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„Motor Town“ Detroit, „Autostadt“ Wolfs-
burg oder Toyota-Stadt sind bekannte Bei-
spiele für das, was sich ein Großteil der Öf-
fentlichkeit unter dem Begriff der Autostadt
vorstellt. „Autostädte“ waren das Thema ei-
ner Tagung, die in Kooperation von MARTI-
NA HEßLER (Hamburg) und GÜNTER RIE-
DERER (Wolfsburg) vom 27. – 29. Juni 2012
im Alvar-Aalto Kulturhaus in Wolfsburg ver-
anstaltet und von der ZEIT-Stiftung, der Stadt
Wolfsburg, der Helmut-Schmidt-Universität
und der Gesellschaft für Stadtgeschichte und
Urbanisierungsforschung finanziert wurde.

Die Tagung behandelte Autostädte
als einen spezifischen Industriestadt-
typ, welcher besonders im Kontext von
Industrialisierungs- bzw. Deindustrialisie-
rungsprozessen und städtischem Struk-
turwandel untersuchenswert scheint. Die
hieraus resultierenden Wachstums- und
Schrumpfungsprozesse sowie der damit ver-
bundene städtische Strukturwandel stellten
und stellen Autostädte vor enorme Her-
ausforderungen. Eine globale Perspektive
ermöglichte es, vergleichend nach städtischen
Strategien des Wachstums- bzw. des Krisen-
managements zu fragen. Wie unterschiedlich
diese Entwicklungsprozesse der einzelnen
Fallbeispiele sind und waren, zeigte sich im
Verlauf der Tagung sehr deutlich.

Martina Heßler eröffnete die Tagung mit
einer Einführung, in der sie zum einen auf
die Konjunkturen der Autoindustrie und da-
mit der Autostädte hinwies: „Autostädte le-
ben gut und fallen tief“. Gerade dies stellte
und stellt diese Städte vor Herausforderun-
gen schwankender wirtschaftlicher Entwick-
lungen, Unsicherheit und Nichtplanbarkeit.
Zum anderen betonte sie die globale Perspek-
tive, die für die Geschichte der Autoindustrie

und damit wiederum für die Autostädte zen-
tral ist.

Der Abendvortrag des Architekten und
Stadtplaners ALBERT SPEER (Berlin) ermög-
lichte einen bemerkenswerten Einblick in die
Stadt- bzw. Stadtteilplanung anhand zweier
Beispiele in China: auf der einen Seite Shang-
hai (Anting) als Stadtteil, der mit dem The-
ma Automobilität konzipiert wurde und als
einer von insgesamt neun Themenstadtteilen
im Gesamtzusammenhang eines städtebau-
lichen Masterplans für Shanghai entstanden
war; auf der anderen Seite die Industriestadt
Changchun. Hier stehen Mobilitätskonzepte
und somit ein integrierter Ansatz von Mobili-
tät im Vordergrund, was eine deutliche Verän-
derung vom Konzept der autogerechten Stadt
darstellt.

Der zweite Tagungstag begann mit dem
Themenblock „Autostädte im Sozialismus“
und einem Vortrag von CHRISTOPH BERN-
HARDT und HARALD ENGLER (beide Erk-
ner). Am Beispiel der alten Kulturstadt Ei-
senach analysierten sie die für sozialistische
Autostädte spezifischen Grundfragen sowie
Probleme der Planungs-, Stadt- und Konsum-
kultur. Neben der Bedeutung sowie der Ab-
hängigkeit von der Autoindustrie fällt die so-
zialistische Überformung bereits vorhande-
ner Industrie- und Stadtstrukturen für Eise-
nach ins Gewicht. Dieser Prozess der „Ver-
betrieblichung“ der Stadt erreichte in der so-
zialistischen Periode der Eisenacher Stadtent-
wicklungsgeschichte einen Höhepunkt und
ist exemplarisch für die fordistische Politik im
20. Jahrhundert unter sozialistischen Vorzei-
chen. Das sozialpolitische Angebot der Au-
toindustrie festigte, zusammen mit der Ver-
schmelzung bereits vorhandener älterer Tra-
ditionsbestände, die sozialistische Autokultur
und die starke Verankerung der Automobilin-
dustrie in der Region Eisenach.

