#012

DAS ARCHIV

ZEITUNG FUR WOLFSBURGER STADTGESCHICHTE

0,00€

Herausgegeben vom Institut fiir Zeitgeschichte und Stadtprdsentation der Stadt Wolfsburg

Februar 2019

Editorial
VON ALEXANDER KRAUS

Die globale Strahlkraft des VW Kiifers
scheint auch fiinfzehn Jahre nach Pro-
duktionsende kaum nachgelassen zu ha-
ben. Wurde das Symbol des Wirtschafts-
wunders spatestens 1968 im durch Walt
Disney produzierten Film The Love Bug
(Ein toller Kifer, 1968) als ,,Herbie® zum
Filmstar, erweckte ihn der US-amerika-
nische Regisseur Travis Knight fiinfzig
Jahre spater fiir Bumblebee (2018), ein
Prequel-Spin-Off der Transformers-
Film-reihe, im letzten Jahr wieder zum
Leben: als verstaubten VW-Kiifer auf ei-
nem Schrottplatz. Der Gottinger Histo-
riker Ingo Kohler fithrt uns mit seinem
Beitrag in jene Jahrzehnte zuriick, in de-
nen sich der Kidfer zum Sympathietriager
par excellence entwickelte und korrigiert
dabei die weit verbreitete Vorstellung,
dass bereits mit den ,Wirtschaftswun-
derjahren® die so erfolgreiche Transfor-
mation der Bundesrepublik in eine ,,Ge-
sellschaft der Autofahrer” begann. Setzte
die Massenmotorisierung auch erst spé-
ter ein, so spielte der Kdfer dabei jedoch
eine entscheidende Rolle: als ,,Einstiegs-
moment von Millionen Konsumbiir-
gerinnen und -biirgern®. Die Berliner
Historikerin Sina Fabian wiederum zeigt
auf, wie der Volkswagenkonzern in den
1970er Jahren auf den ,Olschock’ und
verdnderte Kéuferinteressen reagierte
und sich dabei mit den Fahrerinnen auch
eine neue Zielgruppe erschloss - und
dabei weit verbreitete Geschlechterkli-
schees aufgriff.

Dariiber hinaus er6ftnen uns die Zeich-
nungen und Bilder, die der franzosi-
sche Zwangsarbeiter Robert Piganiol in
der ,Stadt des KdF-Wagens“ zu Papier
brachte, eine neue Perspektive auf das
Leben der Zwangsarbeiter. Wir spra-
chen mit dem Kulturwissenschaftler Jorn
Wendland iiber die verschiedenen Funk-
tionen der Bilder zwischen ,,Selbstverge-
wisserung, Mittel zur Distanz und Aus-
druck des Selbstbehauptungswillens®.

Nachdem wir uns bereits in der letz-
ten Ausgabe mit Arne Steinert auf eine
Spurensuche in die Musik- und Jugend-
kultur in Wolfsburg begeben haben,
nimmt er uns diesmal mit zu einem
ehemaligen Dorfgasthof in Ahnebeck,
der sich Anfang der 1960er Jahre rasch
zur lokalen Twist-Hochburg entwickel-
te. Eine Bedeutung, die auch dem NDR
nicht verborgen blieb, der 1963 eine Hor-
funkreportage iiber den Star-Tanz-Club
produzierte. Bei den tanzwiitigen Wolfs-
burger Jugendlichen war dieser auch des-
halb so beliebt, da sie sich dort wenigs-
tens ein Stiick weit der elterlichen und
stadtischen Kontrolle entziehen konnten.

Unsere kommende Ausgabe wird au-
er der Reihe bereits im April erscheinen
— als begleitende Publikation zur Aus-
stellung Giinter Franzkowiak: Arbeit, die
wir mit dem Kunstverein Wolfsburg im
dortigen Raum fiir Freunde realisieren.
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Abb. 1: 40 Jahre Volkswagen, 1936-1976; Bildersammlung des IZS

Zwischen Krise und Pluralisierung

Veranderte Autonutzung in den 1970er Jahren und die Reaktionen des Volkswagenkonzerns

Die 1970er Jahre werden zumeist als ein
Krisenjahrzehnt beschrieben.! Bilder lee-
rer Autobahnen, die wahrend der Fahr-
verbote im November und Dezember
1973 im Zuge der ersten Olkrise entstan-
den, pragen heute vielfach das Bild die-
ser Dekade. Dabei war das Jahrzehnt kei-
neswegs allein durch Krisen bestimmt,
sondern in vielen Bereichen auch durch
Progressivitdt und Pluralisierungen. Bei-
de Facetten zeigen sich in besonderem
Mafle auch an der Stadt Wolfsburg. Sie
war durch ihre enge Verbindung mit
dem Volkswagenwerk stirker als andere
Stidte von der Ol- und der darauffolgen-
den Wirtschaftskrise betroffen. Zugleich
wurden in den 1970er Jahren auch archi-
tektonische Grofibauten wie das heutige
Scharoun Theater Wolfsburg, die Erwei-
terung des Modehauses Haerder zum
Haerder-City-Center (beides 1973) und
der Neubau der Industriediakonie Arche
(1972) realisiert sowie mehrere Jugend-
einrichtungen und das Badeland (1977)
eroffnet.?

Dieses ambivalente Verhdltnis zwi-
schen Krise und Pluralisierung von
Konsum- und Freizeitmoglichkeiten
beeinflusste auch die Autonutzung. Die
1970er Jahre waren auch in diesem Be-
reich durch sich schnell wandelnde und
teilweise widerspriichliche Entwicklun-
gen gekennzeichnet. Trotz der Ol- und
Wirtschaftskrisen 1973 bis 1975 und
1979 bis 1982 stieg das verfiigbare Ein-
kommen der Haushalte in diesem Jahr-
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zehnt insgesamt an, wodurch sich neue
Konsummaoglichkeiten ergaben.’ Der
schnelle Wechsel zwischen Boom und
Krise stellte Automobilhersteller wie die
Volkswagen AG vor grofle Herausforde-
rungen, da sie aufgrund langer Produk-
tionszeiten nur in begrenztem Mafle auf
die sich schnell wandelnden Verhiltnis-
se reagieren konnten. Hinzu kam, dass
die Volkswagen AG nicht mit besonders
guten Voraussetzungen in die turbulen-
ten 1970er Jahre startete: Zwischen 1965
und 1973 war der Marktanteil am west-
deutschen Automobilmarkt von 33 auf
19 Prozent gesunken.*

Einfluss der Olpreiskrisen
auf die Autonutzung

Im Sommer 1974 betonte der gerade ge-
wihlte Bundeskanzler Helmut Schmidt:
»Ich wiirde mich nicht wundern, wenn
die Olpreis-Explosion - die ja eine we-
sentliche Erhohung der Benzin- und
Dieselpreise mit sich gebracht hatte -
dazu fihren wiirde, daff auf die Dauer die
Menschen in den Industriegesellschaften
etwas vorsichtiger Auto fahren, etwas we-
niger, etwas langsamer als bisher [...].“°
Die erste Olpreiskrise 1973/74, in dessen
Folge sich der Benzinpreis vervierfachte,
wurde zeitgendssisch als ein Schock er-
fahren. Viele Kommentatoren waren wie
Schmidt davon tiberzeugt, dass sie lang-
fristige Folgen nach sich ziehen wiirde
und somit das Wirtschaftswachstum der

Nachkriegsjahrzehnte nun endgiiltig zu
einem Ende gekommen sei. Insbeson-
dere fiir die Automobilnutzung wurden
einschneidende Veranderungen vorher-
gesagt.® Wie jedoch reagierten die Auto-
fahrer” konkret auf die neuartige Situa-
tion und inwieweit verdnderten sie ihre
Autonutzung langfristig?

Es steht aufler Frage, dass der Ol-
schock’ im Herbst 1973, der von zahl-
reichen Medien und teilweise auch von
der Bundesregierung als gravierender
eingeschitzt wurde, als er tatsichlich
war, viele Autofahrer erheblich verunsi-
cherte.® Gegeniiber dem Vorjahr wurden
in der Bundesrepublik zwischen Oktober
1973 und April 1974 ein Drittel weniger
Neuwagen gekauft. Wahrend der akuten
Olpreiskrise, die von vier Fahrverboten
begleitet war, kam es zu teilweise pani-
schen und irrationalen Reaktionen. So
horteten viele Autofahrer grofle Men-
gen Benzin, was die Krise noch ver-
schirfte. Einige warteten stundenlang an
Tankstellen; es kam sogar zu mehreren
Todesfallen, weil einzelne Autofahrer
versuchten, Benzin aus fremden Auto-
tanks zu stehlen.’ Fortsetzung auf Seite 2
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Fortsetzung von Seite 1 Kann dies auf
akute Panik- und Uberreaktionen wih-
rend der Krise zuriickgefithrt werden,
erscheint die Frage, welche Folgen die
Olkrise mittel- und langfristig hatte, als
die interessantere. Denn die Zuriickhal-
tung der Autokdufer wihrte nicht lange.
Hatte eine Vielzahl derselben noch wih-
rend der Krise auf die Anschaffung eines
Pkws verzichtet, holten sie diese in den
darauffolgenden Jahren nach. Im Jahr
1975 erreichten die Neuwagenzulassun-
gen in der Bundesrepublik bereits wieder
das Vorkrisenniveau und iiberschritten
1976 zum ersten Mal die zwei Millionen-
Marke, was einen neuen Absatzrekord
bedeutete.'

Die Volkswagen AG hatte sich aller-
dings bereits vor den Olpreissteigerun-
gen in einer Krise befunden, was vor
allem daran lag, dass das Unternehmen
mit dem Kifer zu lange beinahe aus-
schliefllich auf das einstige Zugpferd
gesetzt hatte, wihrend die Neuwagen-
kaufer in den 1960er Jahren zunehmend
leistungsstarkere und sportlichere Mo-
delle bevorzugten und eine breite Mo-
dellauswahl erwarteten. Daher hatte die
Volkswagen AG 1971/72 beschlossen, die
Modellvielfalt deutlich auszuweiten.!
Da die Planungs- und Produktionsphase
mehrere Jahre dauerte, kamen die ersten
neuen Modelle zeitgleich mit dem Be-
ginn der Olkrise auf den Markt, deren
Ausbruch das Unternehmen nicht hatte
vorhersehen konnen. Im Juli 1973, drei
Monate vor den Olpreiserhéhungen,
wurde als erstes der neuen Modelle der
Passat eingefiihrt. Dieser verkaufte sich
so gut, dass der Absatzriickgang wiéh-
rend der akuten Olkrise etwas abgefe-
dert werden konnte."”” Im darauffolgen-
den Jahr konnte sich der ebenfalls neu
eingefithrte Sportwagen Scirocco am
Markt etablieren. Dies deutet an, dass
die Olkrise nicht zu einem generellen
Einstellungswandel gegeniiber dem Au-
tomobil gefiihrt hatte. Eine 1974 unter
Scirocco-Kaufern durchgefiihrte Studie
belegt ebenfalls, wie wenig die Krise die-
ses Kundensegment beeinflusst hatte.
Als wichtigste Kaufgriinde wurden die
duflere Form und die Sportlichkeit des
Wagens genannt. Der Benzinverbrauch
spielte nahezu keine Rolle."” Volkswagen
konnte demnach mit seiner Produktaus-
weitung im Sportwagensegment trotz
der Krise neue Kiufer gewinnen.

Ein genereller Wandel in der Einstellung
zum Auto und in der Autonutzung fand
durch die Olkrise, anders als zeitgends-
sische Kommentatoren vorhersahen,
demnach nicht statt. Vielmehr nahmen
die Autokidufe weiter zu — der Trend ging
bei Familien zudem zum Zweitwagen.
Auch das ,trading-up, also die Orien-
tierung nach oben und das Anschaffen
eines grofleren Wagens beim Neukauf,
setzte sich nach der Olkrise weiter fort."

Die Krise als Chance:
Sensibilisierung fiir den
Benzinverbrauch

Ausgenommen davon war lediglich ein
Bereich, die Sensibilisierung fiir den
Kraftstoffverbrauch. Fiir den Erfolg ei-
niger neuer VW-Baureihen waren die
Olkrise und ihre Folgen sogar hilfreich.
So kam der als Kdfer-Nachfolger konzi-
pierte Golf ebenfalls wahrend der Kri-
senhochphase 1974 auf den Markt (Abb.
2). Der Kleinwagen Polo folgte ein Jahr
spéter. Der Erfolg beider Modelle lasst
sich zumindest zum Teil auf die gestie-
gene Sensibilisierung der Kéufer fiir den
Kraftstoffverbrauch zuriickfithren. Vor
den Olpreiserhéhungen hatte der Ver-
brauch nahezu keine Rolle gespielt, wie
eine Studie zur Einfithrung des Passats

ADDb 2: Prasentation der VW-Modelle auf der Internationalen Automobil Ausstellung in Frankfurt 1980;

Foto: Renate Reichelt

Abb 3: Einfithrungsanzeige des Scirocco vom 29. April 1974; Heritage/Volkswagen Aktiengesellschaft

nur wenige Wochen vor dem Ausbruch
der ,Olkrise‘ zeigte." Dies sollte sich mit
der ,Olkrise‘ andern - und die Volkswa-
gen AG davon profitieren. Denn das Un-
ternehmen brachte als eines der ersten
mit dem Polo einen Kleinwagen auf den
Markt, der wihrend der Ol- und Wirt-
schaftskrise wieder starker nachgefragt
wurde. Hier hatte der Konzern Gliick,
dass die Krise mit der Einfithrung des
neuen Modells zusammenfiel, wihrend
andere Hersteller erst in den folgenden
Jahren Kleinwagen einfiihrten.'® Zwar
fand keine generelle Umkehr des Trends
zu grofleren und leistungsstirkeren
Pkws statt, doch konnten sich Kleinwa-
gen wieder langfristig am Markt etablie-
ren, nachdem sie in den 1960er Jahren
riicklaufig waren."”

Die Sensibilisierung fiir den Kraft-
stoffverbrauch fiihrte zu einer weiteren
langfristigen Verdnderung der Kiu-
ferpriferenz, von der die Volkswagen
AG ebenfalls zu profitieren wusste: der
Boom von Dieselfahrzeugen. Zwar war
es keineswegs sicher, dass Autonutzer
mit einem Dieselauto mehr sparten als
mit einem Benziner, da die Anschaf-
fungskosten héher und Dieselkraftstoff
damals nicht generell giinstiger war als
Benzin. Doch der psychologische Effekt,
weniger hdufig zur Tankstelle fahren zu
miissen, trug zum Durchbruch von Die-
selfahrzeugen seit Mitte der 1970er Jah-
re bei.’ Insbesondere der Golf D(iesel),
der 1976 auf den Markt kam, iibertraf
alle Erwartungen des Unternehmens.
Bereits 1978 machte er knapp die Half-
te aller produzierten Golf-Modelle aus.
Als sich 1981, auf dem Hohepunkt der
zweiten Olpreiskrise, Diesel gegeniiber
Benzin wesentlich verbilligte, stieg die
Nachfrage nach Dieselautos so stark an,
dass Volkswagen in Lieferschwierigkei-
ten geriet. Wihrend das Unternehmen
wegen der Ol- und Wirtschaftskrise
tiberall Umsatzeinbuflen hinnehmen

musste, nahm der Umsatz im Segment
der Dieselmodelle zum Teil kraftig zu."
Die Beliebtheit der Dieselfahrzeuge in
Westdeutschland lag in hohem Mafle
an der Vorreiterrolle der Hersteller wie
Volkswagen und Daimler Benz. Der Ab-
satz wurde auflerdem durch eine um-
fangreiche Medienberichterstattung
begilinstigt. So stellte der SPD-Politiker
und ehemalige Bundesminister Erhard
Eppler 1979 medienwirksam seinen
sparsamen Dienstwagen VW Passat Die-
sel vor.*

Wie andere Hersteller auch investierte
die Volkswagen AG enorme Ressourcen
und arbeitete seit Mitte der 1970er Jahre
fieberhaft daran, auch den Benzinver-
brauch seiner Modelle zu reduzieren
- und dies mit Erfolg. Der Golf I, der
bereits bei seiner Einfithrung 1974 als
verbrauchsarm gelobt wurde, bendtigte
zehn Liter auf hundert Kilometer. Die
zweite Golf-Generation, die neun Jahre
spater auf den Markt kam, verbrauchte
dagegen nur mehr sieben Liter auf hun-
dert Kilometer.”! Die Hersteller reagier-
ten sehr sensibel auf die wahrgenomme-
nen Kiuferpriferenzen und iibertrafen
innerhalb kurzer Zeit sogar die gesetz-
lichen Vorgaben zur Verbrauchsminde-
rung.”

