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dum, allenfalls mit einer
konsultativen Abstim-
mungsmoglichkeit, wire
moglich.

Der Appell an den Einzelnen,
doch um Gottes Willen, fruch-
tet nichts und ist Augenwische-
rei. Politische Massnahmen,
Gebote, Verbote und eventuell
Anreize helfen viel weiter.

Sackgasse Nummer 5:

Agglomerationsverkehr —
Stiefkind der Verkehrspolitik

Mit einem einzigen bescheide-
nen Satz hat sich die GVK-
Kommission vom gesamten
Agglomerations- und damit
vom grossten Teil des Pendler-
verkehrs verabschiedet. Dies
hat zur Folge, dass letztlich die
Gemeinden die Konsequenzen
tragen miissen: finanziell und
politisch.

Die Hilfte vergessen

Uber 50 Prozent der gesamten
Verkehrsbewegungen finden in
den Stadten statt. 73 Prozent
aller Verkehrsbewegungen sind
Fusswege (inklusiv Anmarsch-
wege zu Bus/Auto). Trotzdem
hat man den iiberwiegenden
Teil des Strassennetzes dem Au-

to preisgegeben. Fussgidnger
(Ampeln, Unterfiihrungen,
Trottoirrdander), Velos im

Sandwich, Busse in der Schlan-
ge: Das alltdagliche Brot eines
Stadters oder Pendlers.

Stddte zurtickerobern

Im wahrsten Sinn des Wortes
miissen die Stadte zuriicker-
obert werden. Von innen nach
aussen, vom Auto zum Fuss-
ganger, Velofahrer und zum
umweltschonenden offentli-
chen Verkehrsmittel. Die Stadte
sind Lebens- und Arbeitsrdume
fir Menschen.

Das Geld fehit

Typischerweise sind attraktive,
vom Offentlichen Verkehrsmit-
tel erschlossene Park-and-ride-
Anlagen vom Bund nicht sub-
ventioniert. Eine einzige ver-
kehrsberuhigte, gestaltete
Strasse kostet zwischen 100 000
und 200 000 Franken, welche
die Gemeinden aufzubringen
haben. Es herrscht eine totale
Finanzierungslicke —  der
schlimmste Feind jeder sinnvol-
len Massnahme. Kantonale
Baugesetze sind meist stadt-
feindlich, weil sie eine bestimm-
te Anzahl von Parkpldtzen pro
Arbeitsplatz/Anwohner  vor-
schreiben. Die Sackgasse Ag-
glomerationsverkehr verdanken
wir vornehmlich dem Verkehrs-
Wildwuchs in unserem Land.
Seine Ausklammerung bei einer
gesamtschweizerischen Ver-
kehrskonzeption ist ein politi-
scher Skandal und gleichzeitig
Ausdruck der totalen Hilflosig-
keit unserer offiziellen Ver-
kehrspolitik.

Bericht tiber Leute, die es nicht gibt

An der Autolobby
kommt keiner vorbel

Von Peter Graf

Der SPS-Parteitag 1983 in Bern
hat beschlossen, die Hochstge-
schwindigkeit auf Autobahnen
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solle auf 100 Kilometer pro
Stunde begrenzt werden. Heute
liegt sie bei 130 Stundenkilome-

tern. Die Sozialdemokraten
wollen damit einen Beitrag zum
Umweltschutz leisten. Die Ex-
perten sagen, dass die Immis-
sionen damit wesentlich verrin-
gert werden konnen. Im Land
der unbegrenzten Moglichkei-
ten, in den USA also, fahren
die Automobilisten aller Kate-
gorien nicht mit 100, sondern
werden schon bei 90 Stundenki-
lometern scharf bestraft. Der
SP-Vorschlag ist also nicht so
abwegig, wenn in dem Land,
wo das Auto wie nirgends sonst
ein teurer Fetisch ist, dies langst
Gesetz ist.

Wer indessen im Bereich des
schweizerischen Privatverkehrs
Anderungen herbeifiithren will,
kommt an der béarenstarken
Autolobby im Parlament nicht
vorbei und hat sich auf einiges
gefasst zu machen. Der sozial-
demokratische Standerat Willy
Donzé hat am 17. April 1982
gegeniiber der Zeitung «La
Suisse» nach der Debatte iiber
die Einfiihrung einer Schwer-
verkehrssteuer erklart: «Die
Wirtschaftskreise, welche die
privaten Strassentransportun-
ternehmen vertreten, haben auf
gewisse Parlamentarier Druck
ausgeiibt.»

