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Automobilitit und Automobilindustrie pra-
gen die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Realitdt Deutschlands. Ein erneutes jahrli-
ches Wachstum um 1,5 Prozent auf einen Re-
kordbestand von 51,7 Millionen Kraftfahrzeu-
gen (davon 42,9 Millionen Personenkraftwa-
gen, Stand Anfang 2012) unterstreicht, dass
das automobile Zeitalter auch in Deutschland
weiterhin dem nach 1945 betretenen Entwick-
lungspfad folgt. Als Kernbestand der ,men-
talen Infrastrukturen” (Harald Welzer) bildet
die individuelle Automobilitdt bis heute ein
konstitutives Element der deutschen Gesell-
schaft.! Die emotionale Aufladung des Au-
tos spiegelt sich darin wider, dass es den Eu-
phorisierten als Objekt der Begierde und den
Angstlichen als ein Ausloser des Untergangs
erscheint.

Was manche Ausstellungsmacher zu einer
Gefiihlsgeschichte des Automobils und einer
aufwendigen Inszenierung dringen wiirde,
wird in der Sonderausstellung des Museums
Industriekultur Osnabriick erfreulich niich-
tern vorgefiihrt, indem die Etablierungspha-
se der Automobilisierung im ersten Jahrzehnt
der Bundesrepublik Deutschland als gesell-
schaftliche Klammer dargestellt wird. Unter
dem Titel ,Richtig in Fahrt kommen” zeigt
sich die Ausstellung in erfrischend altmodi-
scher Weise einerseits vom Faszinosum Auto-
mobil wenig beeindruckt und stellt anderer-
seits die Nachkriegsentwicklung nicht nur als
Vorgeschichte der heutigen Situation dar.

Der fast schon analytische Blick auf ei-
ne keineswegs selbstverstandliche Entwick-
lung wird durch den Ausstellungsort un-
terstiitzt, das 1893 errichtete Magazingeb&u-
de der Steinkohlenzeche Piesberg. Das Ge-

baude der Hochindustrialisierung widersetzt
sich gewissermaflen dem bewegenden Kern
der bundesdeutschen Konsum- und Indus-
triegeschichte. Zudem ldsst die Gestaltung
ungelenkte Blicke zu: Die Besucher kon-
nen tber die Entwicklungsetappen und Aus-
stellungsmodule hinwegschauen, um eige-
ne, schon durch die etablierte Automobilitit
préformierte Sichtweisen mit den Objekten
zu konfrontieren. Beim Betreten der Ausstel-
lungshalle kommen drei Vertreter des , Wirt-
schaftswunders” in den Blick — der Dreirad-
Lieferwagen Tempo Hanseat, die Volkswagen
Limousine und der Borgward Hansa 1500.
Konterkariert wird der erste Eindruck aber
durch den Ausgangspunkt der Ausstellung,
das Jahr 1945. Der Besucher muss die zentra-
le Halle verlassen und geht zunichst in den
vorgelagerten Ausstellungsbereich, wird also
von der urspriinglichen Blickrichtung wegge-
fiihrt und erhélt einen neuen Ausgangspunkt
der Betrachtung zugewiesen.

Denn 1945 war Deutschland im Ergebnis
des Krieges ein demotorisiertes Land. Auf-
raumarbeiten, Ersatzprodukte wie Kanonen-
ofen oder Taschenschirme und die drohende
Demontage préagten die Zeit des Neuanfangs.
Als erstes Automobilunternehmen startete im
Dezember 1945 das als ehemaliges Unterneh-
men der Deutschen Arbeitsfront von den Al-
liierten beschlagnahmte Volkswagenwerk un-
ter Regie der britischen Militarregierung die
Limousinenproduktion. Pragend waren Fahr-
rader mit Hilfsmotor, dann die vielen Mo-
peds, Roller und Motorrader, die die bundes-
deutsche Motorisierung bis 1953 dominierten.

Die breit dokumentierte Exportmesse 1947
in Hannover markiert in der Ausstellung
den Ubergang in das automobile Zeitalter.
Hersteller wie Biissing, Daimler-Benz, Ford,
Klockner-Humboldt-Deutz, Volkswagen und
Zulieferer wie Continental zeigten dort vor
allem auslédndischen Besuchern ihre Produk-
te. Erste Exportvertrage fithrten auf einen
Pfad, der die Bundesrepublik Deutschland
auch wegen der internationalen Absatzerfol-
ge der hiesigen Automobilindustrie zum Ex-
portweltmeister machte.

Die Automobilitdt der 1950er-Jahre besafs

1Harald Welzer, Mentale Infrastrukturen. Wie das
Wachstum in die Welt und in die Seelen kam, Berlin
2011.