Schneller noch als mit Produktinno-
vationen konnten die Hersteller im Be-
reich der Werbung reagieren. Ein Hin-
weis auf Sparsamkeit durfte wihrend der
Olkrisen in keiner Werbeanzeige fehlen,
selbst wenn dies teilweise paradox an-
mutete. So wurde der bereits erwdhnte
Sportwagen Scirocco als ,aufregend ver-
niinftig“ (Abb. 3) und mit ,Sparsamkeit
trotz Temperament“ beworben.”® Zwar
nahm die Forschungstdtigkeit der Her-
steller — ebenso wie die Betonung der
Sparsamkeit in der Automobilwerbung
- mit der Verbilligung des Kraftstoffs
seit Mitte der 1980er Jahre wieder ab, al-
lerdings hatte sich mit der ersten Olkrise

der Verbrauch als ein fester Bestandteil
der Kauferinteressen etabliert.

~Damensorgen” — Frauen als neue
Zielgruppe der Volkswagen AG

Wie die Zulassungszahlen fiir die Jahre
1975/76 offenbaren, waren die 1970er
Jahre fur die westdeutschen Automobil-
hersteller trotz der Ol- und Wirtschafts-
krisen kein generelles Krisenjahrzehnt.
So stieg der Pkw-Bestand in diesem
Jahrzehnt von 14 auf 23 Millionen Fahr-
zeuge an.* Dieser Anstieg lasst sich auch
auf neue Kaufergruppen zuriickfithren.
Zu diesen zdhlten weniger wohlhaben-
de Haushalte ebenso wie vermehrt nun
auch Frauen, die sich entweder durch
ihre Berufstatigkeit ein eigenes Auto
leisten konnten oder aber Hauptnutze-
rinnen eines zweiten Familienwagens
waren. Der Anteil von Frauen, die iiber
einen Fithrerschein verfiigten, verdop-
pelte sich zwischen Mitte der 1960er
und Mitte der 1980er Jahre auf 43 Pro-
zent.”? Obwohl immer mehr Frauen im
Straflenverkehr unterwegs waren, iiber-
wogen in den 1970er Jahren weiterhin
klischeehafte Vorstellungen von ,Frau-
en am Steuer” und prégten die Beschrei-
bungen weiblichen Fahrverhaltens (Abb.
4). Der VW-Report Frau und Auto, eine
Publikation der Offentlichkeitsabteilung
des Unternehmens aus dem Jahr 1978,
ist ein gutes Beispiel dafiir.?®

Der Report vermittelt in einigen Ka-
piteln durchaus ein positives Bild von
Frauen am Steuer. Implizites Ziel der
Veroffentlichung war es wohl, Frauen
zum Autofahren zu ermutigen und ver-
meintliche Hemmnisse zu reduzieren.
Minner sollten Frauen am Steuer ge-
geniiber offener sein und ihnen mehr
Vertrauen schenken. Deutlich wurde
betont, dass Frauen sicherer fuhren und
statistisch gesehen weniger Unfille ver-
ursachten. Ein Kapitel sollte dabei hel-
fen, den ,Horror vor der Technik® ab-
zubauen, in anderen wurden Tipps zum
Pkw-Kauf gegeben. Das tibergeordnete
Ziel war allerdings Frauen als neue Ziel-
gruppe zu gewinnen. Daher wurden die-
se in der Broschiire direkt angesprochen
und vor allen Dingen ernstgenommen.
Zugleich stellte jedoch bereits die Ver-
offentlichung des Reports Frauen als be-
sondere und eben ,andere“ Autofahrer
als Mdnner heraus. Schon 1975 hatte es
einen vergleichbaren VW-Report zum
Thema ,Der Mensch als Autofahrer®
gegeben, doch schien in der Offentlich-
keitsabteilung offenbar die Meinung vor-
herrschend, Autofahrerinnen gesondert
behandeln zu miissen. Eine vergleichba-
re Publikation zum Thema ,Mann und
Auto“ gab es allerdings nicht.”

Der Stil, in dem der Report verfasst
ist, war zudem haufig von oben her-
ab und paternalistisch. Das Belehrende
war allerdings keine Besonderheit der
VW-Veroftentlichung, sondern ldsst
sich auch an anderen zeitgendssischen
Quellen beobachten.?® Die Publikati-
on stellte zwar heraus, dass der Glaube
an Unterschiede zwischen ménnlichem
und weiblichem Fahren in erster Linie
auf soziale Faktoren zuriickzufiihren sei
- beispielsweise eine unterschiedliche
Erziehung oder divergierende Erwar-
tungen -, jedoch bediente sie zugleich
die von ihr kritisierten Klischees. So
etwa im Kapitel ,Damensorgen®: ,Es
gibt Bereiche des tdglichen Lebens, die
eine Doméne der Frauen sind, zum Bei-
spiel die Mode. Eine schick gekleidete
Dame am Lenkrad - wer wiirde sie nicht
als eine erfreuliche Erscheinung im oft
so niichternen Straflenverkehr empfin-
den?*® Die ausnahmslos miannlichen
Autoren gaben den Frauen dennoch Be-
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kleidungstipps: ,Nichts gegen Hosen,
doch zugegeben: Zwicken und zwacken
gutsitzende (und damit enge) Hosen auf
lingerer Fahrt nicht mehr als ein beque-
mer Rock?“ Frauen sollten sich dariiber
hinaus bewusst sein, wie stark sie ,von
Gefiihlseinfliissen wie Freude, Arger
oder Kummer auch in ihrem Fahrver-
halten [...] berithrt werden*® Hier zeigte
sich die Langlebigkeit des Klischees der
,emotionalen® Frau gegeniiber dem des
,rationalen’ Mannes.

Der Grofiteil der Publikation bestand
jedoch aus allgemeinen und nicht ge-
schlechterspezifischen Hinweisen rund
ums Auto und Autofahren. Frauen am
Steuer waren augenscheinlich tatsach-
lich auf dem Weg zur ,Normalitat".

Individualisierung der
Pkw-Ausstattung

Neben der Ausweitung der Autonutzung
auf neue Zielgruppen vervielfachten
sich parallel dazu auch die Designmog-
lichkeiten und Ausstattungsvarianten
der Pkws. Damit kamen die Automobil-
hersteller dem Wunsch der Kundinnen
und Kunden nach individuelleren Ge-
staltungsmoglichkeiten des Pkws nach.
Die Marktforschung kategorisierte po-
tenzielle Autokdufer wie -kduferinnen
seit den 1970er Jahren zunehmend nach
unterschiedlichen Lebensstilen und so-
zialen Milieus, wodurch die Zielgruppen
wesentlich differenzierter wurden. Die
Pkws sollten den Anspriichen dieser un-
terschiedlichen Kaufergruppen gerecht
werden. Deshalb bediente sich die Volks-
wagen AG wie andere Hersteller auch
der Baukastenfertigung. Dabei wurden
die einzelnen Fahrzeugkomponenten
standardisiert und liefen sich so in un-
terschiedlichen Modellen und Baureihen
verwenden. Die Modelle wichen ledig-
lich im dufleren Erscheinungsbild vonei-
nander ab.*' So waren beispielsweise der
Audi 50 (1974) und der VW Polo (1975)

Auch Einfihlury ‘rmdgen kann man
trainieren. Das Wechselspiel
zwischen Gas und Kupplung — der
Getlibte beherrscht es unbewut—muB
der Anfédnger noch stets im Sinn
behalten. Zusétzliches Uben bringt
schnelle Besserung.

Trainingsvorschlag: Steflen Sie thr
Warndreieck vor oder hinter den Wagen
und versuchen Sie, so behutsam an das
Dreieck heranzufahren, dal Sie es zwar
mit der StoBstange bertihren, aber
nicht umwerfen.

Oder so: Man legt einen halbrunden
Holzklotz mit der flachen Seite auf den
Boden und schiebt ihn unmittelbar vor
ein Rad. Nun gilt es, so zartfihlend auf
den Klotz »hinaufzuklettern«, da man
oben mit dem Rad stehenbleibt.

Man kann auch einen Karton auf die
StraBe legen, mit Klebeband fixieren
und versuchen, mit dem rechten Vor-
derrad genau auf ihm zum Stehen zu
kommoen. Dann dasselbe mit dem linken
Vorderrad und—schon schwieriger—
mit den Hinterrddern. Fast tiglich
braucht man dieses Feingefihl beim
Ein- und Ausparken, und auch in man-
chen Garagen ist es sehr vonnaten.
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Damensorgen

Es gibt Bereiche des taglichen Le-
bens, die eine Domine der Frauen sind,
zum Beispiel die Mode. Eine schick ge-
kleidete Dame am Lenkrad — wer wiir-
de sie nicht als eine erfreuliche Erschei-
nung im oft so niichternen StraBenbild
empfinden? Nur: Es gibt auf dem Mo-
desektor ein paar Dinge, von denen die
Frau wissen muf, dafll sie beim Steuern
eines Autos Gefahren oder UnpéBlich-
keiten bringen kénnen.

FuBinote

Hierher gehdren in erster Linie
Schuhe mit hohen Absétzen oder dik-
ken Sohlen. Wer es noch nicht aus-
probiert hat, wird es kaum glauben, wie
sehr solch eine FuBbekleidung das
Feingefiihl firs Kuppeln, Bremsen und
Gasgeben beeintrachtigt. Modisches
Schuhwerk mit starren, unbiegsamen
Sohlen, gar solchen aus Holz, ohre
Kappen und Fersenriemen, oder Aus-
fihrungen mit hohen und hakeligen
Absétzen, die sich in den Schlingen des
Bodenteppichs verfangen — recht viele
Frauen scheuen sich nicht, mit solcher
FuBausriistung — eben mal um die
Ecke—zu fahren. Und dann passiert es:
Man rutscht vom Gas oder gar von der
Bremse, verkantet den Schuh zwischen
Gas- und Bremspedal, trifft die Kupp-
lung nur halb — kurzum, der automobile
Fehitritt ist schon programmiert. Dabei
ist Abhilfe so einfach: Ein Paar Auto-
schuhe stehen immer im Wagen bereit,
leichte, gut am FuB sitzende Schuhe
mit flachen oder halbhohen Absitzen
und griffig auf den Pedalen stehenden
Sohlen von méBiger Dicke. Mit einem
molligen Lammfell ausgelegt kiihlen
sie im Winter nicht allzusehr aus und
bewahren einen heiBen SommerfuB vor
lastigem Transpirieren.

Hose oder Rock

Die Frage »Hose oder Rock« beant-
worten viele Autofahrerinnen heute mit
einem schnellen Ja zugunsten der
Hose. Der kiihle Wind ums Knie und der
Kampf mit den Laufmaschen — beides
sind keine Themen mehr fiir die prak-
tisch denkende Frau in der Hosenrolle.
Nichts gegen Hosen, doch zugegeben:
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nahezu baugleich. Allerdings richteten
sie sich an unterschiedliche Zielgrup-
pen. Der Polo hatte beispielsweise zu-
nichst einen schwicheren Motor und
eine weniger aufwendige Ausstattung
und sprach so preissensiblere Kaufer als
der Audi 50 an.

Ausstattung und Preise

VW Golf Syncro
- = ® Fahrersitz
Grundpreis: DM 24 400, P 106~
Serienausstartung: ® Fensterheber

vorn und hinten

® Automatik-Sicherheitsgurte Clelrih et

vorn und hinten
® Heckscheibe
elektr. beheizbar
® Nebelschlufleuchte
® Riickfahrscheinwerfer
® Scheibenwischer mit
Intervallschaltung
® Tankverschluf abschliefbar
® Vier Tiiren

1454,

2490,

@ Leichtmetallrider mit Reifen
Serie 185/60 R 14 H 1127~

® Leuchtweitenregulic-

rung vom Innenraum

eleker. beranige 177~
384~

@ Klimaanlage

® Metallic-Lackierung
@ Scheinwerfer-

Reinigungsanlage
@ Schicbedach

mechanisch betdtigt

320~

® Verbundglas-Frontscheibe
622~

® Servolenkung 1186,-
® Wirmedimmendes Glas 388,-
420~

Zusatzausstattung: DM

® Anhiigekupplung 572~

® Drehzahlmesser 277~ @ Zentralverriegelung

Abb. 5: Tabelle aus der Publikation ,,auto motor
und sport Edition, 40 Jahre Golf in auto motor
und sport® Stuttgart 2015, S. 61.

Weniger kostenintensiv als die Diffe-
renzierung der Bauteile war die Erwei-
terung der Ausstattungskomponenten.
Wie diese Ausweitung vonstattenging,
zeigt das Beispiel des VW-Golf. Das erste
Golf-Modell kam 1974 in zwei Motorva-
rianten auf den Markt, mit 50 und 70 PS.
Die Kdufer konnten auflerdem zwischen
einer Grundausstattung und einer geho-
beneren Ausstattung wihlen. Hinzu kam
eine Vielzahl an Extras, die in keinem
der Pakete enthalten waren, darunter vor
allem sicherheitsrelevante Komponenten
wie Nackenstiitzen und automatische
Anschnallgurte. Zu den in den Ausstat-
tungspaketen (Abb. 5) enthaltenen Kom-
ponenten zdhlten meist giinstige und
weniger wichtige Elemente wie Zier-
leisten und Kleiderhaken.”> Wihrend
die Volkswagen AG im Werbeprospekt
des ersten Golfs betonte, man habe die
Ausstattungsmoglichkeiten extra breit

gefichert, ,damit Sie den Wagen Threr
Wahl miihelos Thren individuellen Vor-
stellungen und Gegebenheiten anpassen
konnen®, kam diese als ,, Aufpreispolitik®
wahrgenommene Strategie in den Test-
berichten und auch bei Kundinnen wie
Kunden weniger gut an.”

