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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-



undzwanzig PS» eines Schahs
von Persien, einstmalige
Hochstleistungen, sind heute
lacherliche Zahlen. Ebenso li-
cherlich diinkt uns einer, der
auf «die Religion des Positi-
ven» hofft. Sie konnte, soviel
Erkenntnis nach so vielen Krie-
gen ist weiter nicht verwunder-
lich, nicht erfiillt werden. Was
jedoch die «Mairtyrer der Wis-
senschaft» oder des Fortschritts
oder grob gesagt der Zivilisa-
tion und Aufgeklartheit be-
trifft, sie sind in unserem Be-
wusstsein fest verankert. Wir
genken ihrer, obwohl fiir sie
keine Denkmale stehen. Selbst
wer nicht mehr an sie glauben
kann (ihren Sinn nicht mehr
einsieht), wird insgeheim in ei-
ner stillen Minute noch glauben
wollen, die Opfer der «Mirty-
rer der Wissenschaft» seien
nicht ganz umsonst gewesen,
doch hoffentlich nicht nur dar-
gebracht, um spéteren, beschei-
den gewordenen Generationen
zu beweisen, dass sie nichts an-
deres als sinnlos waren. Nichts
anderes als Pflastersteine auf
den verzweigten Wegen von Ex-
perimenten, die zu nichts fiihr-
ten; Niedergetrampelte, Be-
nutzte und Verbrauchte.

Nachfolgender Tod; Verlust
des Sehvermdgens links; sofor-
tiger Tod,; Verlust des Sehver-
magens rechts, sofortiger Tod;
Schidelbruch, Quetschung der
Lenden und der rechten Schul-
ter; verschiedene Wunden und

Verbrennungen, Wunde am
Kopf: Wunde an der rechten
Augenbraue; Amputation,

rechtes Bein von einem Wagen
liberfahren; Beckenbruch . . .

Die Todesfalle und schweren
oder leichten Verletzungen sind
nachzulesen in einer Liste der
Arbeitsunfille beim Bau des
Gotthardtunnels; sie betreffen
drei Monate des Jahres 1875
und sind eine willkiirliche Aus-
wahl. Dreiundzwanzig Unfille
In drei Monaten sind verzeich-

net, fiinf davon endeten tod-
lich,

Damit der Gotthardtunnel zur
Verbindung in den Siiden und
umgekehrt in den Norden wer-
den konnte, mussten Arbeiter
ihr «Leben lassen» im vorigen
und in diesem Jahrhundert. Ob
wir in der Bahn oder im Auto
sitzen, wir sind uns dartiber im
klaren, auch wenn wir nicht
dariiber sprechen, dass Men-
schen fur diesen Tunnel, fir
uns, fur unseren Fortschritt,
umkommen mussten. Wir sind
dafir verantwortlich. Und wir
wissen es.

Mit Toten musste gerechnet
werden, von Anfang an. Nur
durfte nicht von vornherein ge-
sagt werden, dass man fest mit
ihnen rechne, weil man eben ei-
nen Tunnel durch den Gotthard
bauen wolle und weil ein sol-
cher Bau unmdéglich ohne Tote
vor sich gehen konne; es war,
das wussten sowohl die Verant-
wortlichen als auch diejenigen,
die den Verantwortlichen die
Macht zur  Verantwortung
iibertragen hatten, jeder, der
von diesem Tunnel Nutzen zie-
hen wiirde, es war unmoglich,
den Fortschritt ohne Tote vor-
anzutreiben. Fortschritt, kei-
neswegs etwas Neues, keines-
wegs etwas, das mit der indu-
striellen Revolution einsetzte,
war ein morderisches, aber
letztlich doch auch lohnendes
Geschift. Nicht nur profitabel
fiir ein paar reiche Manner,
sondern fiir viele, fiir Tausende
und Millionen ganz gewohnli-
che Leute.

Die einzige Moglichkeit, diese
«Sterbefille» zu verhindern,
wire der Verzicht auf den Tun-
nel gewesen. Man konnte, da es
schon damals Sachzwinge gab,
keinesfalls verzichten. Verzich-
ten zugunsten welcher Leute?
Zugunsten der voraussehbaren
Todesopfer? Zugunsten der
grossen Gemeinschaft all jener,
die Handel treiben wollten,
nach einer Verbindung von
Nord nach Siid und umgekehrt
verlangten, nach einer Off-

nung, die doch nur Gutes brin-
gen konnte?

