
betreiben und zu bilanzieren®.

Diese offensichtlich widerspruchli-
chen Forderungen mussen Anlass
sein, das Gesetz auflerordentlich
kritisch zu erwarten - wurde doch
der Bundestagsbeschluss ohne Aus-
sprache inmitten der Haushaltsde-
batte gefasst, eher durchgewunken!”
Die Frage, warum und ob die DB AG
Uberhaupt verkauft werden soll, ist
im Bundestag gar nicht diskutiert
worden!

Die Ziele, ,mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen“ und ,,den Bun-

deshaushalt zu entlasten®, sind of-
fensichtlich vergessen!

Zwar ist durch den Verkaufserlos -
obwohl er zum wesentlichen Teil vom
Vorstand der DB AG beansprucht
wird - eine einmalige Entlastung des
Bundeshaushalts denkbar. Nach
dem Verkauf flieBen allerdings die
prognostizierten Gewinne (die ja
auch aus den 10 Milliarden Euro
jahrlicher Bundesleistungen an die
DB AG erwachsen) zur Halfte an die
Investoren, tragen dann also weniger
zur Haushaltsentlastung bei. Der
Sachverstandige Thilo Sarrazin
kommt daher zu dem Schluss: ,,...der
Verkauf im integrierten Bérsengang
bringt dem Haushalt also praktisch
nichts*.

Konsequenzen contra Ziele

Die Erreichung des Ziels, mehr Ver-
kehr auf die Schiene zu bringen, wird
im Primon-Gutachten fur den integ-
rierten Verkauf wie folgt einge-
schatzt:

¢Im Guterverkehr +23% ,
¢Im Schienenpersonennahverkehr O

¢ Im Schienenpersonenfernverkehr
-10%.

Da Guter- und Personenfernverkehr
zurzeit nennenswert wachsen, sind
diese Prognosen ein eindeutiges Vo-
tum gegen den Verkauf: Aller Voraus-
sicht nach gibt es mit Beibehaltung
des Status Quo mehr Verkehr auf der
Schiene!

Ein Vergleich mit den Nachbarbah-
nen zeigt, wie viel mehr Verkehrsleis-
tungen unter staatlicher Regie mog-
lich sind: die DB AG ist in Bezug auf
die geleisteten Personenkilometer je
Einwohner Schlusslicht unter den
Nachbarbahnen!

Schon bei der Liquidation des Inter-
Regio Netzes durch die DB AG (6) -
das ja 68 Millionen Reisende pro
Jahr hatte - kam die Frage auf, wa-
rum nicht andere Bahnunternehmen
in diesen Verkehrssektor einsteigen®.
Es braucht dazu einen gesetzlichen
Rahmen der fehlt, obwohl im Art 84e
Abs.4 des Grundgesetzes der Bund
dem Gemeinwohl dienende Fernver-
kehrsverbindungen garantieren soll:
Da es das darin geforderte Bundes-
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gesetz bislang nicht gibt, garantiert
der Bund de facto nichts!

Die gesetzlose Situation nutzt die

DB AG dazu, Fernverkehrszige
Schritt fUr Schritt zu beseitigen. Dem
fallen mehr und mehr InterCity-
Verbindungen zum Opfer, weil sie
nicht die erwarteten hohen Renditen
bringen. Dies war offensichtlich fur
die DB AG der Anlass, die Ausschrei-
bung neuer IC-Fahrzeuge aufzuhe-
ben - die vorhandenen Fahrzeuge
sind nach 20 bis 30 Jahren nahe am
Ende ihrer Nutzungszeit und kdénnten
problemlos verschrottet werden! Die
entstehenden ,bahnfreien” Zeiten,
Strecken und Regionen durfen dann
Lander und Gemeinden mit der
~Bestellung” von Nahverkehrsleistun-
gen ausfullen und mussen daflr wei-
tere Steuergelder bereitstellen!

Warum verkauft werden soll

Wenn mit dem Verkauf der DB AG die
beiden Ziele ,Haushaltssanierung*
und ,mehr Verkehr auf der Schiene*“
nicht erreicht, ja wahrscheinlich so-
gar konterkariert werden - welche
wahren Ziele bewegen Hartmut Meh-
dorn und die Minister fur Verkehr
und Finanzen Tiefensee und
Steinbrick, mit kdmpferischer Vehe-
menz den Verkauf durchzusetzen?