Die Ausweitung der Gestaltungsmog-
lichkeiten und die Integration von im-
mer mehr Komponenten in die Grund-
ausstattungen nahmen in den folgenden
Jahren zu. Die erste Golf-Generation
wurde durch weitere Modelltypen wie
dem sportlichen GTI und dem D(iesel)
(beide 1976) mit jeweils eigenen Ausstat-
tungspaketen und Extras kontinuierlich
erweitert. Der Golf II kam dann 1983
bereits mit sechs Motoren- und vier Aus-
stattungsvarianten auf den Markt. Zur
Grundausstattung gehorten nun Kompo-
nenten, die neun Jahre zuvor noch als Ex-
tras hatten dazu gekauft werden miissen
wie automatische Sicherheitsgurte und
Nackenstiitzen. Auch die Zahl der még-
lichen Auflenfarben und Stoffmuster der
Sitze hatte deutlich zugenommen.**

Allerdings konnten sich Golf-Kéauferin-
nen und -Kaufer ihren Wagen zumeist
nicht vollig frei und individuell aus den
verfiigbaren Komponenten zusammen-
stellen. Hier zeigte sich, dass das Auto
eben doch ein auf einer standardisierten
Produktion beruhendes Produkt war.
Einige Ausstattungskomponenten und
Stoffmuster waren fiir bestimmte Mo-
delle reserviert. Die Echtlederausstat-
tung gab es beim Golf II anfangs ,,nur in
Verbindung mit Sportsitzen und geteilter
Riickbank“* Hinzu kam, dass Volkswa-
gen teilweise nicht nur fiir die Extras,
sondern auch fiir viele der Lackierungen
und Stoffmuster hohe Aufpreise verlang-
te. Die in den Prospekten angepriese-
nen Individualisierungsmoglichkeiten
konnte sich deshalb tatsachlich nur eine
Minderheit leisten. So war die luxuridse
»Carat“-Ausstattungsvariante des Golf II
gegeniiber dem Basismodell fast doppelt

W

Abb 4: ,Frauen am Steuer®, Heritage/Volkswagen Aktiengesellschaft
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so teuer. Kaum nachgefragt, wurde sie
nach wenigen Jahren wieder eingestellt.
Wie dieses Beispiel zeigt, muss der As-
pekt der ,Individualisierung® demnach
ambivalenter beurteilt werden. So zeigte
sich, dass die segmentierten Zielgrup-
penanalysen der Marktforschung nicht
unbedingt den realen Wiinschen der an-
visierten Zielgruppe entsprechen muss-
ten. Volkswagen plante Mitte der 1970er
Jahre einen Polo Junior auf den Markt
zu bringen. Dieser sollte sich, wie der
Name bereits verrit, an jiingere Fahrer
und Fahrerinnen richten. Um den Preis
niedrig zu halten, reduzierte das Unter-
nehmen die Ausstattung und verzichtete
auf teure Sicherheitskomponenten. Das
Innendesign war in Jeans-Optik gehal-
ten, was ebenfalls dem Geschmack jiin-
gerer Kduferschichten entsprechen soll-
te. Um die Attraktivitat des Polo Juniors
zu testen, fithrte Volkswagen eine Ver-
gleichsstudie mit einem normalen Polo
der gehobeneren Ausstattungsvariante
L durch und befragte dafiir 250 18- bis
25-Jahrige danach, welche Version ihnen
besser gefalle. Das Ergebnis tiberraschte:
Nur ein Drittel sprach sich fiir die Junior-
Variante aus. Besonders kritisiert wur-
den gerade die Elemente, die auf das jiin-
gere Publikum ausgerichtet waren, so die
geringere Sicherheit und der mangelnde
Komfort. Auch die extravagante Optik
des Juniors gefiel nur einer Minderheit
besser. Die Studie kam zu dem Ergebnis,
dass nur die kleine Gruppe der ,jungen
Individualisten® die Junior-Variante be-
vorzugen wiirde. Folglich gelangte der
Polo Junior weder unter diesem Namen
noch mit seiner extravaganten Optik auf
den Markt.*

Welche Krise? Welche Pluralisierung?

Die 1970er Jahre waren ein Jahrzehnt
der Widerspriiche. Dies spiegelte sich
auch im Verhdltnis zum Automobil
wider. Fortsetzung auf Seite 4
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Fortsetzung von Seite 3 Wenngleich kei-
ne ,Krisendekade’, so war sie aber auch
keine der vollig freien Selbstentfaltung,
vielmehr handelte es sich um ein ,sowohl
als auch’ Der Wechsel zwischen Kons-
umboom und -krise innerhalb weniger
Jahre stellte auch die Automobilhersteller
vor grofle Herausforderungen. Die Volks-
wagen AG meisterte diese insgesamt gut,
wobei Produktionsumstellungen und
-innovationen eine wichtige Rolle spiel-
ten. Auch kamen neue Modelle wie der
Golf durch gliickliche Fiigung zur richti-
gen Zeit auf den Markt. Von automobi-
len Trends wie der steigenden Bedeutung
des Kraftstoftverbrauchs und, damit ver-
bunden, dem Aufstieg von Dieselautos,
profitierte Volkswagen ebenso, wihrend
der Konzern diese Entwicklungen auch
aktiv vorantrieb. Dennoch blieb dieser
von den zumindest kurzfristig massi-
ven Absatzeinbriichen wihrend der Ol-
und Wirtschaftskrise nicht verschont.
Der Konsumboom war unter anderem
durch eine Pluralisierung der Produkte
und eine Ausweitung der Kéduferschicht
gepragt, worauf die Volkswagen AG
ebenfalls schnell reagierte und so gesell-
schaftliche Trends wie die Emanzipation
der Frauen wenn auch nicht unbedingt
progressiv vorantrieb, so doch zumin-
dest aus wirtschaftlichem Interesse her-
aus unterstitzte.

Der Erfolg des Golfs zeigt jedoch auch,
dass die von der Markforschung ausge-
machte Individualisierung der Konsu-
menten nicht auf alle zutraf. So steht der
Golf seit seiner Einfiihrung vor 45 Jahren
fast durchgdngig auf Platz eins der jéhr-
lich meistgekauften Autos. Viele Kiu-
ferinnen und Kaufer entschieden und
entscheiden sich demnach nicht fiir ei-
nen ausgefallenen Wagen, der selten auf
den Straflen zu sehen ist, sondern fiir das
populérste Modell, das gerade durch die
hohen Absatzzahlen bewies, dass man
mit ihm nichts falsch machte.

Die schnellen Reaktionen der Automo-
bilhersteller auf eine wahrgenommene
Verschiebung der Kauferinteressen wie
auf gesellschaftlich relevante Themen
gleichermaflen zeigt sich auch in den
1980er Jahren, als die bundesrepublika-
nische Umweltbewegung einen Hohe-
punkt erreichte.’” Aktuell befinden wir

uns zweifelsohne in einer ahnlichen Si-
tuation hinsichtlich der Diskussionen
um die Sauberkeit von Dieselfahrzeugen
und die Zukunft der E-Mobilitit.

Sina Fabian ist Wissenschaftliche Mitar-
beiterin an der Humboldt-Universitit zu
Berlin. In ihrer Dissertation hat sie das
Konsumverhalten in Westdeutschland
und in GrofSbritannien am Beispiel von
Autofahren und Reisen in den 1970er und
1980er Jahren untersucht.

Sina Fabian *
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Eine Stadt — 151 Nationen

Publikation zur Geschichte des Integrationsreferats anlasslich
seines 45-jahrigen Bestehens

Wolfsburg hat sich, so heifit es im Inte-
grationskonzept der Stadt, ,durch Zu-
wanderer unterschiedlichster Herkiinf-
te mit all ihrem Wissen, Konnen und
kulturellem Erbe zu der jungen, dyna-
mischen und erfolgreichen Stadt ent-
wickelt, die sich uns heute prasentiert®
In einem gemeinsamen Projekt des In-
tegrationsreferats der Stadt Wolfsburg
und des Instituts fiir Zeitgeschichte und
Stadtprasentation soll eben diese Viel-
falt abgebildet werden - jedoch nicht
tiber die Menschen, sondern iiber ein-
zelne Objekte und die dazugehorigen
Geschichten. Dafiir suchen wir Vertre-
terinnen und Vertreter aus allen 151
Nationen, aus denen sich unsere Stadt
aktuell zusammensetzt, die iiber einen
Gegenstand mit ihren Herkunftslan-
dern verbunden sind. Die Dinge - ob
Gabel, Vase, Schal, Tischdecke, Brief,
Brotdose oder Ohrring - verraten erst
tiber ihre Geschichte den Bezug zum

Herkunftsland. Dabei kénnen es auch
Objekte sein, die nachfolgende Genera-
tionen von ihren Eltern oder Grofleltern
geschenkt bekommen haben. Wich-
tig ist uns allein, dass die Gegenstande
aus dem Herkunftsland kommen. Wir
mochten die Objekte fotografieren und
die dazugehorige Geschichte fiir Sie auf-
schreiben - Sie miissen sie uns allein
erzdhlen! Gemeinsam mit Threm Vorna-
men mochten wir die Objekte und ihre
Geschichten auf verschiedenen Wegen
in der Stadt bekannt machen, denn die
Geschichten hinter den Objekten repra-
sentieren die Vielfalt unserer Stadt.

Bitte kontaktieren Sie bei Interesse Alek-
sandar Nedelkovski (Geschichtswerk-
statt) oder Jessica Grebe (FSJ-Kultur,
IZS) per E-Mail (aleksandar.nedelkov-
ski@stadt.wolfsburg.de oder jessica.gre-
be@stadt.wolfsburg.de) oder telefonisch
(05361.275736).



Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges
suchte die deutsche Zusammenbruchsge-
sellschaft nach Orientierung. Gepragt von
der Erfahrung eines radikalen diktatori-
schen Konformismus der NS-Zeit war die
politische und gesellschaftliche Ordnung
noch duflerst fragil. Die Westbindung,
der Aufbau einer parlamentarischen De-
mokratie und einer freiheitlichen Markt-
6konomie setzte sich in der jungen Bun-
desrepublik alsbald als Modell durch, um
die Identititsleere der schuldbeladenen
nachfaschistischen  Gesellschaft durch
eine neue, zukunftsfihige Wertebasis auf-
zufiillen. Grofe Bedeutung kam in dieser
Transformationsphase dem expansiven
wirtschaftlichen Wachstum zu, das sich
in Westdeutschland in den ,langen 1950er
Jahren® entfaltete. Die raschen Erfolge des
Wiederaufbaus verliehen der Vision des
gesellschaftlichen Aufbruchs Kraft und
Legitimation.

~Wohlstand fiir alle“ - in diesem 1957
vom Wirtschaftsminister Ludwig Er-
hard proklamierten Leitsatz der Sozialen
Marktwirtschaft spiegelten sich gleicher-
maflen die Erwartungen und Verspre-
chungen wider, dass das neue Wirtschafts-
und Sozialsystem breiten Teilen der
Bevolkerung zu sicheren Arbeitspldtzen,
steigenden Einkommen und modernen
Lebensstandards verhelfen werde. Tat-
sichlich hatte die westdeutsche Wirtschaft
seit der Wahrungsreform 1949 rasant an
Fahrt aufgenommen. Allein bis 1954 ver-
zeichnete sie im Jahresdurchschnitt eine
Steigerung der Produktion von Waren
und Dienstleistungen (Bruttoinlandspro-
dukt) um fast neun Prozent. Die Arbeits-
losenquote sank binnen einer Dekade von
iber zehn Prozent (1950) auf Vollbeschaf-
tigungsniveau ab.! Gleichwohl blieb die
bundesdeutsche Gesellschaft weiterhin
- und dies durchaus nachhaltig - von so-
zialer Ungleichheit geprigt. Nur langsam
begannen die mittleren und gerade auch
die niedrigeren sozialen Schichten von der
Prosperitdt zu profitieren. In den 1950er
Jahren galt es fiir die meisten Deutschen
weiterhin, einen Grofiteil ihres Geldes fiir
Grundbediirfnisse nach Nahrung, Ener-
gie, Wohnen und Giitern des alltiglichen
Bedarfs aufzuwenden. Im noch ,kleinen
Wohlstand“* des beginnenden sogenann-
ten Wirtschaftswunders mussten sich die
meisten Arbeiter- und Angestelltenfa-
milien finanziell noch arg strecken, um
ihre Haushalte mit neuen Mdbeln, Kiihl-
schranken oder Waschmaschinen zu be-
stiicken.” Entscheidender aber war, dass
die westdeutsche Gesellschaft den Kon-
sum als kollektive Motivation fiir ihre
Leistungsbereitschaft im Wiederaufbau
entdeckten. Allein die Aussicht, frither
oder spater selbst an der wirtschaftlichen
Prosperitdt teilhaben zu konnen, stirkte
die Akzeptanz der neuen Ordnung. Das
materialistische Leitbild der ,, Konsumde-
mokratie“ bot in dieser Hinsicht die ideel-
le Briicke, auf der sich die bundesdeutsche
Gesellschaft nach dem Vorbild der USA
ihren Weg zu Freiheit, Selbstbestimmung
und Pluralitit bahnte.* Das sichtbarste
Symbol fiir das Wohlstandsversprechen
bildete die neue Vielfalt der Waren, die in
Schaufenstern und Werbebotschaften den
gemeinsamen Traum von Fortschritt und
sozialem Aufstieg glaubhaft machten.

Insbesondere das eigene Automobil
avancierte fiir viele zunédchst zur Projek-
tionsfliche, dann zum real gewordenen
Sinnbild dafiir, dass sich der Wunsch nach
einem modernen Leben erfiillen wiirde.
Dabei mag man es als eine gewisse Ironie
empfinden, dass nun gerade das am Reif3-
brett des Nationalsozialismus entworfene
Volks-Auto seinen Platz in der Geschichte
als Kultobjekt einer Gesellschaft wieder-
fand, die Uniformitdt und Konformismus
zu tiberwinden hoffte. Die Antwort auf die

Auf den Spuren der
Konsumdemokratie

Die Automobilisierung und der Volkswagen
in der jungen Bundesrepublik

VON INGO KOHLER
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Abb. 1: VW-Kifer in einem Schaufenster, 1948; Klaus Collignon/Siiddeutsche Zeitung Photo

Frage, warum der VW 1200/1300 diese
Anziehungskraft entfaltete, liegt zumin-
dest vordergriindig auf der Hand: Es war
das Modell, mit dem die meisten Deut-
schen den Einstieg in die Automobilitit
fanden. Uber Jahrzehnte fithrte der Kifer
aus Wolfsburg weltweit die Liste der meist
produzierten und verkauften Automobile
an. Design, Leistung, Konfiguration und
nicht zuletzt der Preis entsprachen ganz
dem Ideal eines Maf3halte- Autos. Fiir hun-
derttausende westdeutsche Arbeiter- und
Angestelltenhaushalte, die in den 1950er
und beginnenden 1960er Jahren nach und
nach die Einkommensschwelle fiir den
ersten Autobesitz iiberschritten, bildete es
einen verniinftigen Kompromiss zwischen

Ny e

Abb. 2: Autowerkstatt, 1954;
Foto: Willi Luther (F-LUT-0662)

Sparzwang und Produktnutzen.’ Spezi-
ell der VW Kiifer stand wie kein anderes
Pkw-Modell fiir die automobile Erstaus-
stattung und damit fiir die Einlosung des
Versprechens, baldigst an der Konsumde-
mokratie teilhaben zu kénnen.

Ebenso idealtypisch verkorperte das
,Standardmodell’ des deutschen Wirt-
schaftswunders die Verbindung aus Pro-
duktions- und Konsumgut, fordistischer
Serienherstellung und Massenverbreitung.
Der Volkswagen war das erfolgreichste
Fabrikat einer Branche, von der okono-
mische Multiplikationseffekte ausgingen,
die sie zu einem Leitsektor des Rekon-
struktionsprozesses werden lieflen. Mit
dem Ubergang in die Massenproduktion

Abb. 3: ,VW-Pflegestation® der Joseph Hotz K.G.;
(Ausschnitt) Foto: Willi Luther (F-LUT-0636)
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von Automobilen entfaltete sich rasch ein
komplexes Industriesystem von Herstel-
lern, Zulieferern sowie Dienstleistungsbe-
trieben, Autohdndlern, Werkstatten oder
Tankstellen (Abb. 2/Abb. 3). Frithe Ex-
porterfolge und offentliche Investitionen
in die brach liegende Verkehrsinfrastruk-
tur machten die Pkw-Industrie zu einem
Motor fiir Wachstum und Beschiftigung.
»jeder Siebente lebt vom Automobil“ bi-
lanzierte der Verband der Automobilin-
dustrie in den 1960er Jahren — und schuf
damit einen bis heute immer wieder hor-
baren Leitsatz, mit dem die Branche (nicht
nur) in Krisen auf ihre unverzichtbare Be-
deutung fiir die Volkswirtschaft hinweist.®

Der Dreiklang aus Produktion, Konsum
und Freiheit komplettierte sich schlieflich
durch die spezifischen Nutzungs- und An-
eignungsarten des Produktes in den Hin-
den ihrer Kauferinnen und Kaufer. Das
Automobil war eben auch ein ,Mittel zum
Zweck’, vermittelte individuelle Mobilitat
und damit das Hochgefithl von Bewe-
gungsfreiheit. Fiir viele Menschen 6ftnete
sich erstmalsam Steuer ihres privaten Pkws
die Moglichkeit, mit hoher Geschwindig-
keit und unabhéngig von Fahrplinen und
Haltepunkten an ein Ziel ihrer Wahl zu
gelangen. Anders als das Motorrad bot es
zudem einen Wetterschutz und ein Platz-
angebot fiir die Familie und Gepiack. In
seinem Inneren schuf das ,Zimmer mit
Motor“ Raum fiir Privatheit.” Der Fahrer
kontrollierte und lenkte das Gefdhrt nicht
nur, er verschmolz gewissermaflen mit
dem Objekt und konnte eine ganz per-
sonliche Freude am Fahren empfinden.
Diese Individualitit verband sich zugleich
mit einer permanenten AufSendarstellung.
Ahnlich wie die Kleidung zahlte das eige-
ne Automobil zu den wenigen Waren, mit
denen man sich in der Offentlichkeit be-
wegte — und so wie diese bereits {iber Jahr-
hunderte von den Menschen genutzt wur-
de, um den eigenen Lebensstil oder die
Gruppenzugehorigkeit zu demonstrieren,
avancierte auch der Pkw zu einem starken
Instrument der sozialen Reprisentation.®
Seine Faszination bezog das Automobil
somit als Ausweis der eigenen Person-
lichkeit und des gesellschaftlichen Status.
Hinter dem individuellen Wunsch, in den
Kreis der Fahrzeugbesitzer aufgenommen
zu werden, stand jedoch immer auch die
kollektive Vision einer modernen mobilen
Gesellschaft nach dem Vorbild der ameri-
kanischen Lebensart.