Der Bau des Tunnels war un-
verzichtbar, die Opfer waren
programmiert, mussten fir die
Sache geopfert werden. Sollte
man Glick haben, wiirde sich
ihre Zahl in ertraglichen Gren-
zen halten; man wollte im Salon
oder in der Stube sitzend an ein
Positives glauben. — Die Na-
men der Toten sind vergessen.
Aber die Lebenden sind sich
dariiber im klaren, dass kein
Fortschritt, also auch Kkein
Gotthardtunnel, ohne Tote er-
reicht wird. Kein Fortschritt in
dem Sinn, in dem man ihn heu-
te noch immer versteht.

Der Bau des Gotthardtunnels
hat etwas «gebracht», mehr nur
als «etwas». Eine Pyramide
oder Kathedrale hingegen er-
scheint uns heute als iiberfliis-
sig, zu Recht. Sie dient nieman-
dem mehr, weil die Theologie
feststellen konnte, dass zur
Gottesverehrung kein Tempel,
keine machtvolle Architektur
notig ist; um zu beten, reicht es
aus, dass jemand betet, der Be-
tende ist ndher bei seinem Gott,
wenn er sich allein zu ihm als in
die Kirche begibt. Eine Kirche
kann ein kleiner Raum sein, ei-
ne Kathedrale ist iiberfliissig ge-
worden.

Jeder, der heutzutage vor einer
Kathedrale steht, wird daran
denken miissen, dass die Tirme
und Mauern nicht von allein
entstanden, dass daran Men-
schen arbeiteten, dass Men-
schen hinab stiirzten. Man sieht
ein, dass die Gesetze der Ver-
hiltnismassigkeit nicht einge-
halten wurden; soviele Tote
und Verletzte fiir die Demon-
stration kirchlicher Macht wie-
gen, finden wir heute, aufge-
schlossen wie wir in mancher
Beziehung sind, einzelne bauli-
che Schonheiten nicht auf.
Denn, wie gesagt, es reicht ein
kleiner Raum, um zu beten, da-
zu braucht niemand soche Rie-
sengebdude.
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Beten kann man zu Hause, rei-
sen jedoch, eine relativ junge
Errungenschaft, nur ausserhalb
des Hauses; vom Norden in den
Siiden kommt man durch einen
Tunnel, mit der Bahn oder mit
dem Wagen. Also ist der Bau
des Tunnels zwingend? Also
sind seine Toten fir die gute,
erforderliche Sache gestorben.
So muss die Antwort zwangs-
ldufig lauten, wenn wir akzep-
tieren wollen, dass Fortschritt
heisst, dass immer neue Wege
in immer schwindelerregendere
Hohen fithren. Gotthardtun-
nel, Assuan-Staudamm, Atom-
kraftwerke, Riistungsmaschine-
rie; was waren dagegen die hin-
genden Garten der Semiramis
oder mickeriger Eiffelturm fiir
kleine Spielereien?!

Und trotz der Toten des Gott-
hardtunnels, trotz der Zerst6-
rung der Landschaft, trotz aller
«Mairtyrer der Wissenschaft»
geht es uns nicht besser, sieht es
so aus, als konne es uns nur im-
mer schlechter gehen. Nachdem
der Mensch zugeschlagen hat,
schldgt die ausgelaugte Natur
— schon etwas miide, schon zu
kaputt — mit ihren letzten
Moglichkeiten zuriick, indem
sie sich nicht wehrt.”Der Wald
stirbt einfach, ungefragt, und
nicht etwa schon manierlich,
sondern auf einmal.

Smog, noch vor wenigen Jah-
ren alptraumhaft und futuri-
stisch in die Weltgrossstadte
verbannt, ist heute in jeder klei-
nen Stadt und in abgelegensten
Teilen unserer kleinen Erde
nachmessbar. Die Natur kann
ihn nicht zurtickschlagen. Sie
nimmt ihn auf und stirbt, viel
schneller, als man jemals dach-
te, dahin.

Es wurden viele und es wurde
viel geopfert, um zu erreichen,
das plotzlich das Glick voll-
kommen unerreichbar scheint.
Wir miissen inzwischen fiirch-
ten, dass die Opfer sinnlos wa-
ren. Um beim Bild zu bleiben:
Der Altar war falsch, er war
von Anfang an  blutver-
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schmiert, auf ihm konnte keine
bessere, keine gliicklichere Ge-
sellschaft entstehen.

Das Auto, ebenfalls ein prakti-
scher Fortschritt dhnlich dem
Gotthardtunnel, mit der Sinn-
losigkeit einer Kathedrale allem
Anschein nach nicht zu verglei-
chen, fordert taglich Opfer.
Nicht nur Verkehrstote. Eine
Binsenwahrheit, auf die jeweils
geantwortet wird, dass es in der
Hand des Menschen hegt, seine
Umgebung nicht auf diesem
Weg umzubringen, denn er
lenkt ja diese Maschine, er hat
die Macht iiber sie, kein
Mensch zwingt ihn, wie ein Ver-
riickter zu fahren.