ESTHER MEIER (Hamburg) stellte die als
sozialistische Musterstadt geplante und neu-
gegründete Stadt Naberežnye Čelny vor. Die-
se Auto- bzw. Lkw-Stadt wurde als Mo-
dell der „sozialistischen Stadt“ realisiert. Das
Lastwagenwerk KamAZ war eines der größ-
ten Bauprojekte der Brežnev-Zeit und wur-
de nach seinem Tod im Jahr 1982 in Brežnev
umbenannt. Die neugeplante Stadt sollte zum
Symbol für ein besseres Leben in Verbindung
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mit Wohlstand, Modernität, Konsum und Mo-
bilität werden. Prägend und allgegenwärtig
für die Stadtplanung bzw. die Realisation des
Projekts war das sowjetische Identitätsmodell
„Wir bauen KamAZ, und KamAZ baut uns!“.
Das Werk bestimmte nicht nur den Alltag
der Menschen, sondern auch die Wachstums-
und Schrumpfungsprozesse in der Stadtent-
wicklung. Nach einem stetigen Stadtwachs-
tum kam es infolge des Zusammenbruchs
der Sowjetunion und der daraus resultieren-
den Absatzkrise des Lkw-Herstellers zu so-
zialen Problemen aufgrund der Massenent-
lassungen. Mit einsetzender wirtschaftlicher
Erholung erlebte auch die Stadt einen erneu-
ten Wachstumsprozess.

THOMAS Bohn (Gießen) hob in seiner In-
tervention die Stadtneugründung als Utopie
der sozialistischen Musterstadt hervor. Das
stadtplanerische Konzept wurde von Beginn
an den Interessen des Werks bzw. dessen Pro-
duktionsleistungen untergeordnet. Im Fokus
stand somit das Erreichen des Plansolls, was
sich immer wieder in einer Nachrangigkeit
der Stadtplanung und deren Umsetzung zeig-
te. Des Weiteren diskutierte er das Konzept
der „Verbetrieblichung“ und dessen unter-
schiedliche Ausprägungen anhand der bei-
den Beispiele und hob die radikale Umset-
zung in Naberežnye Čelny hervor. Gleich-
zeitig stellte Bohn die sozialistische Überfor-
mung der gesamten Stadt Eisenach in Fra-
ge und bezog das Konzept in diesem Fall
auf die neugeplanten Werkssiedlungen sowie
Produktionsanlagen.

Den dritten Themenblock der Tagung bil-
deten die asiatischen Autostädte. SUSANNE
STEIN (Tübingen) befasste sich mit Chang-
chun, der Wiege der chinesischen Auto-
industrie, die sich heute als „Chinas De-
troit“ beschreib und ein typisches Beispiel
für den Versuch der Volksrepublik ist, die
eigenen Ansprüche auf globale Bekanntheit
und wirtschaftliche Stärke durch eine exem-
plarische Erfolgsgeschichte darzustellen. Un-
mittelbar nach Gründung der Volksrepublik
China 1949 kam es im Rahmen einer sowje-
tisch orientierten Phase des Planungs- und
Technologietransfers zum Aufbau einer ei-
genen Automobilindustrie und Changchun
wurde zur Stadt des Automobilwerks Nr.
1. Mit dem Bau des Lkws Jiefang (Befrei-