© H-Net, Clio-online, and the author, all rights reserved.



mit Nutzfahrzeugen und Personenkraftwa-
gen zwei Sdulen, die es auch zu Filmehren
schafften. MAN, dessen Lastkraftwagen F8
Hans Albert, Hildegard Knef und Marius Glo-
ring in dem 1952 gedrehten Film ,Nachts auf
den Strafilen” sogar die Biithne bot, um die
fir die Aufbauzeit typische Kultur der An-
strengung ins Bild zu setzen, aber auch Borg-
ward, Ford, Mercedes-Benz, Gutbrod, DKW
Schnelllieferwagen, Vidal und der 1950 ge-
startete Volkswagen Transporter stellten die
Lastesel des ,,Wirtschaftswunders”. Die ver-
starkte Guiterproduktion setzte ein Wachstum
in Gang, das den Absatz dynamisch steigen
lieB und die Unternehmen zur fordistischen
Grofsserienfertigung fiihrte.

Die 1951 erstmals in Frankfurt am Main
durchgefiihrte Internationale Automobil-
Ausstellung (IAA) zog 570.000 Besucher an,
darunter 40.000 Auslinder, und dient seither
als ,Leistungsschau” der deutschen und
internationalen Hersteller. Modellneuheiten
und die effektive Herstellung waren das
eine, der Konsum war das andere (,,Autos
kaufen - Autos fahren”). Automobilwer-
bung, die bunte Vielfalt der Prospekte und
Motorsportplakate sowie die Ausbreitung
der Autohduser waren Voraussetzungen
fir den Traum von eigenen Wagen, der in
wachsender Zahl auch Realitit wurde, wie
die gezeigten Fotos von Familienausfliigen,
Verwandtenbesuchen etc. unterstreichen. Die
vier zentralen Ausstellungsfahrzeuge — die
Mittelklasselimousine Borgward Hansa 1500,
die Volkswagen Limousine, das als zarter
Vorbote des Wohlstands fungierende DKW
F91 Meisterklasse Cabriolet und das beim
Osnabriicker Lohnfertiger Wilhelm Karmann
hergestellte  Vorserienfahrzeug Hanomag
Partner, das auf der IAA 1951 beim Publikum
durchfiel und nicht in die Serienproduktion
ging, stehen fiir die Entwicklungstenden-
zen bundesdeutscher Automobilitdt in den
1950er-Jahren.

In weiteren Rdumen prasentiert die Aus-
stellung die Themen Treibstoffversorgung
und Tankstellen, die Entwicklung des Stra-
Bennetzes einschliefllich Raststdttenwesen
und Straflenverkehrsordnung sowie den ,au-
togerechten” Umbau der Stadte. In den Aus-
stellungsteilen, die rund um ein Goggomobil
das Erlernen von Urlaub und Tourismus

oder die mentale Pragung insbesondere der
Heranwachsenden durch Motorsportereig-
nisse, Blechspielzeug und Modellautos mit
schonen Exponaten und teilweise detailliert
aufzeigen, nimmt der Neuigkeitswert etwas
ab, der zuvor durch den Nachweis der an-
fanglichen Unbestimmtheit und Ambivalenz
der Entwicklung gebildet wurde.

Die Ausstellung zeigt sehr viele Fotos und
Filmeinspielungen. Sie wirkt durch die Pra-
sentation zahlloser Druckwerke vielleicht et-
was flachwarenlastig und wegen der tradi-
tionellen Vitrinen auf manchen Museologen
womdglich ,0ld-fashioned”. Aber die These
der allméhlichen Durchdringung einer gan-
zen Gesellschaft durch das Automobil ist
nachvollziehbar aufbereitet und sachlich zu-
treffend. Die Unbewegtheit und analytische
Klarheit, die tiber der Darstellung der be-
schleunigten und beschleunigenden Automo-
bilitat zu liegen scheint, erlaubt es Besuchern,
in aller Ruhe den stillen Ausgangspunkt und
den dynamischen Rausch zu betrachten und
eigene Schlussfolgerungen daraus zu ziehen.
Deshalb kommen in der Ausstellung sowohl
Enthusiasten als auch historisch Interessierte
auf ihre Kosten.

Der Katalog mit seinen 17 Aufsétzen
und der Zusammenstellung der Exponate
wird dagegen wohl vor allem ein Fach-
publikum finden. Der Band bietet konzise
Uberblicke zur Bedeutung des Automobils
fir die bundesdeutsche Wirtschaftsgeschich-
te bis 1960, die Entwicklung des Verkehrsstra-
Bennetzes, den Automobil-Konsum in den
1950er-Jahren, das ,, Automobil als touristi-
sches Vehikel” sowie die Treibstoffversorgung
und das Tankstellenwesen. Die Autoren sind
die einschldgig ausgewiesenen Ingo Kohler,
Hans-Liudger Dienel, Reiner Flik sowie Bar-
bara Kahlert und Lukas Bartholomei. In zwei
Beitrdgen gibt der Kurator Rolf Spilker ei-
nen Uberblick {iber Lkw und beschreibt die
Anfénge der Lemférder Metallwarengesell-
schaft, die als spezialisierter Zulieferer fiir
Lenk- und Spurstangen sowie Lagerbuch-
sen in den Nachkriegsjahren die Produkti-
on aufnahm, in den Wirtschaftswunderjahren
stark expandierte und 1984 unter das Dach
der ZF Friedrichshafen AG kam. Die Pkw-
Unternehmen Volkswagen und Auto-Union
behandeln die Historiker Markus Lupa und
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Thomas Schlemmer, wobei sie die Ergebnis-
se ihrer zuvor erschienenen Monographien
zuverldssig zusammenfassen, aber zu keinen
neuen Ergebnissen gelangen.