Mehdorn war und ist weltweit auf
Einkaufstour (2): Im Geschaftsbericht
sind bereits 20 Speditions- und Lo-
gistikunternehmen auferhalb des
Schienenverkehrs in 16 Landern
genannt. Das und die Ambitionen,
Hafen zu kaufen, zeigen Mehdorns
Bestreben, die DB AG zum weltweit
tatigen Verkehrsdienstleister aus-
oder umzubauen, in dem die Schiene
schlussendlich vielleicht noch das
halbe Geschaftsvolumen ausmacht.
Dafur bendétigt er ,frisches Kapital“!

Eine solche Strategie sollte Staunen
und Skepsis wecken: Der Trend, ja
Fanatismus, durch Aufkdufe zu glo-
baler Prasenz und weltweiter Gréfe
zu kommen, hat deutschen Unter-
nehmen im vergangenen Jahrzehnt
viele Milliarden Verluste, ja Nieder-
gang und Arbeitsplatzabbau be-
schert: Die Integration verschieden-
artiger Unternehmenskulturen ist
offensichtlich nur unter groRen Op-
fern oder gar nicht zu schaffen. Man
denke nur an die Probleme von
Daimler mit Chrysler oder BMW mit
Rover.

Die DB AG als ,Global Player”

Die Unternehmensberatung
Ernst&Young hat festgestellt, dass
Aufkaufe und Fusionen zu 62%
scheiterten oder Werte vernichteten.
Mit Recht stellt Karl-Heinz Blische-
mann in der Suddeutschen Zeitung
(7) fest: ,Ware Grof3e allein entschei-
dend, stiinde General Motors, einst
groBter Autohersteller der Welt, nicht
am Rande der Pleite. Wendelin Wie-
deking, Chef von Porsche: ,Wenn
Grof3e das entscheidende Kriterium
ware, wlrden die Dinosaurier heute
noch leben.“

Dabei agiert die DB AG mit ihrer Glo-
balisierungsstrategie aus schwacher
Position: Ihr Image rangiert am Ende
der Skala aller groRen deutschen
Unternehmen, trotz 200 Milliarden
staatlicher Leistungen sind die Ver-
kehrsleistungen seit 1994 nur knapp
gegenuber denen der maroden
Reichsbahn und Bundesbahn gestie-
gen, die staatlichen Zuschusse sind
fast die hochsten in Europa. Die

DB AG erhalt vom Staat 7 Cent/Ptkm
- die staatlichen Bahnen der
Schweiz leisten mit Zuschissen von
2,4 Cent/Ptkm (4) wesentlich besse-
re Bahnverbindungen und erreichen
hohere Marktanteile als die DB!

Das Wirtschaftsmagazin ,brand
eins” titelte daher: ,Die Deutsche
Bahn tut alles, um an die Borse zu
kommen. Die Schweizerische Bahn
tut alles fur den Kunden.“

Wenn Eigentiimer und Offentlichkeit
nach wie vor die Ziele ,mehr Verkehr
auf der Schiene” und ,Entlastung
des Bundeshaushalts“ verfolgen,
mussen sie erkennen, dass sie in
den 12 Jahren seit der Bahnreform
nicht erreicht wurden und mit den
bisherigen Strategien der DB nicht
erreichbar sind - der geplante Ver-
kauf an nah- und fernéstliche Inves-
toren fUhrt gemaf seriéser Progno-
sen noch weiter von diesen Zielen
ab!

Mehr Verkehr auf der Schiene

Um mehr Verkehr auf die Schiene zu
bekommen, bedarf es nur relativ
bescheidener Investitionen. Grofpro-
jekte, wie die weiter geplanten Neu-
baustrecken, tragen dazu nahezu
nichts bei.

Als Alternative sei hier dargestellt:
Mit wachsendem Durchschnittsalter

und mit tendenziell sinkender Kauf

kraft der Bevolkerung erwartet der
Markt einfach zugéangliche und preis-
werte Direktverbindungen - ein Ange-
bot, wie es mit dem InterRegio einge-
fahrt war und mehr Kunden gewon-
nen hatte, als sie der IC oder der ICE
hatte. Die daflr erforderlichen Fahr-
zeuge kosten in der GroRenordnung
nur die Halfte der derzeitigen ICE-
Zuge. Mit 600 Millionen Euro - weni-
ger als einem Jahresgewinn der DB
AG - lieRen sich 400 bis 500 Fahr-
zeuge fur ein 5000 km Netz mit Zwei-
Stunden-Takt beschaffen, die einen
Verkehrszuwachs von 2,5 Milliarden
Personenkilometern erwarten lassen
und etwa eintausend neue Arbeits-
platze allein bei der DB AG schaffen
konnten!