In seiner Eroftnungsrede zur Inter-
nationalen  Automobilausstellung  von
1959 stellte Ludwig Erhard heraus, die
Automotorisierung verhelfe der deut-
schen Bevolkerung ,zu immer besserer
und freierer Lebensfithrung“’® Der Ver-
kehrsminister Hans-Christoph Seebohm
schrieb dem Automobil gar die Kraft zu,
Klassenunterschiede zu verwischen, Frei-
ziigigkeit und Wohlbefinden zu verbrei-
ten. Es habe ,die gesellschaftliche Struk-
tur aller der Freiheit verpflichteten Volker
und Menschen so entscheidend gewan-
delt [...], wie es in fritheren Jahrhunder-
ten nur grofle Kriege, Revolutionen, ja
sogar nur Religionsverkiindigungen er-
reicht haben®!® Viele derartige Auflerun-
gen stilisierten die Automotorisierung als
unverzichtbare Voraussetzung fiir einen
Prozess der Demokratisierung und zur
Abwehr totalitirer Gesellschaftsformen.
Konnotiert mit westlichen Freiheitsidea-
len riickte die Forderung des Individual-
verkehrs in die Rolle eines gesamtgesell-
schaftlichen Projektes der Erneuerung,
das von Politik, Medien, Kirchen und
Sozialverbanden einhellig befiirwortet
wurde. Dieser Konsens trieb einige Blii-
ten: So ist heute kaum mehr bekannt,
dass 1952 jedwede Geschwindigkeits-
beschrankung in Stadt und Land auf-
gehoben wurde, Fortsetzung auf Seite 6
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AbD. 4: Blick von der Oebisfelder Strafle (B 188) zur Berliner Briicke, 1963; Foto: Willi Luther (F-LUT-2-0453)

Abb. 5: Einweihung des St.-Annen-Knotens, 1973. Das erste Verkehrsbauwerk grofien Stils in Wolfs-
burg mit zwei Ebenen kostete 16 Millionen Mark, von denen der Bund 9 Millionen iibernahm;
Foto: Fritz Rust (IZS, 73632)
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Abb. 7:,Kifer-Parade am VW-Ledigenheim, 1958; Foto: Willi Luther (F-LUT-2-0745)

Fortsetzung von Seite 5 um die neuen Idea-
le von Freiheit und Selbstverantwortung zu
unterstreichen - ein Versuch, der 1957 ab-
gebrochen werden musste, als immer mehr
Verkehr zu massiv steigenden Unfallzah-
len in den Innenstidten fithrte (Abb. 4).!!

Ebenso radikal wurden bis in die 1970er
Jahre viele deutsche Grofistadte durch
mehrspurige Straflenschneiden ,,autoge-
recht” umgestaltet (Abb. 5), neue Landes-
strafen und Autobahntrassen projektiert,
wihrend Bahn und Nahverkehr zuneh-
mend zugunsten der individuellen Volks-
mobilitdit hintan standen.'? Tatsdchlich
gestalteten die neuen, auf Automotorisie-
rung ausgelegten Verkehrsnetze die All-
tags- und Landschaftswelten gravierend
um. Die neue Mobilitdt formte die Sied-
lungs- und Raumordnungsstrukturen um.
Mit der Suburbanisierung der Vorstadte
verband sich der Wunsch nach dem Haus
im Griinen eng mit der Verfiigbarkeit des
Autos. Arbeits- und Wohnstitten trenn-
ten sich rdumlich voneinander. Zugleich
erdffneten sich neue Freizeit- und Erleb-
nismoglichkeiten, da nun selbst entfernte
Sehenswiirdigkeiten, Einkaufs- oder Ur-
laubsziele unkompliziert erreichbar wur-
den. Die automobile Konsumdemokratie
stand somit gewissermaflen fiir eine Ent-
zerrung des Zusammenlebens und fiir den
wachsenden Wunsch nach hedonistischer
Selbstentfaltung.

In der kollektiven Erinnerung stehen die
Wirtschaftswunderjahre® heute fiir eine
rasche und unkomplizierte Transforma-
tion der jungen Bundesrepublik in eine
Gesellschaft der Autofahrer. Unabhangig
davon, wie intensiv dieses Bild in unseren
populdren Medien gezeichnet wird, geht es
doch ein stiickweit an der historischen Re-
alitit vorbei. Viele historische Dokumen-
tationen présentieren bereits die 1950er
und beginnenden 1960er Jahre als Zeital-

ter der Massenmotorisierung. Indem sie
bunte Pkw-Werbungen und die wackligen
Schmalspur-Familienfilme von der ersten
Urlaubsfahrt mit dem VW Kiifer nach Ita-
lien reproduzieren, sitzen sie der roman-
tisierenden, ehedem gesellschaftspolitisch
erwiinschten Inszenierung der automobi-
len Konsumdemokratie auf, in deren Ge-
nuss weite Teile der Bevolkerung deutlich
langsamer kamen als suggeriert.

Im Jahr 1950 verfiigten gerade einmal
elf von 1.000 Einwohnern, demnach le-
diglich rund ein Prozent, {iber ein Au-
tomobil. Diese sogenannte Pkw-Dichte
erhohte sich bis 1960 auf rund acht, bis
1962 auf zehn Prozent. Weiterhin lag der
Motorisierungsgrad aber niedriger als in
England oder den USA, wo bereits jeder
Dritte tiber einen Pkw verfiigte.”* Zudem
wurde in Westdeutschland die Mehrzahl
der Fahrzeuge noch fiir gewerbliche Zwe-
cke angemeldet. Zu Beginn der 1950er
Jahre entfielen fast neunzig Prozent der
Zulassungen auf die Gruppe der Selbstin-
digen, auf Arzte, Apotheker, Kaufleute
oder Landwirte. Noch blieb das Auto fiir
die meisten Biirger ein Sehnsuchtsobjekt
hinter Schaufensterscheiben (Abb. 1).

Die Nachfrage privater Haushalte sprang
erst mit einer deutlichen Verzogerung an.
Der Pkw-Absatz verdoppelte sich zwi-
schen 1955 und 1960 auf rund eine Mil-
lion verkaufte Exemplare, von denen erst
jetzt die Mehrzahl in private Hidnde gin-
gen."* Es war wiederum der Staat, der
einen nicht unerheblichen Beitrag zur
Entfesselung der Motorisierung leistete.
Bis Mitte der 1950er Jahre stufte der Fis-
kus den Privatbesitz eines Pkw noch als
Luxus ein und belegte ihn mit einer Kfz-
Steuer, die mehr als ein Monatsgehalt ei-
nes Durchschnittverdieners verschlang. In
einem klaren Bekenntnis zur Konsumde-
mokratie wurde diese Steuerlast ab 1955



stark abgesenkt. Nun konnten auch priva-
te Pkw-Halter Werbungskosten fiir die all-
morgendliche Fahrt zum Arbeitsplatz gel-
tend machen. Dies waren starke Anreize,
um das Auto vom Luxusgut der Wenigen
zum Alltagsgut fiir Jedermann werden zu
lassen."”

Tatsachlich begann sich das Automo-
bil auch in einkommensschwicheren
Gruppen zu verbreiten. Dabei folgte die
Automotorisierung dem Muster eines
Fahrtreppeneffektes, der die Ungleichheit
und Ungleichzeitigkeit im Auto-Besitz
niemals nivellierte. Gliedert man die Pkw-
Haltung nach sozialen Statusgruppen, so
verfiigten 1962 rund 67 Prozent aller Selb-
standigen, vierzig Prozent der Beamten
und Angestellten sowie 22 Prozent der
Arbeiter tiber einen privaten Pkw. Zehn
Jahre spater gehorte der eigene, oft schon
hoherwertige Wagen in mehr als drei Vier-
teln der beiden hoher situierten Gruppen
schon zur Selbstverstandlichkeit, wahrend
gerade erst jede zweite Arbeiterfamilie da-
mit ausgestattet war. Von einer echten au-
tomobilen Massenmotorisierung konnte
in der Bundesrepublik also erst seit Ende
der 1960er, fiir Viele auch erst in den
1970er Jahren gesprochen werden.'® Fiir
den Erfolg der Konsumdemokratie bereits
in den Wirtschaftswunderjahren® war al-
lerdings weniger entscheidend, auf wel-
chen Konsumstufen sich die Sozialgrup-
pen einreihten. Wichtiger war, dass immer
breitere Bevolkerungsteile tiberhaupt auf
der Fahrtreppe Platz fanden und als Mit-
glieder der neuen Auto-Gemeinschaft das
Gefiihl von sozialer Integration und Auf-
stieg teilten.

Der VW Kiifer war genau fiir diesen Ein-
stiegsmoment von Millionen Konsumbiir-
gerinnen und -biirgern das Vehikel der
Wahl. Wenn man tiber Jahre mit knappen
Finanzen hin- und her rechnen muss, be-
richtete eine VW-Kéuferin bereits 1958
von ihrem Erlebnis des Autokaufs, ,so
ist man schon recht stolz, wenn man sich
plotzlich Autobesitzer nennen kann®!” Die
emotionale Bindung zwischen Objekt und
Mensch prigte sich beim ersten eigenen
Auto besonders intensiv aus. Die bestdn-
dige Pflege, das all-samstagliche Waschen
oder die eigenhdndige kleine Reparatur
dienten nicht nur dem rationalen Wert-
erhalt, sondern entfalteten eine kollektiv
ausgelebte deutsche Automobilkultur, in
der die Aneignung des Produktes, seines
Freizeit- und Erlebniswertes, immer aber
auch die personliche Repréisentation nach
auflen in den Mittelpunkt riickten. Der
VW Kifer auf dem Parkplatz vor dem
Haus dokumentierte den eigenen beruf-
lichen und sozialen Aufstieg in den Kreis
der Fahrzeughalter. Beim Automobilkauf
ging es zu dieser Zeit noch primér darum,
dass man sich iiberhaupt einen Pkw leis-
ten konnte.

Dass die Wahl der Erstbesitzer duflerst
oft auf dieses Modell aus Wolfsburg fiel,
war keineswegs Zufall, sondern auch der
Firmenstrategie geschuldet. Ein rascher
Blick tiber die Angebotslage auf dem deut-
schen Automobilmarkt Ende der 1950er
Jahre verdeutlicht, dass kein Hersteller
iiber Jahre so deutlich auf die Erstnutzer-
Klientel abzielte wie Volkswagen. Der
Markt teilte sich gewissermaflen in einer
friedlichen Koexistenz der Anbieter auf.
Die Konkurrenten bedienten mehrheitlich
die Mittel- und Oberklassensegmente, fiir
die bereits eine Nachfrage der ,Besser-
verdienenden” bestand. An der Basis der
Gesellschaft erfolgte die Motorisierung
zunéchst tiber Motorrdder und eine kurze
Zeit lang populére Kleinvehikels wie den
Messerschmitt Kabinenroller, das Fulda-
mobil oder die BMW Isetta.

Den ersten vollwertigen Pkw im Klein-
und Kompaktwagensegment bildete der
VW 1200. Der Basispreis des Standard-

Ihr Volkswagen seid Euch doch alle gleich.

‘Wenn man einen kennt, kennt man alle,

gleich aussehen
Sie mbssen auch alle gleich gul sein.
Sie sind es.

verbessern, donn wissen Sie, wie man's macht,
Aber s ist nicht genug, dafb alle Velkswogen  Wir bauen den Volkswagen 3600mal om Tag.
Und das schon ziemlich lange.

Wir wissen, wie man’s macht, Wie man's gut
macht, weil wir's oft machen. Wie mon's besser
‘Wenn Sie einen Wagen wieder und wieder  macht, weil wir's schon lange mochen.

bouen und ihn dabei wieder und wieder Deshalb sind clle Volkswogen gleich gut.

Gleich langlebig. Gleich zuverlassig. Gleich
leicht zu fahren und zu pllegen.

Und gleich leicht zu reparieren.

Ist das nicht eine ouBergewchnliche Ge-
schichte? MNein.

Sie ist so olltaglich wie ... nun jo der
Volkswagen

Abb. 6: VW-Werbung ,,Ihr Volkswagen seid Euch doch alle gleich®, im Original in Farbe,
erschienen 1963 im Spiegel; Heritage/Volkswagen Aktiengesellschaft

modells lag Ende der 1950er Jahre bei
deutlich unter 5.000 DM, was immer noch
etwa dem durchschnittlichen Jahresgehalt
eines Arbeitnehmers entsprach. Wahrend
die Lohne und Gehilter in den Folgejah-
ren jeweils zweistellige Zuwachsraten ver-
zeichneten, gelang es der Volkswagen AG,
diesen Verkaufspreis iiberaus lange stabil
zu halten. Hier zeigten sich die Vorteile ei-
ner weitestgehend standardisierten Mas-
senfertigung nur eines, allein vorsichtig
variierten Fahrzeugmodells. Mit steigen-
dem Wohlstand riickte der VW Kiifer als
Erster in die Reichweite der neuen Auto-
mobilkunden. Zwar gab es mit der Pri-
sentation des Opel Kadett und alternativen
Importwagen zunehmend auch im Klein-
wagenbereich Konkurrenz. Mit einem be-
stindig hohen Marktanteil von zum Teil
weit iiber dreiflig Prozent dominierten
der Kifer und seine Verwandten jedoch
das Straf8enbild der 1960er Jahre (Abb. 7).
Die Volkswagen AG profitierte somit von
der Konsumdemokratie und schob sie mit
seinen wirtschaftlichen, preisgiinstigen
und augenfillig designten Fahrzeugen
entscheidend mit an.

Nach diesen Boomjahren drohten die
Wolfsburger dann aber ebenso ein Op-
fer der neuen Konsumkultur zu werden.
Mit fortschreitender Reife des Automo-
bilmarktes wandelten sich die Nachfra-
gestrukturen nachhaltig. Immer mehr
Menschen verfiigten bereits iiber ein Au-
tomobil. Damit verlagerte sich der Bedarf
von der Erstbeschaffung hin zum Er-
satzkauf. Bereits 1967 erwarben erstmals
mehr Autobesitzende als Neukunden ein
Fahrzeug."