Das Auto ist, wie jeder techni-
sche «Fortschritt», dariiber
hinaus ein Synonym fiir die
Freiheit ganz allgemein gewor-
den; denn Sich-bewegen, Sich-
fortbewegen-konnen, sieht wie
Freiheit aus. Man ist frei, wenn
man sich weit fort begeben
kann. (Und natiirlich fiele es
auch mir nicht leicht, diese ver-
meintliche Freiheit, die es ledig-
lich in dieser Form gibt, weil
andere Fortbewegungsmittel
freundlicherer Art fehlen, von
einem Tag auf den anderen auf-
geben zu miissen.)

Das Auto ist der Fortschritt fiir
jedermann, ein sichtbarer Fort-
schritt, ein fihlbarer; und das
macht diese Maschine so
scheinbar unentbehrlich. Wel-
che Alptrdume es andererseits
seines Larms, seiner Gewaltta-
tigkeit, seiner Unberechenbar-
keit wegen hervorruft; dariiber
wird geschwiegen. (Die jahrli-
che Zahl der Strassentoten wird
vernommen und aufgenommen
wie jede andere kitzlige Sensa-
tion.)

In den «entwickelten» Indu-
strielandern kennt vermutlich
jeder jemanden, der von einem
Auto iberfahren wurde; die
Toten gibt es bei den meisten
wohl in der eigenen Familie. Es
gibt trotzdem keinen ernstzu-
nehmenden Aufstand gegen die
Tot-Maschine; sie wird nicht

ans Messer geliefert. Wenn es
der Industrie, die sie herstellt,
hin und wieder schlecht geht, so
liegt das nicht an ihrer plotzli-
chen Achtung, sondern am
Geld, das dem Einzelnen fehlt,
sich ein neues Exemplar der
Gattung anzuschaffen.

Der Tod, den das Auto (nicht
nur auf der Strasse, sondern
ebenso in der Luft) bereitet,
kommt uns, ein Jahrhundert
nachdem es erfunden wurde,
bereits vor, als sei er unabwend-
bar wie das Herunterfallen ei-
nes Bauern von seiner Leiter;
naturgegeben und unumgang-
lich. Und so erscheint uns vie-
les, was dem «Fortschritt»
dient.

Die Inkaufnahme des Autos
(und seiner ldngst erwiesenen
Gefahren) erfordert den Glau-
ben an jede Maschine, die T4-
tigkeiten schneller und besser
ausfihrt als der Mensch selbst.
Dieser Glaube ist gewiss nicht
mehr positiv, denn wer daran
glaubt, weiss dennoch um die
Gefahren.

Mit dem Auto kann man ande-
re, alltaglich gewordene Bruta-
litdten (auf der Strasse und zu
Hause) in Kauf nehmen, ohne
darunter leiden zu miissen. —
Viele Leute essen tdglich ihre
Suppe und steigen tdglich, so
selbstverstandlich, als dssen sie
Suppe, in ihren Wagen im Be-
wusstsein (oder ohne das Be-
wusstsein), etwas zu tun, was
sie ohne das Auto nicht tun
konnten, was aber andererseits
auch todlich ausgehen konnte.
Ich frage mich, welche Folgen
diese Spaltung fiir den einzel-
nen nach sich zieht.

Durch diese Alltidglichkeit des
Autofahrens tragt jeder dazu
bei, die Welt zu zerstoren.

Es sieht so aus, als sei die ge-
samte Menschheit auf dem
Weg, zum Mirtyrer (vor allem
aber zum Opfer) der Wissen-
schaft und des Fortschritts zu
werden. Das Auto ist ein Hilfs-
mittel auf dem Weg dieser Zer-
storung. Waren es beim Bau



des Gotthardtunnels noch eini-
ge «wenige», die «dran glau-
ben» mussten, werden es in Zu-
kunft, sofern sich nichts
Grundlegendes andert, alle
sein; alle fir den Fortschritt,

llja Ehrenburg beschrieb es 1929:

von der Wissenschaft und vom
Glauben an sie gelenkt und her-
eingelegt.

(Ich betrachte diesen Artikel als
unvollendet und unvollstdndig,
vor allem deshalb, weil ich

Das Leben der Autos

Von Alain Claude Sulzer

In «Cottas» inzwischen schon
reichhaltiger «Bibliothek der
Moderne», in der bisher 15
Bédnde erschienen sind, liegt als
sechzehnter Band Ilja Ehren-
burgs «10 PS», der 1930 erst-
mals im Berliner Malik-Verlag
erschien, unter dem Titel «Das
Leben der Autos» vor. 1929 in
Paris geschrieben, zeugt er un-
ter anderem von Ehrenburgs
Versuch, neue Qualititen in die
alte Form des Romans zu brin-
gen. Ihn in diese insgesamt in-
teressante Sammlung aufzuneh-
men, war ein guter verlegeri-
scher Griff.