ung) sollte Changchun auf nationaler Ebe-
ne lange als einzige Autostadt der Volksrepu-
blik im kollektiven Gedächtnis verankert blei-
ben. Der zur Schlüsselindustrie der nationa-
len Wirtschaft aufgestiegene Industriezweig,
die zentral von Peking gesteuerten räumli-
chen Konzentrationsprozesse der Produkti-
on, ausländische Jointventures führten zu ei-
nem Wachstumsprozess der Automobilindus-
trie und damit einhergehend der gesamten
Stadt. Im Rahmen dieser Entwicklung voll-
zog sich ein Wahrnehmungs- bzw. Darstel-
lungswandel der Stadt von einer nationalen
zur internationalen Autostadt. Veränderun-
gen im Stadtbild wie die Umwandlung älterer
Produktionsanlagen zu Themenparks, Mes-
sehallen und Forschungszentren gingen da-
mit einher. Des Weiteren entstanden Museen
und Ausstellungen sowie Auslieferungszen-
tren, welche den Autokauf bzw. das Abholen
des eigenen Pkws ganz im Trend der Even-
tisierung möglich machen. Ein Vergleich zur
Autostadt in Wolfsburg und dem damit ver-
bundenen Industrietourismus liegt hier nahe.

WINFRIED FLÜCHTER (Duisburg-Essen)
referierte zu Toyota-Stadt, da der Vortrag von
KATJA SCHMIDTPOTT (Marburg) entfallen
musste; gleichzeitig verglich er die Entwick-
lung der beiden Städte. Flüchter konzentrierte
sich auf zwei Themen, die für die Betrachtung
aller Autostädte relevant sind: das Image und
die Selbstdarstellung der Städte sowie, sofern
es sich nicht um Neugründungen handelt, die
historisch gewachsenen Identitäten der Städte
und der eigene Umgang damit.

Der „Toyotismus“ als Produktionssystem
stand dabei im Fokus. Gleichzeitig wurde ver-
deutlicht, welche Folgen eine mangelnde oder
aber eine zu langsame Stadtplanungspoli-
tik bei gleichzeitigem wirtschaftlichen Wachs-
tumsprozessen hat. Toyota-Stadt reagierte mit
der Ausbildung von unterschiedlichen Clus-
tern der Produktion. Dieser Prozess verstärk-
te allerdings die bereits vorhandene Abhän-
gigkeit der Stadt vom Konzern, welche sich
in den Absatzkrisen der Autoindustrie zeig-
te. Die Wachstums- und Schrumpfungspro-
zesse des Konzerns verlaufen somit parallel
mit denen der Stadt. Als Reaktion hierauf las-
sen sich, wenngleich weniger deutlich als in
europäischen Autostädten, Tendenzen eines
Strukturwandels erkennen.
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Der nächste Themenblock der Tagung legte
den Fokus auf das Phänomen der schrump-
fenden Autostädte. JOHN GALLAGHER (De-
troit) schilderte die aktuelle Situation der
einstigen „Motor Town“ Detroit und beleg-
te diese eindrucksvoll mit Bildern. Die vor-
handenen Strukturprobleme wurden erkannt
und vor allem, wie Gallagher unterstrich, ak-
zeptiert. Diversifizierungsprozesse sowie ins-
besondere die Förderung kreativer Industri-
en werden vorangetrieben. Ein zentrales Pro-
blem sind die leeren Innenstadtflächen, de-
ren Neunutzung angegangen wird und zur-
zeit unter dem Label „green“ steht. Urban
Farming, Solar energy oder auch public arts
sind nur einige der vielen kreativen und un-
ter Bürgerbeteiligung erarbeiteten Konzepte,
die Gallagher optimistisch stimmen.