Dazu gehort - fur jedes Dienstleis-
tungsunternehmen selbstverstand-
lich - die Entwicklung einer Unter-
nehmenskultur, die auf einer Mitar-
beiterzentrierung aufbaut und die
Organisationsmodalitaten der Team-
arbeit, Fihrung und Delegation so
miteinander verknUpft, dass die Kun-
den in allen Situationen bestmaglich
bedient werden kénnen.

Auch hier gilt, was Karl-Heinz Blische-
mann in der SZ bemerkt: ,Vor allem
ist der Erfolg eines Unternehmens
von der Motivation seiner Mitarbeiter
abhangig. Die wachst aber nicht mit
der GrofRe.” Und - so darf man hinzu-
figen - erst recht nicht, wenn die
Mitarbeiter ihre Arbeitsplatze zu
Markte getragen erleben, und wenn
die von ihnen mafgeblich geschaffe-
nen Werte weit unter ihrem realen
Wert an nah- oder fernéstliche Inves-
toren weniger ,verkauft®, viel mehr
Lverschenkt“ werden sollen...

Weniger Bundesleistungen

Die geplanten Neubauvorhaben der
DB AG, die fast ausschlieflich aus
Steuermitteln finanziert werden sol-
len, addieren sich nach aktuellem
Stand auf rund 14 Milliarden Euro.
Nach den Erfahrungen bisheriger
Neubauvorhaben, die in manchen
Fallen eine Verdoppelung der ur-
sprunglich veranschlagten Kosten
erfuhren, missen diese Kosten kri-
tisch aktualisiert werden. Eine Studie
von Vieregg und Roéler kommt dabei
zu Gesamtkosten von fast 25 Milliar-
den Euro.
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Dabei muss erstaunen, dass bei al-
len Projekten zur Ausfuhrung stets
die teuerste Variante gewahlt wurde
- verstandlich, da sie ja die grofiten
Umsatze bei den Beteiligten und die
groflten Beschaftigungseffekte flr
die betreffenden Regionen verspre-
chen. Dabei wird ignoriert, dass kos-
tenglnstigere Planungsalternativen
in der Regel wirtschaftlicher sind und
oft bessere verkehrliche Effekte
schaffen. Eine Gegenuberstellung
der gewahlten zu wirtschaftlicheren
Alternativen der sieben grofiten Neu-
bauvorhaben zeigt ein Einsparpoten-
zial von etwa 18 Milliarden Euro.
Dies ist ein mehrfach héherer Betrag,
als jede Variante eines Verkaufs der
DB AG erbringen kann!

Birgerbahn statt Bérsenbahn

Bendtigt die DB AG uber die Bundes-
leistungen und die Eigenmittel hin-
aus weitere Mittel fur Investitionen,
kdnnte sie sie leicht Uber ,Burger-
anleihen” oder ,Blrgerbahnfonds*
gewinnen. Die Zinsbelastungen
waren mit einer Gré3enordnung von
4% nur etwa halb so hoch, wie die
Renditeerwartungen von Investoren.
Im Verbund mit solchen Finanzie-
rungsinstrumenten kénnten den
,Geldgebern“ Mitspracherechte ein-
geraumt werden. Damit entstinden
hervorragende Marketinginstrumen-
te, um die Bahnaffinitat vieler Men-
schen zu echten Kundenbindungen
weiter zu entwickeln.

Die DB AG kénnte damit auf den Weg
gebracht werden, ihre ,Kernkompe-
tenz” als leistungsstarkes Bahnun-
ternehmen zu entwickeln, die Ver-
kehrsmarkte aus ihrem Zentrum in
Europa zu erschlieflen... Kein ande-
res Unternehmen hatte ein so hervor-
ragendes Wachstumspotenzial wie
Die Deutsche Bahn!