Aufgrund des hoheren gesamtgesell-
schaftlichen Wohlstands wandelten sich
parallel auch die Bediirfnisse und Ansprii-
che der Kduferinnen und Kéufer. Einfach
,nur Fahrzeughalter zu sein, reichte lingst
nicht mehr aus, um das Auto fiir den de-
monstrativen Konsum und die soziale
Abgrenzung zu instrumentalisieren. Nach
ihrer Etablierungsphase dringte die Kon-
sumdemokratie nun in Richtung einer
Differenzierung und Pluralisierung des
Kaufverhaltens. Bei jedem Fahrzeugwech-
sel bevorzugten die Kunden nun Automo-
delle, die ein Mehr an Leistung, Komfort
und Sicherheit boten. Mit diesem Phéno-
men des sogenannten aufsteigenden Kon-
sums dringte die Nachfrage vermehrt in

die Mittel- und Oberklasse. Grof3ere, be-
sonders sportliche oder hochwertige Pkw
riickten nun auf die Wunschliste der Deut-
schen. Selbst in den unteren Segmenten
sollten die Fahrzeuge iiber Design- oder
Ausstattungselemente verfiigen, die es
Fahrer wie Fahrerin erméglichten, seinen
beziehungsweise ihren personlichen Le-
bensstil auszudriicken. Fiir die Hersteller
bedeutete dies, ihre Produktpaletten aus-
zudehnen. Den Autokédufern und -kédufe-
rinnen sollte in moglichst jedem Segment
eine Produktalternative geboten werden,
um ihnen den Umstieg unter dem Dach
der eigenen Marke zu erleichtern und so
die Kundenbindung zu stirken. Gerade
bei diesem wichtigen Schritt zeigte die
Volkswagen AG lange Anpassungspro-
bleme. Die Absitze sanken betréchtlich.
Das Wolfsburger Unternehmen versuchte
zwar die Kifer-Monokultur durch einige
Produktableitungen aufzuweichen, doch
selbst die vielfach preisgekronten, in lo-
ckerer Selbstironie gestalteten Werbekam-
pagnen des Konzerns konnten den Le-
benszyklus des ,Wirtschaftswunder- Autos
kaum verlingern. Erst in Kombination
mit Audi und im Zuge der Prdsentation
des innovativen Produktprogramms aus
VW Golf, Passat, Polo und Scirocco gelang
es der Volkswagen AG seit der Mitte der
1970er Jahre wieder den Nerv der Kaufe-
rinnen und Kaufer zu treffen.”

Jetzt war auch die Zeit, in der sich die in
den 1950er Jahren als gesellschaftspoliti-
sches Projekt gefeierte automobile Kon-
sumdemokratie mit wichtigen weiteren
Komponenten anreicherte: Hierzu zéhlte
die tatsachliche Vollendung der Massen-
mobilitit sowie der Ubergang von einem
Verkiufer- zu einem wettbewerbsinten-
siven Kdufermarkt. Vor allem aber ging
mit der neuen Vielfalt der Warenwelt auch
eine Pluralisierung der Wiinsche, Nut-
zungsformen und Wahrnehmungen des
Automobils einher. Dies bedeutete auch,
dass erstmals im Gefolge der Olpreiskri-
sen offene Kritik an den negativen Ein-
wirkungen des Automobilismus auf die
Umwelt und Gesundheit aufkam. Wie
die jlingste Schizophrenie in den Paral-
lelentwicklungen von Diesel-Affire und
unabldssigen SUV-Boom zeigt, muss die
Balance zwischen den wichtigen Werten
eines freiheitlichen Konsumindividualis-
mus und der kollektiven Abwagung seiner
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Folgekosten immer wieder neu ausgehan-
delt werden.

Privatdozent Dr. Ingo Kohler ist Wirt-
schafts- und Unternehmenshistoriker am
Institut  fiir Wirtschafts- und Sozialge-
schichte der  Georg-August-Universitdit
Gottingen. Zu seinen Forschungsschwer-
punkten zihlen die Automobilgeschichte,
die historische Bedeutung von Konsum und
Marketing sowie die Geschichte von Fami-
lienunternehmen. Sein Buch ,,Auto-Iden-
titdten™ erschien 2018 bei Vandenhoeck &
Ruprecht.

Ingo Kéhler
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Marketing, Konsum und Produktbilder
des Automobils nach dem Boom
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Rarait qu ‘e est un type

qu'est rentre de perme .. » \

Alexander Kraus: Unsere Vorstellung
der Konzentrationslager hat sich, so hat
es der Historiker Habbo Knoch in sei-
ner monumentalen Studie Die Tat als
Bild. Fotografien des Holocaust in der
deutschen Erinnerungskultur herausge-
arbeitet, ,iiber Fotografien in die Bild-
haushalte nationaler Geschichtskulturen
eingegraben®. Dabei habe sich schon un-
mittelbar nach der Befreiung eine ,,Bil-
derpolitik der zerstorten Korper, eine
die Momente fokussierende und Koérper
exponierende Kamerafithrung sowie
eine Asthetik des geordneten Blicks®
entwickelt, die das ,Image der Lager®
strukturiert habe." Sie haben sich in Th-
rer Dissertation mit einem Bildmedium
ganz anderer Art beschaftigt: mit narra-
tiven Bildserien von Hiftlingen aus NS-
Zwangslagern.? Wie unterscheiden sich
diese in ihrer Funktion und Asthetik von
der Fotografie, die eher einen Beweis-
und Dokumentationscharakter hat und
noch heute das Leitmedium zur Vermitt-
lung des Holocaust ist?

Jorn Wendland: In der Tat prigen in der
Erinnerungskultur immer noch Foto-
grafien die Vorstellung, wie es in einem
Konzentrationslager aussah. Dies ist
umso irritierender, als dass héaufig die
Fotografien entweder von der SS stam-
men, die ein geordnetes Leben im Lager
ohne Gewalt und Mord zeigen. Oder es
sind Fotos alliierter Kriegsreporter nach
der Befreiung, auf denen oftmals Lei-
chenberge toter Hiftlinge zu sehen sind
- ohne die Zeit davor mit den millionen-
fachen Deportationen, Demiitigungen,
Gewalterfahrungen, Zwangsarbeiten
und Massenmorden darzustellen (bezie-
hungsweise darstellen zu kénnen).

Die veranderte Perspektive ist meiner
Meinung nach auch einer der grofiten
asthetischen  Unterschiede zwischen
den Fotografien aus den Lagern und
den Haiftlingszeichnungen. Wiahrend die
Fotografien zumeist die Sicht der Téter
oder der Zuschauer einnehmen, verwen-
den die Kunstwerke in der Regel eine

Zwischen Selbstbehauptung,
sozialem Medium und Mittel der
Dokumentation

Zeichnungen des franzosischen Zwangsarbeiters
Robert Piganiol aus der,Stadt des KdF-Wagens”.

JORN WENDLAND IM INTERVIEW

Opferperspektive, um das Leid der Haft-
linge sichtbarer zu machen. Dabei ist die
thematische Bandbreite grofl. Neben der
Deportation und der Aufnahme in die
KZ zeichneten die Hiftlinge die Enge
der Baracken, den quilenden Hunger,
die korperliche Erschépfung und die ka-
tastrophalen hygienischen Verhiltnisse.
Andere Motive sind die Zahlappelle, die
Essensausgaben und die vielen Arten der
Zwangsarbeit. Dariiber hinaus werden
oftmals Wachtiirme, Stacheldrahtzdune
und Hiftlingsbaracken abgebildet. Hin-
gegen driicken Landschaftsbilder, Still-
leben oder Mirchenszenen den Wunsch
der Hiftlinge nach einer friedlichen Ge-
genwelt aus.

Ein weiterer Unterschied zu den Fo-
tografien liegt in der groflen Vielfalt an
kiinstlerischen Ausdrucksformen: Ex-
pressive Bildsprachen wechseln sich ab
mit realititsnahen Dartstellungen, far-
bige Aquarellbilder stehen neben dunk-
len Kohlezeichnungen, akademische
Darstellungen folgen auf Laienbilder.
Die scheinbare Subjektivitdt der Kunst-
werke bedeutet allerdings nicht, dass sie
weniger authentisch sind als Fotografien.
Denn obwohl die Fotografie der Wirk-
lichkeit entnommen zu sein scheint,
stellt sie nur einen Ausschnitt dieser
Wirklichkeit dar. Gleichzeitig ist dieser
Ausschnitt zu interpretieren, um wiede-
rum Riickschliisse auf die Wirklichkeit
zu erhalten. Wie Cornelia Brink in ihrer
Arbeit Tkonen der Vernichtung herausge-
arbeitet hat, ist eben auch eine Fotografie

mehrdeutig, ihre Wirkung zudem abhén-
gig ,von der jeweiligen Kommentierung
wie vom Ort, an dem man ihm [dem
Bild] begegnet, sei es im offentlichen
Raum, als Plakat an einer Hauswand, im
Gerichtssaal, im Ausstellungsraum einer
Gedenkstitte fiir die Opfer des National-
sozialismus oder im privaten Bereich bei
der Zeitungs- oder Buchlektiire?

Ein paar Worte noch zu den Funk-
tionen der Hiftlingsbilder: Anders als
die Tadter-Fotografien, die fiir die SS die
Effektivitait der Lager dokumentierten
(ohne allerdings das wahre Ausmaf
der Vernichtung zu zeigen), war es der
Wunsch der Hiftlinge, mit ihren Bilder
die Lagerwirklichkeit zu zeigen, um der
Nachwelt ein Zeugnis der Ereignisse zu
liefern. Viele Hiftlinge trieb die Angst
um, mit ihrem Tod koénnte auch das
Wissen um die Verbrechen der National-
sozialisten verschwinden und niemand
wiirde davon erfahren.

Daneben besaflen die Hiftlingsbilder
noch weitere Funktionen: Denn schon
allein der Akt des Zeichnens, die selbst-
bestimmte Auswahl eines Themas, die
Wahl des Zeichenstils und der Komposi-
tion bewirkte fiir einen kurzen Moment
eine Kontrolle iiber das eigene Leben, die
der Hiftling normalerweise nicht mehr
besafl. Neben dieser Funktion als Selbst-
behauptung spielten die Zeichnungen
auch als soziales Medium eine wichtige
Rolle in der Zwangsgemeinschaft der
Hiftlinge. So erhielten zahlreiche Kiinst-
ler fiir ihre Werke Lebensmittel oder an-

dere Vergiinstigungen, andere fertigten
Portrits aus Dankbarkeit an oder stellten
Gliickwunschkarten im Auftrag fiir an-
dere Gefangene her.

Alexander Kraus: Inwieweit lassen sich
die von Thnen dargelegten Motive und
Funktionen auch auf die Zeichnun-
gen und Aquarelle des franzosischen
Zwangsarbeiters Robert Piganiol tiber-
tragen, die dieser zwischen dem 4. Mirz
1943 und dem 8. Mai 1945 in der ,,Stadt
des KdF-Wagens“ gefertigt hat? Piga-
niol war als einer von etwa 1.500 fran-
zOsischen Zivilarbeitern, die tiber den
Service du Travail Obligatoire (STO)
zwangsweise rekrutiert wurden,' An-
fang Mérz 1943 in das Volkswagenwerk
gekommen und zunédchst im westlichen
Teil des Gemeinschaftslagers in der
»Stadt des KdF-Wagens® untergebracht.®
Wie er in seinem durch den ehemaligen
Stadtarchivar Klaus-Jorg Siegfried ver-
anlassten formalisierten Erlebnisbericht
beschreibt,® hatte er sich der Anwerbung
tiber den STO trotz Unterstiitzung seines
Chefs nicht widersetzen konnen. Im Pla-
nungsbiiro Ferdinand Porsches als In-
genieur eingesetzt, genoss er allerdings
eine wohlwollende Behandlung - insbe-
sondere von seinen Biirokollegen. Auch
durfte er nach einem Jahr eine private
Unterkunft in einem Nachbardorf von
Vorsfelde beziehen und sich wie die an-
deren westlichen Zivilarbeiter innerhalb
des Kreises Gifhorn frei bewegen. Die
von ihm erstellten ,,Skizzen und humo-
ristischen Zeichnungen®, wie er seine
kiinstlerischen Arbeiten selbst benennt,
lie3 er Siegfried in Kopie zukommen.
Wiirden Sie diese ebenfalls als , Aus-
druck des Selbstbehauptungswillens und
der Resistenz®, als Mittel der ,,Distanzie-
rung“’ oder ,Selbstvergewisserung der
eigenen kulturellen Identitdt® lesen?
Jorn Wendland: Natiirlich kénnen auch
die Werke des Zwangsarbeiters Robert
Piganiol als Selbstvergewisserung, als
Mittel der Distanz und Ausdruck des
Selbstbehauptungswillens gelesen wer-
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den. Er war ja wie die anderen Gefan-
genen nicht freiwillig in Wolfsburg, er
wurde gezwungen fiir die Nationalsozia-
listen zu arbeiten und insofern war das
Zeichnen sicherlich eine Moglichkeit,
sich vom monotonen Lageralltag zu di-
stanzieren und fiir einen Moment ein
Kiinstler zu sein, ein Mensch mit indivi-
dueller Personlichkeit, mit besonderen
Fahigkeiten und Eigenarten.

Dies zeigt sich zum Beispiel in den
zahlreichen Landschafts- und Archi-
tekturskizzen aus der Umgebung von
Wolfsburg (Abb. 8, 9, 13, 14, 16, 19), die
Piganiol aufgrund seiner privilegierten
Position als franzdsischer Zivilarbeiter
vermutlich direkt vor Ort anfertigte.
Kunst ist hier als Flucht vor den realen
Bedingungen zu verstehen, eine Moti-
vation, die es auch anderen Kiinstlern
ermoglichte, die Welt des Lagers zumin-
dest in der Imagination zu verlassen.

Andere Szenen wiederum dokumen-
tieren den gemeinsam erlebten Lagerall-
tag (Abb. 10). Piganiol zeichnet bei-
spielsweise Hiftlinge beim Biigeln und
Rasieren (Abb. 7) oder zeigt eine Grup-
pe von Gefangenen, wie sie sich in der
Baracke unterhalten und Karten spielen
(Abb. 5). Abgebildet sind soziale Prak-
tiken und Gewohnheiten, eine Selbst-
vergewisserung der eigenen kulturellen
Identitat, die fiir das Zusammengeho-
rigkeitsgefithl dieser Zwangsgemein-
schaft wichtig war.

Piganiols humoristische Bilder stellen
eine weitere Moglichkeit der zeichneri-
schen Distanzierung von der Lagerrea-
litait dar. Mithilfe von Humor und Iro-
nie konnte die vielfach als absurd und
grotesk empfundene Situation in den
Lagern leichter ertragen werden (Abb. 1,
3, 4). Auflerdem war der Humor wich-
tig fiir den Gruppenzusammenhalt. Wie
Chaya Ostrower in ihrem Buch iiber den
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Humor im Holocaust schreibt, agiert der
Humor ,als eine Art Schmierstoff fiir
soziale Interaktionen, indem er zu so-
zialen Prozessen beitrdgt und z. B. den
Gruppenzusammenhalt starkt, Span-
nung innerhalb einer Gruppe reduziert
und eine positive Atmosphire schafft.
Jeder Ausdruck von Humor ist einzigar-
tig und abhdngig vom jeweiligen sozio-
kulturellen Hintergrund der Gruppen-
mitglieder.*

Ein Beispiel mag dies verdeutlichen:
Zu sehen ist eine lange Menschschlan-
ge, die sich im Lager vor einer Baracke
bildet (Abb. 12). Ein Haftling fragt naiv:
»Cest la queue pour le sucre?” (Ist hier
die Schlange fiir den Zucker?). Die Ant-
wort: ,,No, pour le docteur! (Nein, fiir
den Arzt!). Der Humor speist sich aus
der Tatsache, dass diesmal niemand fiir
Nahrung ansteht, sondern fiir einen
Arzt. Fur den hungrigen Hiftling eine
echte Uberraschung.