In der Tat hat das Parlament ei-
ne Schwerverkehrsabgabe zur
Finanzierung der Unterhaltsko-
sten, die vom Schwerverkehr
verursacht, aber bislang zum
Teil von den Besitzern von Per-
sonenwagen, iiber den Benzin-
zollzuschlag, berappt wird, ab-
gelehnt. Man wollte urspriing-
lich den Schwerverkehr entspre-
chend seiner Strassennutzung
belasten, fiir lange Strecken
und grosses Gewicht mehr als
fiir die Feinverteilung mit dem
Camionneur auf Kurzstrecken.
Das wurde abgelehnt zugunsten
einer generellen Abgabe fiir alle
in der gleichen Hohe.

Die Autolobby hatte gut gear-
beitet. Das Transportgewerbe
in den Randregionen mit wenig
Bahnlinien und einem weitver-
zweigten Strassensystem wird



sich gelegentlich dafiir bedan-
ken, dass es gleichviel bezahlen
muss, wie die schwerreichen in-
ternational tdtigen Transport-
unternehmen in den Stiddten
mit ihren schrotigen Sattel-
schleppern fiir Langstrecken.
Willy Donzé musste als Parla-

mentarier wissen, wovon er
sprach.
Das  «Tages-Anzeiger-Maga-

zin» (TAM) zidhlte in einem Ar-
tikel im Jahre 1980 «wenigstens
55 Mitglieder» in beiden Réten,
die den Interessen des Privat-
verkehrs verbunden sind. «In
den Umkreis der Autointeres-
sen gehoren neben dem Tief-
und Strassenbau die Treibstoff-
industrie, das Autogewerbe und
die Auto- und Fremdenver-
kehrsverbiande», schrieb das
TAM damals in der Ausgabe
N1, 22.

Der Versuch, Licht in die Auto-
lobby zu bringen, hat dem
«Tages-Anzeiger» einen Insera-
tenboykott eingetragen, der bis
heute nachwirkt. Dem betref-
fenden Artikel in Nr. 9/79 des
TAM ist zu entnehmen, dass
dem TCS gegen eine Million
Mitglieder, etwas weniger als
die Hilfte aller Autobesitzer,
angehoéren. Der Touring-Club
ist demokratisch organisiert,
wie Walter Renschler, Ziircher
Nationalrat und frither aktiv im
TCS-Vorstand, versichert. Das
Problem ist indessen, dass in
der Regel nur jene die Ver-
sammlung besuchen, die hand-
feste wirtschaftliche Interessen
Zu vertreten haben, sei es aus
dem Autohandel, dem Trans-
portgewerbe oder der Olindu-
strie. Die «Basis» der einfachen
Autofahrer gibt sich mit den

zahlreichen und wertvollen
TCS-Dienstleistungen, insbe-
sondere wenn der Motor

streikt, reichlich zufrieden und
bezahlt brav die Beitrige an das
60-Millionen-Budget (1979) zur
Bezahlung des Dienstleistungs-
angebotes, das mit 600 Ange-

stellten erfiillt wird, meint Ren-
schler.

Auch wenn der Automobil-
Club der Schweiz (ACS) nur
knapp 10 Prozent der Mitglie-
derzahl des TCS vereinigt, ist
sein Einfluss nicht geringer.
Das TAM hat damals aus dem
Geschiftsbericht 1977 des ACS
zitiert, in dem die Autofahrer
aufgefordert wurden, die Auto-
bahnbeschilderungen zu befol-
gen, damit angesichts steigen-
der Unfallzahlen nicht weitere
Einschrdankungen des Bundes
herbeigerufen wiirden. Das
TAM dazu: «Nicht die hohe
Zahl der Unfille ist wichtig,
sondern die Gefahr, dass weite-
re Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen verfiigt werden konn-
ten.»

Zu diesen beiden grossen kom-
men noch fiinf kleine Verbin-
de, deren Mitgliederzahl zwi-
schen 5000 wund 50000
schwankt.