Ein weiteres „Musterbeispiel“ für das Phä-
nomen der schrumpfenden Autostädte ist
Flint, Michigan. ANNE VOLKMANN (Dort-
mund) und JENS-UWE WALTHER (Berlin)
referierten über den Aufstieg und Niedergang
Flints und beschrieben den dramatischen Ver-
lust der industriellen Basis. Kennzeichnend
sind Leerstand, Verfall, Brachflächen sowie
soziale Konflikte. Sie betonten, dass die an-
dauernde Wachstumsorientierung der Stadt-
planer bzw. Verantwortlichen die Probleme
verschärften. Politik und Stadtentwickler set-
zen auf wachstumsorientierte Großprojekte,
die einen Großteil der öffentlichen Ausga-
ben verschlangen. Tourismusförderung und
der Bau eines Themenparks „Auto“ sowie
die Förderung des Ausbaus der Stadt zum
Wissenschaftsstandort standen auf der politi-
schen Agenda. Das Scheitern dieser Projekte
verschärfte den Schrumpfungsprozess noch.
Seit 2009 steht die Stadtentwicklung unter
veränderten Vorzeichen. Nach 50 Jahren stell-
te Flint erstmals einen Masterplan zur Stadt-
entwicklung vor, in dem die Neuorientierung
der Stadt sichtbar werden soll.

WALTER PRIGGE (Dessau) kritisierte in
seiner Intervention die in den Autostädten
zu beobachtenden Wachstumskoalitionen. Er
bemängelte das Fehlen von Alternativszena-
rien zum Wachstumsdenken. „Anders Den-
ken“ – unter diesem Stichwort fasste Prigge
seinen Lösungsansatz zusammen. Autostädte
müssten mit ihrem Wissen über Automobili-
tät, neuen innovativen Konzepten und deren

Umsetzung punkten.
Den Abschluss des zweiten Tagungstages

stellte die Vorführung des Films „Der VW-
Komplex“ dar, bei der sich Regisseur Hartmut
Bitomsky den Fragen des Publikums stell-
te. Eingeleitet wurde der Film, welcher das
Wolfsburg der alten „BRD“ zeigt und ein Bild
der Tristesse der 1980er-Jahre – die Trabanten-
siedlungen am Stadtrand, die urbane Mono-
kultur, die unsortierte Melange aus Wohnsi-
los, Autobahnen und verwaisten Innenstadt-
fußgängerzonen zeichnet, durch Günter Rie-
derer.

Am letzten Tagungstag standen die Kon-
junkturen zweier deutscher Autostädte, Rüs-
selsheim sowie Wolfsburg, im Fokus. CLE-
MENS ZIMMERMANN (Saarbrücken) be-
trachtete Rüsselsheim. Eine Besonderheit die-
ses Fallbeispiel liegt nicht nur in der Abhän-
gigkeit vom ortsansässigen Autobauer, son-
dern auch in der besonderen geographischen
Konkurrenzsituation mit den umliegenden
Städten und Gemeinden. Zimmermann be-
schrieb die symbolische Einheit von Opel
und Stadt und ihr langes Ende. Als Krisen-
reaktion in Rüsselheim wurde ebenfalls auf
Diversifizierungs- und Eventisierungsprozes-
se sowie den Ausbau zur Wissenschaftsstadt
gesetzt. Trotzdem ist die Abhängigkeit der
Stadt von der Konzernzentrale in Detroit wei-
terhin eminent. Allerdings ist ein neues städ-
tisches Leitbild in der Phase der Etablierung.

Daran anschließend betrachtete WULF
TESSIN (Hannover) die Stadtpolitik in der
Volkswagenstadt Wolfsburg. Er verdeutlichte
sowohl die strukturelle Abhängigkeit als
auch die Determiniertheit der kommunalen
Politik der Stadt von bzw. durch das Volks-
wagenwerk. Seit der Gründung der Stadt
setze das Werk erstens die entscheidenden
Rahmenbedingungen für deren Entwicklung.
Des Weiteren produziere es, zweitens, die
zentralen Problemstellungen, welche die
Kommunalpolitik aufzuarbeiten habe. Aller-
dings eröffne der VW-Konzern gleichzeitig,
drittens, die Problemlösungskapazitäten,
derer sich die Stadt Wolfsburg bedienen
könne. Kritisch beleuchtete Tessin die Public
Private Partnership, die Wolfsburg AG, und
die Einflussnahme des VW-Konzerns auf die
Stadtentwicklung. Er zeigte eindrucksvoll
die Chancen, aber auch die Risiken einer
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derartigen Kooperation zwischen Stadt und
Privatwirtschaft am Einzelfall Wolfsburg auf.
Tessin sprach in seiner Gesamtbewertung von
einer win-win-Situation, welche allerdings
eine mündige Stadtverwaltung erfordere.