Alexander Kraus: Auf seinen kiinstle-
rischen Arbeiten hat Piganiol nicht nur
das Leben in den Lagern thematisiert,
sondern immer wieder eindriickliche
Darstellungen der Ostarbeiterinnen und
Ostarbeiter oder auch der italienischen
Militdrinternierten gefertigt, die die
vorherrschende Lagerhierarchie wider-
spiegeln (Abb. 2, 11, 15 17, 18). Welche
Motivation konnte diesen Arbeiten zu-
grunde liegen? Konnte es auch hier um
die Darstellung einer ,gemeinschaftli-
chen Haftlingsperspektive® gehen?'
Jorn Wendland: Bei der ,,gemeinschaft-
lichen Haftlingsperspektive® ist gemeint,
dass es sich bei den Haftlingszeichnun-
gen in aller Regel um keine visuelle Au-
tobiografie handelt, die aus dem indivi-
duellen Leben einer ganz bestimmten
Person erzahlt, sondern um einen Quer-
schnitt aus dem gemeinsam erlebten La-
geralltag. Auch Piganiols Zeichnungen

Abb. 4

Abb. 6

lassen sich hier einordnen, denn sie be-
stehen grofitenteils aus sachlichen oder
humoristischen Darstellungen téglicher
Lagerereignisse wie Schlange stehen,
Zwangsarbeit, Waschen und Schlafen,
Abbildungen der Lagerarchitektur oder
eben Gruppenportrits russischer, polni-
scher und italienischer Zwangsarbeiter.
Allerdings machen die iiberlieferten
Bilder auch die Lagerhierarchie sichtbar,
denn Piganiol war schon in einer privi-
legierten Position, was ihn stark von sei-
nen Mitgefangenen aus Russland oder
von den Hiftlingen in anderen Konzen-
trationslagern unterschied. Sinnbild fiir
seine besondere Stellung sind fiir mich
Piganols Aquarellbilder, einerseits malte
er das Stadtschloss in Wolfsburg, ande-
rerseits russische Gefangene hinter Sta-
cheldraht (Abb. 14, 15). Als westlicher
Zivilarbeiter konnte Piganiol sich relativ
frei in der Stadt bewegen, vermutlich
entstand das Bild des Stadtschlosses also
direkt vor Ort. Diese Freiheiten besaflen
die Gefangenen aus Osteuropa nicht, sie
durften ihren Lagerabschnitt nicht ver-
lassen und waren der Willkiir des Werk-
schutzes ausgeliefert. Auch die Versor-
gung mit Lebensmitteln und Kleidung
war vollig unzureichend. Die Bilder do-
kumentieren relative Bewegungsfreiheit
auf der einen Seite gegen Leben hinter
Stacheldraht auf der anderen. Vielleicht
wollte Piganiol mit diesen Bildern auf
die unterschiedliche Behandlung der
verschiedenen Haiftlingsgruppen auf-
merksam machen. Allerdings zeigt er
die russischen, polnischen und italie-
nischen Zwangsarbeiter nicht als aktive
Gruppe in abwechselnden Situationen,
sondern mit eigenstindigen Erlebnis-
sen.
Alexander Kraus: Jean-Charles, selbst
als Mitglied der Jeunesse Ouvriére Fran-
gaise Travaillante en Allemagne (JOFTA)
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in die ,Stadt des KdF-Wagens® gekom-
men - einer von der Vichy-Regierung
gegriindeten Organisation, bei der aber
wohl allein die Funktionére als iiber-
zeugte Parteianhdnger angesehen wer-
den konnen -, schreibt in seinen auto-
biografischen Aufzeichnungen, er hitte
gemeinsam mit Piganiol 1944 eine klei-
ne Ausstellung mit dessen humoristi-
schen Zeichnungen und denen anderer
organisiert. Dabei seien zwei Zeichnun-
gen Piganiols, die dreiste Ungehorigkei-
ten zeigten, in die Hinde der Gestapo
gelangt. Dass sich daraus keine negati-
ven Konsequenzen fiir ihn ergaben, war
einer gliicklichen Fiigung zu verdanken:
Die Zeichnungen verbrannten im Gesta-
po-Biiro infolge eines Bombentreffers."!
Losgel6st von dieser Fiigung des Schick-
sals verdeutlicht die Episode die von
Thnen konstatierte soziale Funktion der
Zeichnungen und deren ,kommunikati-
ven Zweck als Teil des sozialen Lebens
in den Lagern“'> Gerade humoristische
und karikierende Zeichnungen stellten
in den Konzentrations- und Vernich-
tungslagern eine besondere Gefahr fiir
ihre Urheber dar, zdhlen im Vergleich zu
offiziellen Auftragsarbeiten und halble-
gal produzierten Bildern zu den verbo-
tenen Werken.”” Wissen Sie dennoch
von vergleichbaren Ausstellungen oder
Formen des gemeinsamen Bildbetrach-
tens?

Jorn Wendland: Ja, es gab Formen des ge-
meinsamen Betrachtens und sogar Aus-
stellungen von Haiftlingswerken. Denn
angesichts der mangelnden Privatsphére
in den iiberfiillten Baracken und Behau-
sungen war eine vollige Geheimhaltung
kaum moglich und so wurden auch die
Bildwerke in vielen Fillen gezwunge-
nermaflen Teil des sozialen Lebens. Al-
lerdings gibt es kaum Aufzeichnungen
tiber solche Ereignisse und angesichts
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der immensen Gefahr fiir die Haftlin-
ge waren Ausstellungen mit Sicherheit
eine ganz grofle Ausnahme. Auch das
gemeinsame Betrachten von Kunstwer-
ken konnte gefihrlich sein, da jederzeit
Funktionshiftlinge etwas erfahren und
an die SS weitergeben konnten.

Die in Bergen-Belsen inhaftierte Un-
garin Zsuzsa Merényi etwa berichtet in
einem Interview nach der Befreiung,
dass ihr Notizbuch mit Zeichnungen
durchaus von den Mitgefangenen ange-
schaut und auch kommentiert wurde."
Es diente als eine Art Zeitung, die The-
men wurden ihr vorgeschlagen und am
nichsten Morgen kamen die Menschen
in ihre Baracke und schauten sich die
Bilder an. Im Internierungslager Gurs
in Stdfrankreich gab es Ausstellungen,
die mit Duldung der Lagerleitung statt-
finden konnten. Ausgewéhlte Kiinstler
prasentierten ihre Arbeiten, die zum
Teil offen die schwierigen Lagerbedin-
gungen dokumentierten. Die Bilder die-
ser Ausstellungen fanden sogar Kaufer
aus den umliegenden Ortschaften. Und
im KZ Auschwitz existierte ab 1941 so-
gar eine Art Museum, in dem nicht nur
geraubte Kunstgegenstinde der Depor-
tierten zu sehen waren, sondern auch
Kunstwerke, die im offiziellen Auftrag
der SS gemalt wurden oder privat fiir
die Frauen und Freundinnen der SS-
Minner entstanden.

Alexander Kraus: Der Historikerin
Christiane Hess zufolge werden in den
von ihnen zuerst genannten Zeichnun-
gen und Bildern ,nicht nur Erlebnisse
und Erfahrungen von Hiftlingen im La-
ger reprasentiert [...], sondern auch die
Konflikte der Moglichkeiten von Integ-
ration und Trennung der beiden Welten,
der Welt des Lagers und der erlebten,
vorkonzentrationiren Welt auferhalb,
sichtbar®'® Finden Sie diese Spannung
auch in den Zeichnungen Robert Piga-
niols?

Jorn Wendland: Die Frage nach der
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Trennung beziehungsweise der Integra-
tion der beiden Welten verstehe ich als
eine sehr grundlegende und zugleich
sehr schwierige Frage. Denn die Kon-
zentrationslager sind ja nicht plotzlich
und ohne Vorankiindigung von einem
fremden Planeten auf die Erde gekom-
men, sondern besitzen zahlreiche Ver-
flechtungen mit der umgebenden Ge-
sellschaft und ihrer Geschichte. Auch
die Haftlinge hatten ein Leben vor dem
KZ, besuchten Schule und Ausbildung,
fithrten Beziehungen und Berufe, besa-
en einen moralischen Kompass. Sie ka-
men als Personlichkeiten ins Lager. Und
die Maler und Zeichner unter ihnen hat-
ten natiirlich ihre eigene kiinstlerische
Handschrift, geprdgt durch ihre jewei-
lige Ausbildung, durch Interessen und
durch Erfahrungen. Und all das spiegelt
sich natiirlich auch in ihren Bildwerken
aus den Konzentrationslagern wider. Sie
arbeiteten in dem Zeichenstil, der ihnen
durch ihr Konnen am besten geeignet
schien, sie benutzten die Themen, die
sich aus ihrer Lagerbiografie erkldren
lassen und sie verwendeten das Materi-
al, das sie dem jeweiligem Lager, in das
sie aufgrund ihrer Vorgeschichte depor-
tiert wurden, entnehmen konnten. Inso-
fern lassen sich diese beiden Welt nicht
trennen.

Gleichzeitig sind die Lagerbilder auch
Ausdruck eines abrupten Einschnittes
in eine Kiinstlerbiografie. Denn ohne
die Verfolgung und Deportation in die
verschiedensten Lager hitte der kiinst-
lerische Werdegang vieler Héftlinge mit
Sicherheit eine ganz andere Richtung
genommen. Das KZ zerstorte nicht nur
Leben, sondern auch Kiinstlerkarrieren.
Selbst bekannte Arbeiten wie die von
Felix Nussbaum, der im Exil seine Bilder
malte, bevor er nach Auschwitz depor-
tierte wurde und dort umkam, werden
heute noch einseitig auf seine Verfol-
gungsgeschichte interpretiert. Nach
Meinung von Jirgen Kaumkotter stellt

man so ,,die Eigenstandigkeit der Kiinst-
ler infrage und reduziert ihre Werke zu
einer Opferkunst, auch wenn sie viel-
leicht unter ganz anderen Bedingungen
und Absichten geschaffen wurden®®
Meiner Meinung nach ist diese Span-
nung zwischen der Lager- und der Vor-
lagerwelt auch in den Werken Piganiols
spirbar. Auf der einen Seite offenbaren
die Bilder ein hohes kiinstlerisches Kén-
nen: Es gibt unterschiedliche Genres
zu sehen, sowohl Landschaftsbilder als
auch Portrits und Karikaturen. Auch
der Zeichenstil dndert sich von skiz-
zenhaften Darstellungen zu sorgfiltig
komponierten Tuschezeichnungen und
Aquarellbildern. Das deutet alles auf
Talent und eine gute kiinstlerische Aus-
bildung hin. Gleichzeitig frage ich mich,
was der Kiinstler alles verpasst hat. Aus-
stellungen? Verkéufe seiner Bilder? An-
erkennung als Kiinstler? Und reduzieren
wir nicht gerade jetzt auch seine Bilder
auf seine Rolle als Haftling eines NS-
Lagers? Andererseits, wiirden wir {iber
seine Kunst sprechen, wire er nicht als
Zwangsarbeiter nach Wolfsburg depor-
tiert worden? Dieses Dilemma ldsst sich
wahrscheinlich niemals ganz aufldsen,
denn dazu ist die Biografie Piganiols
(und die anderer Haftlingskiinstler) zu
sehr mit einer der grofiten Verbrechen
in der Menschheitsgeschichte verkniipft.

Dr. Jorn Wendland ist Lehrer und Kul-
turwissenschaftler in Koln, mit Arbeits-
schwerpunkten auf Comics, narrativen
Bildserien und der kiinstlerischen Bild-
produktion in den NS-Zwangslagern. Im
April 2017 erschien seine Dissertation
»Das Lager von Bild zu Bild“ im Bohlau-
Verlag. Das Buch thematisiert erstmals
in breiter Form das Genre der narrativen
Bildserien aus den nationalsozialisti-
schen Zwangslagern.

Jarn Wendland

DAS LAGER

Marrative Bildserien von Haftlingen aus NS-Zwangslagern

VON BILD ZU BILD
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Gemeinde Parsau, Ortsteil Ahnebeck, 20
Kilometer norddstlich von Wolfsburg,
Bundesstrafie 244: Nichts an dem gro-
len, graugriin verputzten Gebdude mit
der Hausnummer 30 deutet darauf hin,
dass es sich in den 1960er Jahren um ei-
nen bei Wolfsburger Jugendlichen sehr
beliebten Freizeit-Treffpunkt gehandelt
hat. Bei den Vorbereitungen zur Ausstel-
lung Soundtrack WOB. Auf den Spuren
von Musik und Jugendkultur in Wolfsburg
im Stadtmuseum geriet Ahnebeck jedoch
wieder in den Blick, genauer gesagt, der
Star-Tanz-Club, spater schlicht Star-Club
genannt, vormals Meiers Gasthof.
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Am Sonnabend, d. 23. Februar 1963 erdffnen wir den

Stae-Tanz- Clib

die Rock'n - Twist - Zentrale im Stil der ,Jungen Zeit*

Solide Preise, kein Eintritt

Rosi und Willy Nieber

vormals Tanzbar Wilsche

Zum Ausschank gelangen die
beliebten Wittinger Biere

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIA

Anzeige zur Eroffnung, Wolfsburger Allgemeine
Zeitung vom 22. Februar 1963
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Am Freitag, dem 22. Februar 1963,
kiindigte eine Annonce in der Aller-Zei-
tung und der Wolfsburger Allgemeinen
Zeitung fir den Folgetag die Eroffnung
des Star-Tanz-Clubs an. In ,,Ahnebeck
bei Vorsfelde sollte fortan, so die etwas
ungelenke Formulierung, die ,Rockn-
Twist-Zentrale im Stil der ,Jungen Zeit™
zu finden sein. Zwar hatte das Wirtsehe-
paar Nieber zuvor schon die Tanzbar
Wilsche bei Githorn gefiihrt, betrat dem-
nach nicht wirklich Neuland, doch waren
die ausdriickliche Ansprache eines jun-
gen Publikums und der Bezug auf Rock
und Twist zu diesem Zeitpunkt durchaus
noch ungewodhnlich. Damit aber soll-
te der Star-Club in Ahnebeck zum Kult
werden. In der Anmoderation zu einer
NDR-Horfunkreportage in den Funk-
bildern aus Niedersachsen aus dem Jahr
1963 klang das freilich serioser: ,Ahne-
beck scheint seit einigen Wochen so et-
was wie eine Twist-Hochburg zu sein.”
Die etwas mehr als halbstiindige Sen-
dung ist insofern eine bemerkenswerte
Quelle, als dass sie ein breit gefachertes
Spektrum an Originaltonen zu diesem
Phianomen der Jugendkultur bietet. Dem
Reporter Ulrich Eggert standen nicht
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Let’s go to Ahnebeck!

Ein Dorfgasthof als Pilgerstatte fiir
Wolfsburger Jugendliche in der Beat-Ara

VON ARNE STEINERT

nur der Wirt, einige der jugendlichen
Gaste und die Mitglieder der populdren
Wolfsburger Band Die Lumpis Rede und
Antwort, sondern auch der Ahnebecker
Biirgermeister, Vertreter der Wolfsburger
Jugendpflege und der Kirchen.

Wirt Willy Nieber — mit erst 27 Jahren
ohnehin der ,jungen Zeit“ gegeniiber
aufgeschlossen - gab an, den Star-Club
aus der Not heraus ins Leben gerufen zu
haben: Bei 130 Einwohnern wire sein Lo-
kal dauerhaft nicht lebensfahig, wenn der
Saal nur zwei Mal im Jahr fir Balle der
Feuerwehr und des lokalen Tennisvereins
genutzt wiirde. Einige Jugendliche hitten
ihn ermuntert, Tanzveranstaltungen fiir
ihre Altersstufe auszurichten; und seit
die Musik nicht mehr nur aus der Mu-
sikbox kam, sondern er auch , Kapellen®
engagiert habe, finden sich jeden Sonn-
abend 400 bis 500 Jugendliche, vornehm-
lich aus Wolfsburg, bei ihm ein. Weder er
noch die Bedienungen hitten Probleme
mit den Gésten, es gebe keine Randalie-
rer. Und auch seitens der Eltern, die ihre
Kinder nach Ahnebeck bringen und wie-
der abholen wiirden, gebe es keine Kla-
gen. Was den Reiz fiir die Jugendlichen
am Twist im Dorfgasthof ausmachte, sei
seiner Ansicht nach der Umstand, dass
sie dort ,,ganz unter sich® seien.