Wirde sie damit zur Markterschlie-
Bung vorstofen, wie sie die Nachbar-
bahnen erreichen, hatte sie zweistel-
lige Wachstumsraten, kdnnte ihre
Investitionen mehr und mehr selbst
verdienen, mehr Arbeitsplatze schaf-
fen, statt sie abzubauen und wiirde
mit mehr Verkehr auf der Schiene
einen bedeutsamen Beitrag zur Zu-
kunftssicherung unseres Landes
leisten.

Denn, fur die Zukunft benétigen wir
Mobilitat mit weniger Raumbedarf,

geringerer Umweltbelastung und
niedrigerem Energieverbrauch ... mit
hoffentlich sinkender Abhangigkeit
vom Erdoél: Daran haben die Burger
dieses Landes Interesse - nicht je-
doch an ,Investoren“ im Nahen oder
Fernen Osten, die lhren Reichtum
vor allem unserem Olverbrauch ver-

danken (9)!

(1) in Anlehnung an den Film ,,Bahn un-
term Hammer*“ siehe www.bahn-unterm-
hammer.de

(2) Herr Mehdorn, warum verkaufen Sie
unsere Bahn? Interview, Der Stern, Nr.
28, 2006

Gerd Peters, Dieter Pfaff: Controlling, das
Einmaleins renditeorientierter Entschei-
dungen, Zirich, 2005

Booz Allen Hamilton: Privatisierungsvari-
anten der Deutschen Bahn AG mit und
ohne Netz, Januar 2006

(6) Karl-Dieter Bodack: InterRegio, die
abenteuerliche Geschichte eines belieb-
ten Zugsystems, Freiburg, 2005

(7) Karl-Heinz Bischemann: Das Rover-
Syndrom, Suddeutsche Zeitung,
22.9.2006

Auszug aus einer Pressemeldung von
Biindnis ,Bahn fiir Alle“:

Bahnprivatisierung verfas-
sungswidrig?
Bahn leistet sich Gegengutachten

Der Bahn-Vorstand sieht seinen Pri-
vatisierungsplan offenbar wanken,
deshalb holt er sich ein Gutachten -
ausgerechnet von Rupert Scholz,
CDU-Politiker, ehemaliger Bundesver-
teidigungsminister und mit der Bahn
fest verbandelt. Scholz war bis Mai
2006 Vorsitzender des Aufsichtsra-
tes des Fuflballclubs Hertha BSC und
fadelte den Sponsorenvertrag zwi-
schen Fuf3ballverein und Bahn ein -
die Bahn zahlt jahrlich acht Millionen
Euro an den Verein. Scholz ist noch
immer einfaches Mitglied im Hertha-
Aufsichtsrat.

Flr Ruckfragen:
Winfried Wolf (Attac),
Telefon 0177/67 24 43 77

Stefan Diefenbach-Trommer (Bahn
fur Alle), Telefon 06421/ 933 050

STIRBT DIE OSTSEE?

Die Todeszonen in der Ostsee wer-
den immer gré8er

Todeszonen im Meer sind Zonen, in
denen der Sauerstoff ausgegangen
und alles Leben abgestorben ist.
1990 waren die Todeszonen der Ost-
see schon etwa doppelt so grof} wie
das Bundesland Hessen - sie haben
sich inzwischen nochmals verdop-
pelt. Die Todeszonen im Meer breiten
sich aus wie die Wisten an Land -
schatzt der WWF.

Die Todeszonen im Meer entstehen
vor allem in Klstennahe zu Industrie-
staaten. Die UNEP schatzt die Zahl
der Todeszonen ohne Fische und
andere Meerestiere inzwischen welt-
weit auf 200. Die Todeszonen finden
sich meist an Flusswindungen, wel-
che wegen der Industrielandschaft
viel DUnger ins Meer einleiten, haupt-
sachlich Phosphate und Nitrate.

So entstehen grofle Algenflachen.
Deren Blute sinkt spater auf den
Meeresboden. Es kommt zu Garungs-
prozessen, die den Sauerstoff des
Wassers verbrauchen und zum Tod
der Fische flhren.

Der WWF geht davon aus, dass pro
Jahr 35.000 Tonnen Phosphor und
Uber eine Million Stickstoff in die Ost-
see gespult werden - zum Grof3teil
aus der Landwirtschaft, die so inten-
siv dungt, dass die Béden nicht mehr
alles Gift aufnehmen kénnen. Die
Nahrstoffzufuhr in die Meere hat sich
seit 1960 weltweit verdreifacht.