DIRK SCHUBERT (Hamburg) verglich die
Entwicklungen in Wolfsburg und Rüssels-
heim mit der Company Town Pullmanns, um
die Abhängigkeit der Stadt vom Autokon-
zern zu unterstreichen. Er fragte, ob Auto-
städte diese Abhängigkeit überwinden kön-
nen, dieses überhaupt wollen und der Kon-
zern dies zulassen würde. Er betonte einen
eminenten Unterschied zwischen Wolfsburg
und Rüsselsheim. Als Konzernhauptsitz sei
die VW-Stadt auch im Kontext der Globalisie-
rung als Standort relevant, wohin gegen die
Opel-Stadt als „austauschbarer“ Produktions-
standort verzichtbar erscheine.

Abschließend stellte WOLFGANG
MÜLLER-PIETRALLA (Wolfsburg) aus
Sicht der Zukunftsforschung bei VW zukünf-
tige Mobilitätskonzepte vor. Notwendig seien
Gesamtkonzepte der Mobilität, bei denen die
Grenzen zwischen den einzelnen Transport-
mitteln verschwinden und die Einzelsysteme
zu einem umfassenden Mobilitätskonzept zu-
sammengefasst werden. Gleichzeitig würden
Mobilitätsgerechtigkeit, CO2-neutrale Mobi-
lität und automatisches Fahren im Fokus von
Forschung und Entwicklung stehen.

Die abschließende Podiumsdiskussion
stand unter der Überschrift „die Zukunft der
Autostädte“. Martina Heßler moderierte die
Diskussion zwischen Stadtbaurätin MONIKA
THOMAS (Wolfsburg), dem Bereichsleiter
Wirtschaftsförderung und Stadtentwicklung
KURT RÖDER (Rüsselsheim), dem Referen-
ten John Gallagher und dem Sprecher des
Vorstands der Wolfsburg AG, JULIUS VON
INGELHEIM . Die zentrale Frage dieser
Runde zielte auf das Verhältnis zwischen
Stadt und Autoindustrie sowie die daraus
resultierenden Möglichkeiten bzw. Folgen
für den kommunalen Haushalt und die
Stadtentwicklungspolitik in Zeiten schwan-
kender Konjunkturen. Hierbei wurden erneut
erhebliche Unterschiede zwischen den beiden
deutschen Autostädten Wolfsburg und Rüs-
selheim deutlich. Stadtbaurätin Thomas und
Bereichsleiter Röder beschrieben eindrücklich
die Geschwindigkeit mit der die Politik diese

Planung infolge der aktuellen und wech-
selnden Anforderungen der Wirtschaftslage
sowie den Forderungen der Industrie ändern
müsse. Für alle Teilnehmer der Runde ist
und bleibt die Autoindustrie der Kern der
Autostädte, allerdings führten die begonnen
Diversifizierungsprozesse im Bezug auf die
Wirtschaftsstruktur zu einer stetigen Reduk-
tion der Abhängigkeit der Stadt von ihrer
Schlüsselindustrie. Die abschließende Frage
nach einer Zukunftsvision der jeweiligen
Autostadt für das Jahr 2052 wurde, trotz
allem, was auf der Tagung zuvor diskutiert
worden war, ausnahmslos hoffungsvoll bis
positiv beantwortet.