Beitrdge zu Borgward und DKW steuern
die Autoexperten Peter Kurze und Jorg Spren-
gelmeyer bei. Kurze erldutert am Beispiel
Borgward in dankenswerter Systematik die
Stationen der Entwicklung und der Serienfer-
tigung von Pkw, die die einzelnen Produk-
tionsschritte nachvollziehbar machen. Aller-
dings zeigt sich mitunter eine fehlende Dis-
tanz — bei Kurze wartete ,der Kunde be-
reits sehnstichtig auf seinen Borgward Han-
sa 1500“ (S. 151). Zudem gibt der Katalog
die idealisierenden Fotos von Walter Richles-
ke als Wirklichkeitsabbilder aus, und die 1959
veraltete Schalenbauweise der Lloyd Arabel-
la befindet Kurze fiir gut — trotz der selbst
vermerkten hoheren Systemkosten wegen des
Wegfalls des Rohkarosseriebaus und des Vor-
teils, ,dass jedes bei einem Unfall in Mitlei-
denschaft gezogene Karosserieteil schnell und
kostengtinstig ausgetauscht werden” koénn-
te. Die Zwischeniiberschrift ,Die Kosten im
Griff” (S. 139) gibt angesichts des 1961 er-
offneten Konkursverfahrens und der Unter-
nehmensliquidierung von Borgward nicht die
richtige Bewertung vor. Da schimmert die
Faszination fiir die Lieblingsmarke ebenso im
Text durch wie die Liebe zum Motorsport im
Beitrag von Gregor Schulz tiber Autorennen
nach 1945.

Demgegentiber durchzieht den Beitrag
,Traum-Fabriken” von Harald Keller zur
,Fahrzeugindustrie der Jahre 1945 bis 1955
in Werbung, Wochenschau und Auftragsfilm”
eine dezidiert industriekritische Haltung, die
den Autor aber mitunter dazu verleitet, un-
zutreffende Begrifflichkeiten zu wéhlen — et-
wa wenn er den 74-mintitigen, von Volkswa-
gen bei Franz Schroedter in Auftrag gegebe-
nen Unternehmensfilm ,Aus eigener Kraft”
sowohl als ,Werbefilm” einordnet (S. 202) wie
auch als ,, Dokumentarfilm” (S. 200). Kellers
Behauptung, dass wegen der fortschreitenden
Rationalisierung die Zahl der Beschéftigten in
der Automobilproduktion nach den Aufbau-
jahren ,zusehends sank” (S. 203), ist vollkom-
men aus der Luft gegriffen.

Jirgen Steen zeigt die 1951 erfolgreich
an ihrem neuen Ort Frankfurt etablierte

TAA mit ihren publikumswirksamen ,,Volks-
tagen” auch als Kundengewinnungsinstru-
ment, selbst wenn sich die meisten Besucher
angesichts der geringen Einkommen vorerst
nur ,sattsehen” konnten (S. 180). Zugleich
gab die IAA der Stadt Frankfurt am Main zu-
satzliche Impulse, sich als ,autogerecht” zu
beweisen (ebd.). Das Ideal der ,,autogerechten
Stadt” umschrieb eine dominante Verkehrs-
planungsvision, die Ralf Dorn am Beispiel der
Stadt Hannover aufzeigt.? Weil das Auto im
Durchschnitt 23 von 24 Stunden steht, steuert
Joachim Kleinmanns, 2011 mit der Monogra-
phie ,Parkhéduser” hervorgetreten, einen Auf-
satz zur Problematik des Parkens im inner-
stadtischen Raum bei. Die Architekturhisto-
rikerin Sylvia Necker nimmt die Tankstellen-
und Raststdttenbauten der 1950er-Jahre in
den Blick, die an den neuen Autobahnstre-
cken geplant und errichtet wurden, die archi-
tektonisch im zeitlichen Verlauf zunehmend
der geméfiigten Moderne zuzuordnen wa-
ren und, wie am Beispiel Hamburg-Stillhorn
gezeigt, zwischen Funktionalitit und Regio-
nalitdt schwankten. Die Beitrage weisen al-
so fast durchgiangig ein hohes Niveau auf,
so dass der sehr ansprechend gestaltete Aus-
stellungskatalog tiber die Automobilisierung
der bundesdeutschen Gesellschaft bis Ende
der 1950er-Jahre weithin zuverldssig Aus-
kunft gibt. Wer Gelegenheit hat, die Ausstel-
lung selbst bis Ende September noch zu besu-
chen, dem sei aber auch die Fahrt nach Osna-
briick empfohlen — nicht zwingend mit dem
Auto.
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2 Als weitere Fallstudie dieser Art siehe jetzt auch Sven
Bardua / Gert Kéhler, Die Stadt und das Auto. Wie der
Verkehr Hamburg veranderte, Miinchen 2012 (Begleit-
band zur Ausstellung mit demselben Titel im Museum
der Arbeit, Hamburg, 1. Juni bis 23. September 2012).
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