Kurze Statements der jugendlichen
Giste bestitigten Niebers Vermutung:
Junge Leute, so einer der Befragten,
suchten eben Anschluss an junge Leu-
te. Ein anderer ménnlicher Gast sprach
vom ,Mainneriberschuss’ in und um
Wolfsburg - und grift damit eine Zei-
tungsente der Bild-Zeitung auf, in der fiir
die Volkswagenstadt Anfang der 1960er
Jahre ein eklatanter Frauenmangel kon-
statiert worden ist> —, so dass nicht zu-
letzt die zahlreichen Besucherinnen den
Star-Club attraktiv machten. Vor allem
aber wurde das Interesse an der Musik
genannt, an den auftretenden Bands und
an der Moglichkeit zu tanzen.

Als Beispiel fiir jene Bands dienten den
Radiomachern Die Lumpis aus Wolfs-
burg, die damals gingige Hits nach-
spielten und viele langsame Nummern

im Repertoire hatten. In der Sendung
wurde jedoch mehrfach ihr treibendes
»Let’s go to Ahnebeck® eingespielt, eine
Hommage an den Auftrittsort, deren
vielfach wiederholte Titelzeile auch der
komplette Text war und ein entsprechend
beachtliches Mitsing-Potential aufwies.
Die 1962 gegriindeten Lumpis bezeich-
neten sich selbstbewusst als ,Wolfsburgs
Band Nummer 1 und diirften zahlreiche
treue Fans nach Ahnebeck gezogen und
den Star-Club damit in Wolfsburg noch
bekannter gemacht haben. Der Radio-
Auftritt hat ihren Ruf sicher noch un-
termauert. Im Interview aber gaben sich
die Musiker um den Gitarristen und Na-
mensgeber Gerd ,,Lumpi® Miiller eher
zuriickhaltend. Eine ernsthafte Karriere
als Popmusiker hatte niemand im Blick.
Schule, Ausbildung, Studium und dann
der Beruf wiirden immer vorgehen.

Die Befragung der ,Offiziellen’ begann
beim Ahnebecker Biirgermeister Miil-
ler. Er rdumte ein, am Anfang in grofler
Sorge vor ,Rowdies“ gewesen zu sein.
Vermutlich schiirten die Bilder aggres-
siver ,Halbstarker und Berichte iiber
Ausschreitungen bei Auftritten von Bill
Haley in mehreren bundesdeutschen
Grof3stadten 1958° bei Vielen noch lan-
ge solche Angste. Doch in Ahnebeck, so
der Biirgermeister, sei das Verhiltnis zwi-
schen Jugend und Gemeinde ,,grof3artig®.
Die Anlage von Parkplidtzen werde ge-
plant, ja die Gemeinde profitiere gar von
der anfallenden Vergniigungssteuer.

Fir den Wolfsburger Jugendamtslei-
ter Siegfried Schuster sorgten schlicht
die ,Freude am Tanzen und die Zug-
kraft der Lumpis fiir die Attraktivitat des
Star-Clubs. Der stadtische Oberfiirsorger
Heinz-Karl Lubkowitz sah das Phdno-
men etwas differenzierter. Er fithrte es
auf eine Wolfsburger Eigenschaft zuriick,
die zugleich ein Defizit ausdriickte: die,
wie er im Interview formulierte, ,,Niich-
ternheit® der Stadt - und auch ihrer
Gaststéitten. Demgegeniiber herrsche im
Saal des Dorfgasthofs eine ,,gemiitliche®
Atmosphire. Zudem wiirde in Wolfsburg
»jeder jeden kennen® und es sei bei Tanz-
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veranstaltungen der Jugendpflege eine,
wenn auch diskrete, amtliche Aufsicht
zugegen.

Die in einem weiteren Interviewblock
zu Wort kommenden Jugendlichen
schnitten ein neues Thema an: Sie iibten
Kritik an der Musikauswahl bei stdd-
tischen Veranstaltungen, bei denen es
hauptsichlich ,,Jazz und Jazzverwandtes®
zu horen gebe. Natiirlich konne man tan-
zen, wie man wolle, aber man fiihle sich
etwa beim Treffpunkt Jugend im Saal des
Gewerkschaftshauses oder im Kulturzen-
trum doch beaufsichtigt. In Ahnebeck sei
es dagegen ,,dunkler und ,intimer*.

Zuletzt befragte der NDR-Reporter
noch zwei Kirchenvertreter. Beide du-
Berten sich durchaus wohlwollend, auch
wenn dem Tonfall ihrer Antworten eine
gehorige Distanz zum Twist-Vergniigen
anzumerken ist. Der evangelische Pas-
tor Egon Meyer erkannte Tanz als ,eine
Form der Geselligkeit der Jugend“ an
und hatte grundsatzlich keine Einwénde
gegen Tanzveranstaltungen, ob in Wolfs-
burg oder Ahnebeck, insofern es keine
Ausschreitungen gebe. Der katholische
Dechant Antonius Holling wiederum be-
kannte: ,Was in Ahnebeck im Einzelnen
passiert, entzieht sich meiner Kenntnis.
Ich weif8 wohl, dass unsere Jugendlichen
da hingehen, aber ich habe nichts Ub-
les irgendwie gehort. Ich stehe auf dem
Standpunkt, dass die Jugend, die heute
nun einmal lebt, auch ihre Ténze hat,
vielleicht heute mit Begeisterung tanzt
und nachdem sie grofier und alter gewor-
den sind, vielleicht noch dariiber lachen
und sie ablehnen. Es geht ja uns darum,
dass wir der heutigen Jugend nicht die
Freude verderben und ein ,Nein' entge-
gensetzen.“

Das war zugleich das Schlusswort, ein
redaktionelles Fazit wurde in den Funk-
bildern nicht gezogen. Die Sendung ging
ohne weitere Moderation mit mehreren
Musiktiteln hintereinander zu Ende. Die
Zuhorerinnen und Zuhoérer konnten je-
doch beruhigt sein: Anscheinend blieb in
Ahnebeck - und dann wohl auch in den
Tanzsélen in ihrer jeweiligen Nachbar-
schaft - alles im Rahmen.

Doch wenn die Begeisterung von Ju-
gendlichen fiir Twist-, Beat- und Rock-
musik den Ausbruch aus Konventionen
der Elterngeneration und den Aufbruch
zu eigenen Vorlieben bedeutete, dann
steht der Star-Club in Ahnebeck gerade-
zu symbolhaft dafiir. Die Jugendlichen



entzogen sich elterlicher oder stadtischer
Kontrolle, indem sie — nicht nur im iiber-
tragenen Sinne sondern ganz praktisch -
Entfernung zwischen sich und die Auto-
ritaten brachten. Die Regelmiafligkeit des
Angebots, local heroes als musikalische
Zugpferde und eine Atmosphire, die sich
in vieler Hinsicht von der der Wolfsbur-
ger Lokalititen positiv absetzte, waren
weitere Bausteine des Erfolgs.

Die genannte Kontrolle mag in vielen
Fillen nur eine ,gefiihlte’ gewesen sein.
Schliefllich gab es ja auch Eltern, die ih-
ren Kindern den Star-Club-Besuch iiber-
haupt erst erméglichten, indem sie Bring-
und Abholdienste leisteten. Und doch
war die Besetzung eines Freiraums iiber
einige Stunden am Sonnabendabend fiir
viele Jugendliche von grofSer Bedeutung.
Zu denken gibt auflerdem die Tatsache,
dass im hier behandelten Jahr 1963 auch
das Wolfsburger Kulturzentrum, heute
Alvar-Aalto-Kultuhaus, noch vergleichs-
weise frisch eroffnet war.* Es beherbergte
unter anderem das erste stadtische Ju-
gendfreizeitheim, in dessen Mehrzweck-
saal fiir lokale Bands Ubungs- und Auf-
trittsmoglichkeiten bestanden. Dariiber
hinaus organisierte die Jugendpflege
mit padagogischem Anspruch ein um-
fangreiches Kurs-, Film- und Musikpro-
gramm. Vielleicht konnte der Star-Club
aber gerade im Kontrast zu diesem am-
bitionierten Angebot seine Anziehungs-
kraft entfalten. Ketzerisch formuliert: Es
mussten nicht immer das Raumkonzept
und die Spitzen-Architektur eines Alvar
Aalto sein - manchmal konnte der mit
Fichtenlatten verschalte Saal eines nie-
dersdchsischen Gastwirts attraktiver sein.

Dabei darf nicht vergessen werden, dass
die Uberwindung der Entfernung nach
Ahnebeck - die Anfahrt fithrte damals
komplett durch Vorsfelde, weil dessen
westliche Ortsumgehung noch nicht ge-
baut war - ganz handfeste Probleme mit
sich brachte. Stadtjugendpfleger Schuster
ging im NDR-Interview mit dem Satz
»Die jungen Leute haben bei uns ja fast
alle eigene Wagen® lakonisch dariiber
hinweg. Doch keineswegs waren Autos
1963 so weit verbreitet, noch waren alle
alt genug, um bereits selbst zu fahren.
»Nach Ahnebeck zu kommen, das war
schon ’'ne Herausforderung®, erinnert
sich Giinter Seifert, Jahrgang 1945, der
zur Zeit der Star-Club-Eréfinung gerade
ausgelernt hatte und im Volkswagenwerk
beschaftigt war.> Er sei oft als Fahrer ge-
fordert gewesen, da sein Grofivater ihm
frith einen gebrauchten VW Kifer ge-
schenkt hatte. Seine Arbeitswoche war
am Sonnabendmittag zu Ende, dann sei
er gegen 18:30 Uhr in die Stadt gezogen.
In der Milchbar, in der Hirke-Klause, im
Gasthof Noack oder beim Gang durch die
Porschestrafle hitten sich dann Gruppen
von Bekannten getroffen, die weitere Un-
ternehmungen absprachen. Als Outfit fiir
den Abend sei damals noch ein schwarzer
Anzug mit weiflem Hemd und schmalem
Lederschlips obligatorisch gewesen. Sei-
ne Clique sei mit den Lumpis mitgereist:
»Wenn die auf die Dorfer zogen, sind wir
mit, und so sei auch Ahnebeck wieder-
holt zum Ziel geworden. Natiirlich habe
man sich damals zu sechst oder siebt in
den Kafer gezwiangt, und manchmal habe
er sogar eine zweite Tour nach Ahnebeck
tibernommen. Auf der néachtlichen Riick-
fahrt konnte die Besatzung dann schon
mal anders zusammengesetzt sein, und
natiirlich seien auch die Fahrer nicht
immer ganz niichtern gewesen. Es habe
des Ofteren Unfille gegeben, die mangels
Gurten oder anderer Sicherheitssysteme
sehr schwerwiegende Folgen gehabt hit-
ten.

Gleichwohl blieb Ahnebeck ein An-
ziehungspunkt, dem bisweilen beinahe

Die Lumpis auf der Star-Club-Bithne, Wolfsburger Allgemeinen Zeitung vom 7./8. Dezember 1963

therapeutische Wirkung zugeschrieben
wurde: ,Wenn ich nicht in Ahnebeck war
- dann bin ich einfach krank® zitierte
die Wolfsburger Allgemeine Zeitung ei-
nen ,Teenager” in der Uberschrift eines
Artikels iiber ,Wolfsburgs Twist-Mekka“
in ihrer Wochenendausgabe vom 7./8.
Dezember 1963.° Der Autor ,,cw* riick-
te die Lumpis in den Mittelpunkt und
verlieh ihnen den Ehrentitel ,,Beatles’
von Ahnebeck® Thre Beliebtheit bei den
Tanzwiitigen habe dazu gefithrt, dass
der neue Wirt ,Meiers Gasthof mit
dem Twist saniert hat® Dabei triigen
die Bandmitglieder ,keinen tiberlangen
Fransen-Haarschopf, verursachen kei-
ne hysterische Teenager-Ohnmacht und
sind auch nicht proletarischer Abkunft“
- mit solch eigenwilligen Formulierun-
gen wusste der Autor seine Leserinnen
und Leser bei moéglichen Vorurteilen
abzuholen, gab dann aber auch wieder
Entwarnung. Gefiillt sei der Saal ,bis in
den letzten Winkel, der iibrigens nicht
dunkler ist als der hellste®. Mit dem neu-
en Wirt ,hielten Schilfmatten-Nischen,
Schwarzlicht-Rohren und roh geschnit-
tene Fichtenlatten zwecks stimmiger
Verschalung Einzug in den Dorfsaal®
Diese Beschreibung lasst die von ver-
schiedenen Interviewpartnern des NDR-
Reporters beschworene Gemditlichkeit
anschaulich werden. Etwa 300 Jugendli-
che aus Wolfsburg und noch einmal gut
150 aus Ahnebeck und anderen Orten
der Umgebung waren sonnabends zwi-
schen 20 und 1 Uhr dabei; nicht weni-
ger als neun Bedienungen versorgten die
Gaste mit Bier und Cola. Sonntags lock-
ten Bands in kleinerer Besetzung regel-
maflig noch einmal etwa 200 Gaste zum
Tanz. Die Einheimischen, konstatierte
die Wolfsburger Allgemeine Zeitung, zeig-
ten sich ,hochst twistaufgeschlossen,
etwa indem Feuerwehr und Tennisclub
ihre Versammlungen wochentags abhiel-
ten oder indem sie ,,auswértigen Besuch
am Sonnabend in Meiers Gasthof [fiihr-
ten], wenn sie ihm etwas Besonderes bie-
ten wollten®.

Immer mehr Wirte in der Umgebung
von Wolfsburg erkannten nun in Auf-
tritten regionaler Bands eine Méglich-
keit, ihre Sile mit Jugendlichen zu fil-
len. Die Anzeigen mit Ankiindigungen
in den Freitags- und Wochenendaus-
gaben der Lokalzeitungen hduften sich
seit Ende 1963: Da spielten zum Beispiel
die G-Men’s bei Onkel Rudi in Morse,’
The Rhyth-Men im Hoffmannhaus Fal-

lersleben® oder die Blizzards im Gasthof
Knigge in Ehmen.” Durch die beliebten
Live-Musik-Angebote der Gaststitten
geriet Wolfsburgs stadtische Jugendpfle-
ge mehr und mehr in eine Zwickmiih-
le. Dies belegt ein Vermerk nach einem
Mitarbeiterlehrgang der Jugendpflege
aus dem Jahr 1965: Einerseits spiirten
die Beschiftigten die deutliche Erwar-
tungshaltung bei Jugendlichen, dhnliche
Veranstaltungen anzubieten, anderer-
seits hielten sie fest, dass es ,,nicht unsere
Aufgabe sein [kann], das gleiche zu tun
wie jeder Wirt“!® So kreierten sie in der
Nachfolge des Treffpunkt Jugend die Rei-
he Tanz fiir junge Leute im gehobenen
Ambiente des Stadthallen-Spiegelsaals
mit den 17- bis 25-Jdhrigen als Zielgrup-
pe. »Gute, vielseitige Tanzkapellen, die
alle Stilrichtungen vom Walzer bis zum
,Beat” spielen (Arcos-Quartett, Copaca-
bana usw.), miissen verpflichtet werden.
Der Raum muf} festliche Stimmung aus-
strahlen und Lockerung statt Verkramp-
fung suggerieren. Rollkragenpullover
und Nietenhosen sind unerwiinscht.”