Die alles umspannende Klam-
mer im Dickicht der Autolobby
scheint der Schweizerische
Strassenverkehrsverband (FRS)
zu sein. Denn obschon die Erd-
Olvereinigung (EV) nach der Er-
dolkrise aufgrund von 6lpreis-
politisch motivierten Streitig-
keiten aus dem FRS austrat,
lobte sie auch spiter die gute
Zusammenarbeit mit dem FRS.
Auch die Erdélvereinigung ist
librigens ein wichtiger Pfeiler
der Lobby, in der die grossen
Erdolgesellschaften fir den
Schweizer Markt vereinigt sind.
Wichtigste «und wohl stirkste
Organisation» (TAM) des Au-
togewerbes i1st der Autogewer-
be-Verband (AGVS) mit 2 700
Mitgliedern (1979). Sein dama-
liger Zentralprédsident R. Rivier
werkelte selber in der Kommis-
sion fiir eine Gesamtverkehrs-
konzeption (GVK) mit.

Die Autokonstrukteure sind in
der Schweizerischen Syndikal-
kammer der Fahrzeugbranche
in Genf organisiert. Die Impor-
teure finden sich im Verband
Schweizerischer Autoimporteu-
re (VSAI). Nicht zu unterschit-
zen ist die politische Bedeutung

des Genfer Autosalons, die weit
iiber die 6ffentlich dargestellte
Ausstellung neuer Modelle hin-
ausreicht. Im Vorstand der Sa-
lons und der Aussteller trifft
sich die Creme de la créme des
gesamten schweizerischen Au-
tobusiness.

Dass es eine Autolobby geben
soll, wird von den Lobbyisten
iibrigens heftig abgestritten.
Walter Frey, Ziirich, Kandidat
fir die Nationalratswahlen und
machtiger Chef der Emil Frey
AG und damit einer der gross-
ten Importeure, der auch den
Boykott gegen den «Tages-
Anzeiger» anfiihrte, meinte da-
mals: «In der Schweiz gibt es
doch gar keine wirkliche Auto-
lobby! Das ist bloss ein in sich
zerstrittener Haufen von ganz
verschieden gelagerten Interes-
sen.» Solange hat iibrigens der
Geschéftsfiihrer der Erdolverei-
nigung, Georg Stucky, nicht ge-
wartet. Er kam schon 1979 in
den Nationalrat und versah als
EV-Geschiftsfithrer gleichzei-
tig das Amt des kantonalen Fi-
nanzdirektors von Schwyz.

Die Liste der Namen im Bezie-
hungsgeflecht der Autolobby
ist lang. Die grossten Tiefbau-
unternehmen finden sich in der
Gruppe der Schweizerischen
Bauindustrie (SBI) in Ziirich.
Ohne  Strassenbauprogramm
keine Auftrdge! 1979 gehorten
6 Nationalrdte und 4 Standerite
den Verwaltungsgremien von
SBI-Firmen an.

Mit Zeter und Mordio trat der
Schweizerische Nutzfahrzeug-
Verband (ASTAG) gegen die
Schwerverkehrssteuer an. Dazu
hatte er eigens ein Berner
Public-Relations- und Werbe-
biiro beauftragt, das die Mei-
nungsmacher in Parlament und
Offentlichkeit laufend mit be-
schriebenem Papier versorgte.
Nicht ohne Erfolg: Der CVP-
Journalist Marco Volken sorgte
sich 1981 im «Vaterland» tiber
den geplanten «Fischfang auf
der Strasse». Weniger zuriick-
haltend titelte am 14. Mai 1981
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Hans U. Biischi «Langfinger-
politik» in der Automobil-
Revue. Damit habe, klagte er,
«in der Finanzpolitik . . . das
Zeitalter der Politik der langen
Finger» begonnen. Auch fir
den Gewerbeverband ist die
Schwerverkehrsabgabe «weit-
gehend . . . eine reine Fiskalab-
gabe». In der NZZ zog André
Arnaud, einflussreicher Direk-
tor des ACS, gegen die Auto-
- bahnvignette --los; -indem er
«Treu und Glauben» verletzt
sah und bei der Vignette von ei-
ner  Strassen-«Beniitzungsge-
biithr» sprach. Sie verstosse ge-
gen Treu und Glauben, «auch
wenn es die grosse schweigende
und zahlende Mehrheit der Au-
tomobilisten nicht merkt».

Dieses «Volk von Ignoranten»
hatte allerdings im August 1981
in einer Umfrage mehrheitlich
ja sowohl zur Vignette (60 Pro-
zent) wie zur Schwerverkehrs-
abgabe (66 Prozent) gesagt.

Immerhin hatte der damals
frischgebackene Prasident des
TCS, Alfred Weber, erklart,
der Uberland-Schwerverkehr
miisse zuriick auf die Schiene.
Der TCS hate gegeniiber dem
Bundesrat deshalb auch eine
vorgezogene  Schwerverkehr-
sabgabe befiirwortet.

