
De antisemitische 
autofabri kant 
Adolf Hitler en Henry Ford hadden twee dingen 
gemeen: liefde voor de auto en haat tegen de 
joden. DOOR SYBE I. RISPENS 

Toen Hitler in 1924 in de gevangenis zat vanwege zijn mislukte 
greep naar de macht, schreef hij e6n boek: Mein Kampf. En hij las 
e6n ander boek: My Life und Work, van de Amerikaanse autofabri- 
kant Henry Ford. Ford werd onmiddellijk een van Hitlers grootste 
helden en voorbeelden. 

De Britse historica Ruth Brandon laat in haar ronkende ge- 
schiedenis van de auto zien waarom Hitler en Ford zulke grote 
vrienden waren: beiden waren romantische populisten die de kunst 
verstonden de 'gewone man' wann te laten draaien voor hun idee- 
en, beiden waren van eenvoudige komaf en deelden een gemeen- 
schappelijk wereldbeeld, dat Ford beschreef als: 'geen angst voor 
de toekomst en eerbied voor het verleden'. En beiden waren over- 
tuigde antisemieten. 

Hoe dat bij Hitler zat, weten we intussen - in het leefbaar 
Oostenrijk van Hitlers jeugd waren de joden bron van alle kwaad - 
maar hoe zat het bij Ford? In het Amerika van Fords jeugd, aan het 
eind van de negentiende eeuw, was er vrijwel geen jood te vinden. 
Toch zagen Arnerikaanse boeren, zoals Fords vader, een groot ge- 
vaar in de joden, die het verdomden met hun handen te werken, en in 
plaats daarvan met geld speculeerden en intellectuele praatjes ver- 
kochten. Ford achtte in mei 1920 de tijd rijp om zijn hekel aan de jo- 
den te ventileren. Hij werd uitgever van een eigen krant, de Dear- 
born Independent. Daarin werd georakeld over het grote joodse ge- 
vaar. De 'beste' artikelen werden gebundeld in The international 
Jew, een boek dat een bestseller werd in vooroorlogs Duitsland. 

Na de machtsovername in 1933 deed Hitler er alles aan om het 
Derde Rijk ook groot te maken in de industrietak waarin zijn voor- 
beeld Ford groot was geworden: de auto-industrie. Een baanbre- 
kend ontwerp van Ferdinand Porsche werd tot 'Volkswagen' ge- 
bombardeerd: in 1936 reden de eerste Prototypes rond. Het idee 
was, dat iedereen eenvolkswagen zou kunnen betalen, dankzij se- 

Ferry Porsche (links), Zoon van de legendarische Ferdinand 
Porsche, bij het succesvolste ontwerp van zijn vader 

rieproductie van slechts 6611 model, dat in iedere kleur te verkrij- 
gen was, zolang het maar grijs was - hetzelfde idee waarmee de 
zwarte T-Ford vanaf 19 13 van de band was gerold. 

Pas na de oorlog ging het hard met de vw-kever, vooral doordat 
Fords revolutionaire idee van massaproductie werd gecombineerd 
met een evenzo geniaal idee uit de geschiedenis van de automo- 
bielindustrie: dat de auto een modeartikel is. Alfred Sloane, direc- 
teur van General Motors, ontwikkelde al in 1933 het lucratieve 
plan om ieder jaar nieuwe modellen in nieuwe kleuren van de band 
te laten rollen. 

Brandon beschrijfi stijlvol hoe beide revoluties in de automo- 
bielindustrie - massaprocuctie en modeartikel - de wereld ingrij- 
pend hebben veranderd. Maar ze mist wel een derde belangrijke 
revolutie in de geschiedenis van de automobiel: die van de Japan- 
se auto-industrie. Waar Brandon vrijwel met geen woord rept 
over Japan, daar heefi de historicus Akira Kawahara in 1998 laten 
zien dat de moderne auto-industrie niet meer denkbaar is zonder 
de ideeen van de Japanse weefstoelproducent Sakichi Toyoda. 

Toyoda had in de jaren deriig van de vorige eeuw een weefstoel 
uitgevonden die automatisch stopte als er een draad brak. Daardoor 
hoefden minder onderdelen afgekeurd te worden, ging de winst om- 
hoog en konden productieprocessen gestroomlijnd worden. Toen 
Toyoda zijn ideeen, die nu bekend staan als lern manufacturing, toe- 
paste op zijn Toyota autofabrieken, gingen de betrouwbaarheid en 
het aantal modellen omhoog, en de kosten drastisch omiaag. Japan 
groeide uit tot de grootste autoproducent ter wereld. Deze ontwikke- 
ling had natuurlijk niet mogen ontbreken in Auto Mobile. Maar ook 
al heeft Brandon geen oog voor de kleine, zuinige Japanners: haar 
boek leest als een glanzende Jaguar. 
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Van ijskelder tot broeikas 
Onze energieconsumptie verdubbelt elke tien jaar. Als dat zo doorgaat, kan de temperatuur op 
aarde deze eeuw nog gevaarlijk op gaan lopen. 

Als op een mooie zomerdag de tempera- 
tuur boven Nederland tien graden omhoog 
gaat, dan is daarvoor net zoveel energie 
nodig als ons hele land in zo'n twee maan- 
den tijd opstookt in industrie, verkeer en 
verwarming. Maar anders dan de zon, die 
zijn energie uit kernfusie haalt, moeten wij 
Nederlanders het hebben van de verbran- 
ding van aardolie en aardgas. Wanneer 
men het energiegebruik in ons land uit- 
drukt in de hoeveelheid aardolie die ver- 
brand moet worden, dan komt dat uit op 
zo'n twee grote olietankers per dag. En dat 
verbruik gaat elk jaar ornhoog. 

Sinds het begin van de Industriele Re- 
volutie is de energieconsumptie wereld- 
wijd elke tien jaar verdubbeld. En dat is, 
schrijfi gepensioneerd hoogleraar natuur- 

kunde M. J. Sparnaay in zijn geschiedenis 
van de energie, een verontrustende ontwik- 
keling. De verbranding van al die fossiele 
brandstoffen levert globaal gezien per jaar 
zo'n zeven miljard ton koolzuurgas op, iets 
waardoor de temperatuur op aarde de ko- 
mende eeuw gevaarlijk op gaat lopen. 

In Van spierkracht tot warmtedood 
speelt de temperatuur een belangrijke rol. 
Dat een vuur heter en minder heet kon 
branden, en dat er 'verborgen krachten' in 
de atmosfeer zaten, dat wisten mensen al 
eeuwen. Maar tot ver in de zeventiende 
eeuw had men er geen idee van dat al die 
verschijnselen onder de noemer 'energie' 
te brengen waren. Pas nadat de stoornrna- 
chine was uitgevonden, werd de tempera- 
tuur systematisch onderzocht. 

De energieberekeningen van de ne- 
gentiende eeuw gaven reden tot ongerust- 
heid: als alle natuurkundige verschijnse- 
len energie in warmte omzetten, dan zou 
uiteindelijk de energie op de aarde en in 
de zon opraken, en de aarde zou bevrie- 
Zen. Dat de 'warmtedood' van de aarde 
niet uitloopt op een ijskelder, maar op een 
broeikas, is Pas veel later duidelijk gewor- 
den. Een minpuntje van Van spierkracht 
tot warmtedood is dat Sparnaay geen 
historicus is. Hij trekt daardoor nogal eens 
te veel rechte lijnen van heden naar verle- 
den. 
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