Noch 2007 soll von den Ostsee-
Anrainerstaaten ein Aktionsplan be-
schlossen werden, der die Nitratzu-
fuhr in die Ostsee stark reduzieren
soll. Deutschland, Schweden und
Finnland wollen diesen Plan, doch
Danemark bremst mit Rucksicht auf
seine konventionellen Landwirte und
deren Pharmaproduzenten.

Schon in den vergangenen 15 Jahren
wollten die Ostsee-Anrainerstaaten
die Phosphat- und Nitratzufuhr hal-
bieren - dieses Ziel wurde jedoch nur
zur Halfte erreicht. Die derzeitige
Intensivierung der Landwirtschaft in
Osteuropa lasst beflirchten, dass das
Sterben in der Ostsee weitergeht.

Quelle: TAZ 25.07.07



Small is Beautiful

Seite 9

WELCHE AUTOS BRAUCHEN WIR?

Jakob Krieger

Ulrich Wengenroth ist Professor am
Muanchner Zentrum fir Wissen-
schafts- und Technikgeschichte. An-
ders als der Titel des Artikels vermu-
ten lasst, befasst er sich weniger mit
der Definition eines 6kologisch und
Okonomisch vernunftigen Automobils,
sondern viel mehr mit den Grinden,
warum ganz andere Fahrzeuge ge-
baut und gekauft werden.

1908 brachte Ford das Modell »T«
heraus, konnte 1913 durch FlieR3-
bandfertigung bei erheblich reduzier-
ten Kosten die Produktionszahlen
erhdhen, verkaufte bis 1927 insge-
samt 15 Millionen ohne grofe Veran-
derungen und erreichte 1921 welt-
weit einen Marktanteil von 67 Pro-
zent. Das Konzept war einfach - der
Wagen sollte robust, zuverlassig,
sparsam und billig in der Anschaffung
sein, dennoch Komfort bieten. So
gab es gepolsterte Sitzbanke und ein
einfach zu bedienendes halbautoma-
tisches Zweiganggetriebe mit integ-
rierter Bremse, allerdings nur eine
Farbe und auch sonst keine Ausstat-
tungsvarianten ab Werk.

Dem konnte die Konkurrenz nichts
entgegen setzen - bis General Mo-
tors in den 1920er Jahren auf die
Idee kam, schicke kleine Roadster
mit jahrlich wechselnden modischen
Design-Accessoires anzubieten, die
trotz hoher Preise und anderer
Nachteile dankbar angenommen wur-
den - man konnte damit auch unter-
halb der Luxusklasse zeigen, was
man sich leisten kann. So unterlagen
spater auch die als »Vernunft-Auto«
angebotenen Produktlinien modi-
schen Veranderungen, wurden gro-
Ber, komfortabler und orientierten
sich im Design der 50er Jahre an
modernen Flugzeugen - mit Heck-
flossen, die an Leitwerke erinnerten,
Luftansaugkanalen wie bei Jets, Voll-
automatik und immensen Beschleu-
nigungswerten. Abgesehen davon,
was man jeweils fur futuristisches
Design halt, und kleinen Abstrichen
aufgrund steigender Benzinpreise hat
sich das bis heute nicht geandert.

Als Nebenlinie wurde im US-
Automobilbau die »Cowboy-Mode«
entwickelt - grofRe Allrad-Automobile
mit stilisierten Kuhfangern, ansons-

ten selbstverstandlich mit den glei-
chen Komfortmerkmalen, Automatik
und viel Leistung.

Als deutsches Pendant zum Ford T
gilt der VW-Kafer. Er deckte nach
dem Krieg den Bedarf der Moderni-
sierung ab und wurde ebenso von
modischen, nicht in erster Linie
zweckmagigen Modellen abgeldst. In
den 60er Jahren ging der Trend zum
groraumigen Familienauto, mit dem
Geburtenrickgang zum maoglichst
schnellen, sportlich ausgelegten Wa-
gen mit Handschaltung, neuerdings
mit viel elektronischem Beiwerk. Al-
ternative Konzepte wie das 3-Liter-
Auto dagegen erwiesen sich als un-
verkauflich. Alleine in Japan konnten
sich verbrauchsgunstige Kleinwagen
durchsetzen - in erster Linie auf-
grund der Parkplatz-Auflagen in den
Metropolen.