Die Schlussfolgerung aus alle-
dem ist nicht, dass die Autolob-
by allmichtig verhindern kénn-
te, war ihr nicht in den Kram
passt. Aber ihre Herolde und
Firsprecher sind iiberall unter-
wegs, wo verkehrspolitische
Weichenstellungen im Gange
sind. Im Parlament gelang es
jedenfalls nicht, Vorlagen fir
eine Autobahnvignette und eine
Schwerverkehrsabgabe zu hin-
tertreiben. Die Lobby brachte
es nicht einmal fertig, die bei-
den Abgaben im selben Paket
zu schniiren, was ihr lieb gewe-
sen widre, weil sich dann
Vignetten- und Schwerver-
kehrsgegner gegenseitig ergédnzt
und so vielleicht trotz reprisen-
tativer Umfrage das Schicksal
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der Abgaben mit einem Nein
besiegelt hitten.

Nicht zu unterschitzen ist dage-
gen der Sieg bei der Schwerver-
kehrssteuer, indem keine Lei-
stungskomponente in die Abga-
be eingebaut wurde, sondern le-
diglich das Gewicht das Aus-
mass der Abgabe bestimmt. Im
Sinne eines ausbaufdhigen Be-
ginns wurde dem schliesslich
auch von einer Mehrheit der
Linken- zugestimmt. - Zunéchst
wird es dazu fiihren, dass das
Interesse an langen Strecken fiir
Privattransporte steigen wird,
und die Giiter werden auf mehr
und kleinere Wagen geladen.

Hat Federico Garcia Lorca recht?

Diese bestimmt unvollstindige
Bilanz soll zeigen, dass die Au-
tolobby trotz aller Beteuerun-
gen iiber ihr Nicht-Vorhanden-
sein prdsent ist. An ihr fihrt
kein Weg vorbei. Indessen ist es
kein Ding der Unmdoglichkeit,
die Geschwindigkeit zu senken.
Ob man allerdings all jene, die
gerne stdndig aufs Gaspedal
driicken und kein Autorennen
verpassen, vom Besseren iiber-

- Zcugen- Kann,-hangt nickt-voa- - -

den Automobil-Verbidnden ab.

Dazu wiren mehr Vernunft und
weniger brutale Raserei vonno-
ten.

Martyrer der Wissenschaft

Von Alain Claude Sulzer

HERR X.: Ich werde immer
diesem Jahrhundert gehoren.
ONKEL: Das Jahrhundert, das
wir begonnen haben, wird ein
materialistisches sein.

HERR X.: Aber viel fort-
schrittlicher als das vergangene.
Mein Freund, Herr Longoria in
Madrid, hat kiirzlich ein Auto
gekauft, das die phantastische
Geschwindigkeit von dreissig
Kilometern in der Stunde er-
reicht; und der Schah von Per-
sien, ganz gewiss ein reizender
Mensch, hat auch einen Pan-
ard-Levassor von vierundzwan-
zig PS gekauft.

ONKEL: Und ich frage mich —
wohin kommen sie mit all der
Geschwindigkeit? Sie wissen
doch, was sich beim Rennen
Paris-Madrid ereignet hat —
man hat es absagen miissen,
weil alle Fahrer umgekommen
sind, bevor sie noch in Borde-
aux waren.

HERR X.: Graf Zboronsky,
der bei einem Unfall zu Tode
gekommen ist, und Marcel Re-
nault oder Renol — man kann

ihn auf beide Arten ausspre-
chen und tut es auch —, der
ebenfalls dabei gestorben ist,
sind Madrtyrer der Wissen-
schaft, die eines Tages auf dem
Altar aufgestellt werden, wenn
die Religion des Positiven
kommt. Ich kannte Renol ziem-
lich gut. Armer Marcelo!
ONKEL?: Sie tiberzeugen mich
nicht.

Federico Garcia Lorca, Dona
Rosita bleibt ledig, 1935

*

Herr X. hat den altmodischen
Onkel nicht iiberzeugt, aber die
Thesen des Herrn X. iiberzeug-
ten ein ganzes Jahrhundert und
liberzeugten weiter, nachdem
diese Uberzeugung einen er-
sten, einen zweiten und einen
dritten Weltkrieg moglich ge-
macht hatte. Zwei davon wur-
den ausgefiihrt.

Die «phantastische Geschwin-
digkeit von dreissig Kilometern
in der Stunde» und die «vier-
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