«Das Leben der Autos» ist ein
Buch, das, chronologisch, fik-
tiv und realistisch (soweit die
Mittel sich vertragen), den tech-
nischen Fortschritt, die soge-
nannte industrielle Revolution
zugleich satirisch, aufkldrerisch
und sehr erfindungsreich kriti-
siert und entddmonisiert. Es be-
ginnt alles scheinbar fruchtbar
am 28. September 1799, als ein
erfinderischer Biirger des revo-
lutiondren Frankreich einen
Verbrennungsmotor patentie-
ren liasst, der zwar nie gebaut
werden wird, jedoch Vorgédnger
dessen ist, was an Schrecken
und Miihen (und scheinbarem
Komfort) doch noch auf die
hundert Jahre spiter Lebenden
gl_llkommen wird: das Automo-
il.

Aber das Auto, jene zum Ge-
schépf werdende Maschine,

dem, wie Zola erklarte, die Zu-
kunft gehore, eine friedliche
Zukunft, wie er glaubte, ist
nicht das einzige Thema fir Eh-
renburgs Roman; es ist sein
Ausgangspunkt; eine Aussicht
auf Jahre totender Arbeit und
wundersamer Vermehrung; ei-
ne Aussicht auf den Tod.

Das Auto wurde gebaut, eine I1-
lusion fritherer Generationen
wurde wahr gemacht; der
Mensch konnte sich mit frem-
den Mitteln und schneller, als er
selbst fahig war, fortbewegen.
Natiirlich musste dieses Gerat
gebaut  werden; Menschen
mussten es zusammensetzen;
das Fliessband wurde zu seinen
Ehren oder doch rechtzeitig er-
funden, von den USA nach
Frankreich eingeschleppt, um
dort den Zielen André Citroéns
und einer Seuche zu dienen, die
die Entfremdung des Individu-
ums von seiner Arbeit (und sei-
nem Innenleben) in rasantem
Tempo vorantrieb. Der Motor
wurde quasi zum Motor der Be-
schranktheit auf wenige am
Band ausgefiithrte Handgriffe.
«In den Citroén-Werken sind
25 000 Arbeiter beschiftigt. Sie
sprachen einmal in verschiede-
nen Sprachen. Jetzt schweigen
sie.» — «Pierre horte auf, die
Maschine zu dirigieren, die Ma-
schine dirigierte ihn.»

Zwei Sitze Ehrenburgs, die als
Motto fiir seine Chronik des
vermeintlichen Fortschritts die-

selbst, troz aller moglichen,
vielleicht verwirrten oder wir-
ren Erkenntnisse, morgen oder
iibermorgen doch wieder ins
Auto steigen und mich damit
fortbewegen werde.)

nen konnten. Aber Ehrenburg
macht nicht wehklagend halt.
Er fahrt fort in der gnadenlosen
Geschichte des Autos. Zu ihr
gehort die Geschichte des welt-
weiten, schmutzigen Erdolhan-
dels ebenso wie die der Ausbeu-
tung von Kulis auf Kautschuk-
plantagen und die der «Er-
schliessung» neuer Gebiete in
Quasi-Kolonien wie Nicaragua
und Mexico.

Faszinierend und zwingend an
Ehrenburgs Methode, Ge-
schichte zu erzihlen (gewiss ei-
ne im biirgerlichen Sinn tenden-
zidse Art des Erzdhlens wahrer
Begebenheiten), ist seine locke-
re und unschamhafte Weise, in
sie Geschichten oder gar auf
den ersten Blick belanglose Ge-
schichten zu «erfinden». Ge-
schichten von Arbeitern, die
zum Denken unfidhig wurden,
Geschichten von Morden klei-
ner Leute, die in der Not ver-
zweifelten, Geschichten vom
allméachtigen Henry Deterding,
dem Ol-Imperator, der sich vor
den Schatten des Todes ebenso
fiirchtet wie vor der Verringe-
rung seiner doch stetig wach-
senden Macht. Fast alle diese
Geschichten und Parabeln ha-
ben zumindest am Rande mit
Autos zu tun. So endet auch
der Roman mit dem Ende eines
Traums von den unbegrenzten
Moglichkeiten des tollgeworde-
nen Fortbewegungsmittels . . .
Diese politische und wirtschaft-
liche Geschichte eines «Sieges-
zugs» ist anders erzahlt, als
man sie gemeinhin in Zeitungen
(oder «Handbiichern») ge-
machlich vorgesetzt bekommt.
Sie macht den Lesern manches
begreiflich, und sie macht ihn
gewiss auch verstdndiger fur
Dinge, die er nicht begreifen
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