Insgesamt ist also nicht die Frage
»welche Autos brauchen wir« kaufent-
scheidend, sondern Fragen wie »was
kann ich mir leisten«, »welchen
Traum erfulle ich mir« oder »was stel-
le ich dar, wenn ich mit diesem Wa-
gen gesehen werde«. Das Auto ist
somit heute noch weit davon ent-
fernt, als Werkzeug gesehen zu wer-
den. Ob sich der Trend dorthin ent-
wickelt und somit 6kologisch vertrag-
liche Autos gebaut und gekauft wer-
den, ist nicht abzusehen. Vielmehr
zeichnet sich ab, dass das Auto in
den Grof3stadten aus der Mode
kommt; so besitzt die Halfte der
Haushalte in Berlin, Hamburg oder
Mulnchen schon heute kein eigenes
Auto mehr.

Abgesehen von dieser Tatsache ist
das ResUmee eher ernichternd: Die
Vernunft siegt keineswegs, und die
technische Entwicklung der letzten
40 Jahre fuhrte weder zu h6éheren
effektiven Geschwindigkeiten noch
zu niedrigerem Verbrauch. Wobei
immer wieder Autos mit niedrigerem
Verbrauch entwickelt, aber kaum
angenommen wurden, eine héhere
effektive Geschwindigkeit ist aller-
dings kaum vorstellbar, solange so
viel Individualverkehr unterwegs ist.

Denken und Handeln
fr eine zukunftsfahige Gesellschaft

Deutschland konnte viel
schneller aus der Atomkraft
aussteigen, als vorgesehen.

Darauf wies der Bund fur Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND) hin.
Fiunf AKW seien zurzeit nicht am

Netz. Dennoch gébe es keine Engpas-
se in der Stromversorgung. Auch die
Strompreise stiegen nicht, wie DIHK-
Prasident Ludwig Georg Braun pro-
phezeit hatte.

Renate Backhaus, Atomexpertin im
BUND-Bundesvorstand: ,Die Entwick-
lungen der letzen Tage zeigen: Atom-
kraftwerke sind nicht nur gefahrlich.
Sie sind auch Uberfllssig. Mindes-
tens die Pannenreaktoren Brunsbut-
tel, Krimmel sowie Biblis A und B
kénnen ohne Probleme abgeschaltet
bleiben. Wer etwas anderes behaup-
tet, verkennt die Tatsachen.”

Bereits seit letztem Herbst sind die
Atomkraftwerke Biblis A und B wegen
Baumangeln vom Netz. Seit dem
Storfall im AKW Krimmel steht die-
ses still. Auch das AKW Brunsbuttel
ist nach weiteren Problemen am Wo-
chenende vollstandig vom Netz ge-
gangen. Am 22. Mai diesen Jahres
wurde der Atommeiler Unterweser zur
jahrlichen Revision abgeschaltet. Und
das AKW Philippsburg 2 war seit An-
fang Juli bis heute ebenfalls zur Jah-
resrevision vom Netz. - Damit stan-
den diese sechs Reaktoren mit einer
Leistung von etwa 7400 Megawatt
zur Stromproduktion nicht zur Verfu-

gung.

Backhaus: ,Mehr als ein Drittel der in
Deutschland installierten AKW-
Leistungen waren vom Netz, ohne
dass es Probleme bei der Stromver-
sorgung gab. Auch die Strompreise
steigen an der Leipziger Borse nicht.”
Der Preis am Spotmarkt liege bei ei-
nem Wert von 3,3 Cent pro Kilowatt-
stunde und damit deutlich unter dem
durchschnittlichen Spotmarktpreis
des Jahres 2006 von 5,1 Cent.

Deutschland produziere pro Jahr ei-
nen so groRen Stromuberschuss,
dass mehrere AKW vom Netz genom-
men werden kénnen, so der Umwelt-
verband. Im Jahr 2006 betrug der
Exportiberschuss 20 Milliarden Kilo-
wattstunden Strom. Dies entsprache
etwa der Jahresproduktion der drei
Atomkraftwerke Biblis A, Neckarwest-
heim 1 und Brunsbuttel zusammen.
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REGIERUNG WILL SCHNELLEN VERKAUF

STATT GUTEN BAHNVERKEHR

Pressemitteilung, Blndnis "Bahn flr
Alle", Frankfurt am Main, 20. Juni
2007

Es geht der Bundesregierung offen-
bar nur darum, ohne jeden Sach-
grund moglichst schnell Anteile der
Deutschen Bahn AG zu verkaufen,
hat das Bundnis "Bahn fur Alle" eine
Einigung der Bundesministerien Kkriti-
siert. Wie ein dem Allgemeinwohl
dienender Bahnverkehr angeboten
werden kann, werde nicht diskutiert.
Dabei verpflichtet das Grundgesetz
in Artikel 87¢, Absatz 4 den Bund
genau dazu. Reprasentativen Umfra-
gen zufolge fordern 71 Prozent der
Bevolkerung eine Bahn in 6ffentli-
cher Hand. Die Mehrheit erwartet
keine Vorteile von einer Privatisie-
rung.