Den Organisatoren der Tagung gelang es,
ein Verständnis für ein aktuell wenig unter-
suchtes Themenfeld zu schaffen und den Nut-
zen eines globalen Vergleichs von Autostäd-
ten für die Stadtgeschichte unter Beweis zu
stellen. Gleichzeitig wurde deutlich, welche
Möglichkeiten eine historische Betrachtung
von Autostädten und den damit verbundenen
Wachstums- und Schrumpfungsprozessen für
das Verständnis dieser Prozesse und für mög-
liche Folgerungen für die zukünftigen Stadt-
planungen bieten. Die Tagung verdeutlichte
allerdings ebenfalls das Problem der Definiti-
on des Begriffs der Autostadt sowie den vor-
handenen Bedarf nach intensiver Forschung
in diesem Themenkomplex. Es lässt sich fest-
halten, dass diese Tagung lediglich ein erster
Schritt auf dem Weg der Erforschung von Au-
tostädten in globaler Perspektive war.

Konferenzübersicht

Grußwort
Thomas Muth, Stadtrat für Finanzen und
Controlling, Kultur und Bildung bei der Stadt
Wolfsburg

Einleitung
Martina Heßler, Helmut-Schmidt-Universität
Hamburg

Eröffnungsvortrag
Albert Speer, Architekt BDA, Automobilstäd-
te. Beispiele aus China

Autostädte im Sozialismus

Christoph Bernhard / Harald Engler (Berlin),
Eisenach – Eine Autostadt in Zeiten des sozia-
listischen Fordismus (1945-1989)

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



Autostädte. Wachstums- und Schrumpfungsprozesse in globaler Perspektive

Esther Meier (Hamburg), Naberežnye Čelny -
Brežnevs Boomtown

Intervention: Thomas Bohn (Gießen)

Asiatische Autostädte: Boomende Städte?

Katja Schmidtpott (Marburg), Autostädter:
Die Konstruktion lokaler Identität in Toyota-
Stadt nach 1959

Susanne Stein (Tübingen): Changchun: Von
der „Wiege der chinesischen Automobilin-
dustrie“ zur „weltberühmten Autostadt“

Intervention: Winfried Flüchter (Duisburg-
Essen)

Schrumpfende Städte

John Gallagher (Detroit), Reimagining De-
troit. Opportunities for Redefining an Ameri-
can City

Anne Volkmann (Dortmund) / Uwe-Jens
Walther (Berlin), Flint, Michigan: Aufstieg
und Niedergang einer Autostadt

Intervention: Walter Prigge (Dessau)

Günter Riederer (Wolfsburg), Vom Ver-
schwinden der Arbeit – Einführende Bemer-
kungen zum „VW-Komplex“ von Hartmut
Bitomsky

Vorführung des Films „Der VW-Komplex“
(BR Deutschland/Frankreich 1989), 89 Min.
Mit anschließendem Gespräch mit dem Regis-
seur

Rüsselsheim und Wolfsburg: Konjunkturen
zweier Städte

Clemens Zimmermann (Saarbrücken), Auto-
stadt Rüsselsheim: Akteure und Selbstbilder
zwischen Lokalität und Globalität

Wulf Tessin (Hannover), Was gut ist für VW,
ist gut für Wolfsburg. Städte Politik in der
Volkswagenstadt Wolfsburg

Intervention: Dirk Schubert (Hamburg)

Wolfgang Müller-Pietralla (Wolfsburg), Zu-
kunftskonzepte für die urbane Mobilität

Podiumsdiskussion: „Die Zukunft der Auto-
städte“

Teilnehmer/innen:

Stadtbaurätin Monika Thomas (Wolfsburg)
Kurt Röder, Bereichsleiter Wirtschaftsförde-
rung und Stadtentwicklung (Rüsselsheim)
John Gallagher, Journalist und Buchautor zur
jüngsten Entwicklung und den Zukunftsper-
spektiven Detroits (Detroit)
Julius von Ingelheim, Sprecher des Vorstands
der Wolfsburg AG (Wolfsburg)

Tagungsbericht Autostädte. Wachstums- und
Schrumpfungsprozesse in globaler Perspektive.
27.06.2012-29.06.2012, Wolfsburg, in: H-Soz-u-
Kult 17.04.2013.
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