Die Ministerien hatten zwar verein-
bart, dass kinftige Miteigentimer
aus dem Aufsichtsrat ausgeschlos-
sen werden. Doch schon bisher be-
stimmt der Bund die Aufsichtsratmit-
glieder, ohne dass er Einfluss auf
das Bahngeschaft austbt, monierte
das Bundnis "Bahn fur Alle". Die

DB AG auf Privatisierungskurs habe
bereits in den vergangenen Jahren
immer mehr Stadte und Regionen
vom Fernverkehr abgehangt. Einer
Fahrradmitnahme im ICE widersetzt
sie sich gegen den Willen des Bun-
desverkehrsministers Wolfgang Tie-
fensee (SPD). Berichten des Bundes-
rechnungshofes zufolge hat die

DB AG notwendige Netzinstandhal-
tungen unterlassen, um einen héhe-
ren Gewinn auszuweisen. Die Vertre-
ter des Bundes im Aufsichtsrat seien
immer wieder Vertreter von Wirt-
schaftsunternehmen oder Bahnkon-
kurrenten, deren vorrangiges Inte-
resse nicht guter Personenverkehr
sei, kritisierte das Blndnis "Bahn fur
Alle".

Die Kritik von Verfassungs- und Bi-
lanzrechts-Experten aus der Bundes-
tagsanhorung vom 23. Mai sei bis-
her nicht entkraftet, erklarte das
Bundnis "Bahn fir Alle". Weiterhin
versuche sich die Bundesregierung

an der Quadratur des Kreises. So
beschreibt der Bonner Jura-Professor
Rainer Hittemann in der Anhérung
den Versuch, die Infrastruktur durch
die DB AG bilanzieren zu lassen. Tat-
sachlich ahnelt das Eigentumssiche-
rungsmodell zur Bahnprivatisierung
frappierend dem Dawes-Plan von
1924. Damals wurde die Reichsbahn
in die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft umgewandelt, um Re-
parationsforderungen aus dem Ers-
ten Weltkrieg zu bedienen. Dazu er-
hielt die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft das "unsichtbare Eigen-
tum" an den Betriebsanlagen und
zog Milliarden-Betrage aus dem Be-
trieb ab. Mehr dazu: Bahnprivatisie-
rung hat ein Vorbild aus dem Jahr
1924.

Die SPD-Basis tragt das Vorhaben
der Bahnprivatisierung kaum noch
mit. Der Landesverband Saar, der
Unterbezirk Mainz und die Jungsozia-
listen Hessen haben bereits Be-
schlisse gegen die Bahnprivatisie-
rung gefasst. Fur mehrere Landes-
parteitage werden entsprechende
Antrage vorbereitet. Im Koalitionsver-
trag wurde die Absichtserklarung zur
Bahnprivatisierung auf Initiative von
zwei Politikern eingefugt: Der damals
schon scheidenden Bundeskanzler
Gerhard Schroder (SPD), heute Bera-
ter des Kaufinteressenten Gasprom,
sowie Otto Wiesheu (CSU), damals
Verkehrsminister in Bayern, heute
Vorstand der Deutschen Bahn AG.

Das Biindnis "Bahn fur Alle" wird ge-
tragen von Attac, Bahn von unten,
BUND, Burgerbahn statt Bérsen-
bahn, Eurosolar, Grine Jugend, Na-
turFreunde Deutschlands, Robin
Wood, Umkehr, VCD Brandenburg
sowie Verdi und setzt sich ein fur
eine verbesserte Bahn in 6ffentlicher
Hand.

Flir Riickfragen:
Winfried Wolf (Attac),
Telefon 0177/67 24 43 77

Stefan Diefenbach-Trommer (Bahn
fur Alle), Telefon 06421/ 933 050
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