Ob das Star-Club-Publikum mit diesem
Konzept zuriickerobert werden konnte,
kann bezweifelt werden. Andererseits
ist unklar, ob der Star-Club 1965 iiber-
haupt noch bestand. Anzeigen wurden
schon 1964 nicht mehr geschaltet. War
der Hype schnell zu Ende oder waren die
Konzerte lingst Selbstganger, die keiner
Werbung mehr bedurften? Auch Giinter
Seifert erinnert sich nicht daran, wie es
mit dem Star-Club weiter und schliefSlich
zu Ende ging. Dafiir hat er das Verhiltnis
zu den Einheimischen als nicht so ent-
spannt wie im Artikel aus der Wolfsbur-
ger Allgemeine Zeitung geschildert in Er-
innerung. Gerade beim Gedanken an die
Automassen, die an den Straflenrdndern
abgestellt waren, ist er sich sicher: ,Man
hat den Dorffrieden gestort.“!

Die Perspektive der Ahnebecker wiirde
das Bild vom Star-Club abrunden. Wie
haben die Anwohner auf die am Wochen-
ende angereisten Jugendlichen reagiert?
Welches Schicksal nahm der Star-Club?
Der Ahnebecker Dorfgasthof wurde 1973
geschlossen'” und dann zu einem Mehr-
familienhaus umgebaut. Doch wann hat-
te er bereits seine Anziehungskraft fiir
Jugendliche verloren? Vielleicht ist es
noch moglich, solche Fragen in Gespra-
chen mit Zeitzeugen ,vor Ort“ zu kla-
ren. Den Recherche-Vorsatz fiir das Jahr
2019 haben schon die Lumpis formuliert:
»Let’s go to Ahnebeck®!
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Arne Steinert studierte Volkskunde, Pub-
lizistik- und Politikwissenschaft in Miins-
ter und Gottingen und promovierte in
Gottingen tiber Konzepte der Museali-
sierung von Technik und Arbeit. Einem
Volontariat am Museum fiir Hamburgi-
sche Geschichte folgten unterschiedliche
Titigkeiten fiir das Stadtmuseum Schloss
Wolfsburg sowie die Realisierung von
Ausstellungen fiir verschiedenste kultur-
und technikhistorische Museen. Seit 2007
ist Steinert als Sammlungsleiter und Ku-
rator von Sonderausstellungen am Stadt-
museum Schloss Wolfsburg beschiiftigt.

1 Fiir die Uberlassung eines Mitschnitts
danke ich Wolfgang Dietzmann, Wolfsburg-Fal-
lersleben. - Der genaue Sendetermin lief8 sich
auch durch eine Nachfrage beim NDR nicht kla-
ren; man verwies darauf, dass nicht jede Ausgabe
der Funkbilder archiviert worden sei (Auskunft
von Sophie Groflheider, Studio Hamburg Enter-
prises, vom 4.10.2018). Die Formulierung ,seit
einigen Wochen“ legt jedoch nahe, dass die Sen-
dung im Laufe des Jahres 1963 produziert und
ausgestrahlt wurde.

2 Ingeborg Dahne, ,,Fir 1000 Méanner kei-
ne Frau. Das Problem der VW-Stadt: Junggesellen
bleiben sitzen®, in: Bild-Zeitung vom 16. Februar
1961.

3 Matthias S. Fifka, ,Rock Around The
Clock. Die Eroberung Europas durch die Rock-
musik®, in: Gerhard Paul/Ralph Schock (Hg.),
Sound des Jahrhunderts. Gerdusche, Tone, Stim-
men 1889 bis heute. Bonn 2013, S. 402-407, hier
S. 404; grundlegend dazu Thomas Grotum, Die
Halbstarken. Zur Geschichte einer Jugendkultur
der 50er Jahre. Frankfurt am Main/New York
1994; Werner Faulstich, ,Die neue Jugendkultur.
Teenager und das Halbstarkenproblem®, in: ders.
(Hg.), Die Kultur der fiinfziger Jahre. Miinchen
2002, S. 277-290.

4 Der offizielle Eroffnungs-Festakt hatte
am 31. August 1962 stattgefunden. Siehe dazu
Werner Straufi, ,Klare Worte als Aufgabe. Die
Planungsgeschichte des Alvar-Aalto-Kulturhau-
ses, in: Stadt Wolfsburg, Institut fiir Museen und
Stadtgeschichte (Hg.), Ich baue. Der Architekt Al-
var Aalto in Wolfsburg. Wolfsburg 2000, S. 27-34,
hier S. 32.

5 Gesprach mit Guinter Seifert am 6. De-
zember 2018.

6 Fiir den Hinweis auf den Artikel danke
ich Herrn Gerd Miiller, Wolfsburg-Vorsfelde.

7 Anzeige in der Wolfsburger Allgemeine
Zeitung vom 30. November/1. Dezember 1963.

8 Anzeige in der Wolfsburger Allgemeine
Zeitung vom 24./25. Oktober 1964.

9 Anzeige in der Wolfsburger Allgemeine
Zeitung vom 7. November 1964.

10 Hier und im Folgenden StadtA WOB,
HA 3780, Vermerk betr. , Tanz fiir junge Leute“ im
Spiegelsaal vom 27.9.1965.

11 Gesprach mit Giinter Seifert am 6. De-
zember 2018.
12 Johan Dietrich Bédeker, Das Land Bro-

me und der Vorsfelder Werder. Geschichte des
Raumes an Ohre, Drémling und Kleiner Aller.
Braunschweig 1985, S. 492.
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Wolfsburg, den 9. November 1953

Betr,: Entwicklung des Bauvorhabens 'Stadtkrankenhaus Wolfsburg'

_Naoh der Stadtgriindung in den Jahren 1938 = 39 stellte sich sehr
rasch die Notwendigkelt heraus, ein Krankenhaus zu erstellen.

Das erste Krankenhaus, aus Baracken bestehend und nur als Behelfs-
krankenhaus gedacht, wurde im Kriegsjabr 1941 gebaut und mit 120

l*-ru
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e

,wurde es notwendig

EKrankenbetten ausgestattet. Durch dae inzwischen in Betrieb genom-
mene Volkewagenwerk erwiesen sich alsbald die 120 Krankenbetten als
unzureichend und es muBte deshalb im Jahre 1943 eine Erweiterung :
durch Pretellung welterer Baracken vorgenommen werden. Im Jahr 1946
des Barackenkrankenheaus nochmals zu erweitern.

Es besal daraufhin'352 Krankenbetten.")insgesamt

e
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Das fortlaufende Anwechsen der Bevilkerung Wolfsburgs einerseits
und die sich einstellende, fortschreitende Bauféilligkeit der Kran-
kenhausbaracken andererseits, die einen reibungslosen Betrieb nicht
mehr gewdhrleisteten, zwangen zum Neubau einee Kramkenhauses.

Im Sommer 1950 wurde Herr Dbarbﬂréarmsinter a.D. Haltenhoff von
der Stadtverwaltung beauftragt, ein Gutachten Tiir die Planung eines

neuen Krankenhauses suszuarbeiten. Auf Grund dieser Unterlagen wurde
ein Reumprogramm mit 440 Krankenbetten zusammengestiellt und ein be- .
' gohrinkter Wettbewerb unter 17 Architekten ausgeschrieben, mit dem
Ziel, in erster Linie die wirtachaftlichste Lisung fiir einen Kranken-
hausneubau zu finden. Namhafte Krankenhausfachleute, die diese Ent-

gt L wirfe begutachteten, stellten zwel Systeme, niimlioh eine zweiteilige

B 7-geschossige und eine dreiteilige S5-gesohossige Anlage als wirt-

Ez- sohaftlion ginetig heraus, Der Stadt wurde empfohlen, in einem wei-
teren Wetibewerb diese beliden Vorschlige vorentwurfsmiflg unter-
suchen zu lassen. Es wurden daher zwei Architektengruppsn zu einem
zweiten Wettbewerb aufgefordert. Die Gruppe Fricke und Kreytenberg
mit der Auflage, eine zwelteilige Anlage mit hoohstens 7 Geschossen,
und die Arbeitsgemeinschaft Dr. Wiethfeld, Guhl und Winter mit der

zuarbeiten.

¥ 3

gehender FPriifung

Auflage, eine dreiteilige Anlage mit hdchstens 5 Geschossen aus—

Die gleichen Gutachter wie beim ersten Wettbewerb kamen nach ein-
i zu dem Urteil, da beide Lisungen zwar iragber,

- aber noch nicht ausfilhrungsreif selen. 3 .

Der Baususschuf empfahl darsufhin in seiner Sitzung am 7.3.1952
dem Rat, dem Stadthochbauamt, unter Leitung von Herrn Stadtbaurat

TrTYE

‘ Heubaubiiro-Erank

Krusohews ky,; die Neuplanung und Ausfilbrung d«

Stadtkrankenhauses zu iibertragen. Der Ret der Stadt erklirte

i sich mit dieser Empfehlung einverstanden. Es wurde daraufhin das
s us am Klieversberg eingerichtet und mit den

des neuen

Planungsarbeiten am 16.5.1952 begonnen.

Un alle Vorziige und Nachteile, die mit einer zwel- bezw. dreitei-
ligen Bauanlage verbunden sind, studieren zu kSnnen, wurden beide
Syeteme szunichst 1.M, 1:200 nebeneinander durchgeplant. Die Aus-
sohiisee fiir das Bauwesen und filr Volksgesundheit entschieden sich
in einer gemeinsamen Sitzung am 24,7.1952 fiir den Bau einer dreitei-

ligen Anlage. Die fiir dle Aus

bestimmten Baupline i.M. 1:100

mit denen auch alle Wineche der leitenden Arzte, der Herren Dr.

Riffelmaecher und Dro. Ko ep 1 i
konnten, fanden am 2.1,1953 die Genehmigung des Ausschusses fir
Volksgesundheit. Der Weg fiir die Ausfilhrung war demit frei.

Zum Zeitpunkt der durch einen Erlass
des Oberprisidenten der Provinz Han-
nover erfolgten Griindung der ,,Stadt des
KdF-Wagens bei Fallersleben am 1. Juli
1938 verfiigte die noch mehr auf dem Pa-
pier bestehende Stadt selbstredend noch
tiber kein Krankenhaus. Im Falle einer
notwendigen stationdren Behandlung
mussten sich Patientinnen und Patien-
ten in eines der Braunschweiger Kran-
kenhduser begeben. Erst 1941 wurde
auf dem Geldnde des Reislinger Lagers
ein Behelfskrankenhaus mit zwolf Bara-
cken in Betrieb genommen. Noch wih-
rend des Krieges und unmittelbar nach
Kriegsende wurden insgesamt sechs
weitere Baracken hinzugefiigt, sodass
eine Bettenkapazitit von 352 Planbetten
vorhanden war. Der Stadtaufbau war in
den Griinderjahren in Rudimenten ste-
ckengeblieben, die Infrastruktur bestand
tiberwiegend, so auch die Schulen, in
provisorischer Form. Mit dem Anwach-
sen der Stadtbevolkerung bekam der
Bau von Schulen die oberste Prioritét. So
war die Goetheschule (Volksschule 2) die
erste massiv errichtete Schule, die 1951
eroffnet wurde. Bis zur kommunalen
Erstausstattung verfiigte die Stadt weder
tiber Grund und Boden, noch tiber hin-
reichende Finanzmittel. Dem Stadtauf-
bau wurden vorlaufig Bremsklotze in den
Weg gelegt.

In seiner Sitzung am 8. Juli 1948 nahm
der Rat der Stadt einstimmig eine vom
Krankenhausausschuss ~ ausgearbeite-
te Resolution zum Krankenhausbau an.
Darin hief3 es unter anderem: ,,Als erste
Durchfithrung der Auseinandersetzung
mit dem fritheren DAF-Vermogen bittet
der Rat der Stadt Wolfsburg um umge-
hende Bereitstellung von Gelinde und
Geldmitteln fiir den dringend erforder-
lichen Ausbau eines Krankenhauses in
einer Industriestadt mit rd. 24.000 Ein-
wohnern.“ Mit dieser Resolution sollten

p e n, befriedigt werden
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Quelle: StadtA WOB, HA 8313
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| Das neue Krankenhaus bietet Raum fir 451 Betten, die im Notfall

auf 512 erhtht werden kinnen, An Stationen sind vorgesehen:

1, Chirurgische Abteilung
5 Pflegeeinheiten fiir

2, Gynidkologische Abteilung
2 Pflegeeinheiten fir

3. Innere Abteilung
5 Pflegeeinheiten fiir

4, Infektionsabtellung
5o Ba_ln-llaaan—ﬂhren-j.uganabtlg.
-6. Kinderabteilung

Hormel-  Hochste
: belegung,
146 166 Betten
55 : 64 "
152 172 "
50 55 "
30 35 "
20 SRl e
451 i 512

-

&

/~ Im Dezember 1952 konnten die Erd—,
des Hauptbettenhaus mit den Behandlung

Betten

Maurer- und Betonarbeliten fir
s- und Wirtechaftsgebduden

ausgeschrieben werden. Im Gebruar erhielt die Pirma Beton~ und

" Monierbau, Wolfsburg, den Auftrag zur Ausfihr
Arbeiten, 'll_aoh-Ende aer Frostperiode konnten

der genannten
¢ Februar die

Trdarbeiten in Angriff genommen werden, Inzwischen sind das
Heuptbettenhaus A, B, C sowie OP, Verwaltung, Whacherei und
Kiehentrakt im Rohbau fertiggeetellt. :
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Die Errichtung des
Stadtkrankenhauses

VON WERNER STRAUR

die deutschen Aufsichtsbehérden und
die britischen Besatzungsdienststellen
die Forderung iibermittelt bekommen,
die Auseinandersetzung mit dem friihe-
ren DAF-Vermogen prioritir durchzu-
fithren. Vor die Frage gestellt, welchem
Grof3projekt angesichts knapper Kassen
der Vorzug gegeben werden sollte, ent-
schieden die kommunalen Gremien,
dem Stadtkrankenhaus gegeniiber dem
Rathaus eindeutig den Vorrang einzu-
rdumen. Im Sommer 1950 wurde von
der Stadtverwaltung ein Gutachter be-
auftragt, ein Exposé fiir ein neues Kran-
kenhaus auszuarbeiten. Um das Projekt
voranzutreiben, wurden 17 Architekten
in einem Wettbewerb aufgefordert, die
wirtschaftlichste Losung fiir einen Kran-
kenhausneubau zu finden.

Da zwei in die engere Wahl genom-
mene Entwiirfe letztlich doch nicht
zur Zufriedenheit ausfielen, wurde das
Stadtbauamt unter Stadtbaurat Harald
Kruschewsky beauftragt, Planung und
Bauausfithrung zu iibernehmen. Im ent-
sprechenden Ratsbeschluss vom 20. Feb-
ruar 1952 wurde auch der vorgeschlagene
Bauplatz auf dem Klieversberg ange-
nommen. Ziigig wurde auf dem Bauge-
linde das Baubiiro eingerichtet und am
16. Mai 1952 mit den Planungsarbeiten
begonnen. Mit einer Investitionssum-
me von rund 8 Millionen DM sollte das
neue Krankenhaus tiber 450 Betten ver-
fiigen. Zur Finanzierung nahm die Stadt
anfangs einen Kommunalkredit in Héhe
von 2 Millionen DM fiir den Neubau auf.

Am 11. April 1953 legte Oberbiirger-
meister Arthur Bransch wéhrend eines
Festaktes an der Baustelle den Grund-
stein zum Stadtkrankenhaus. In seiner
Festansprache betonte er: ,Wer heute
durch die Straflen Wolfsburgs geht, wird
feststellen, dass unsere junge Stadt alle
Anstrengungen unternommen hat, um
sowohl im Wohnungsbau als auch bei
den offentlichen Bauten die Baracken-
Provisorien zu beseitigen.“ Der Ober-
biirgermeister hegte die Hoffnung, dass
der grofite Teil der Finanzierung durch
Landeszuschiisse und Regelungen der
kommunalen Erstausstattung aufge-
bracht wiirde. Als Archivalie des Monats
dient ein zusammenfassender Bericht
des Hochbauamtes iiber die Entwicklung
des Neubauvorhabens Stadtkrankenhaus
vom 9. November 1953 (HA 8313). In
einem Pressegesprich am 22. Dezem-
ber 1953 betonte Oberstadtdirektor Dr.
Wolfgang Hesse, dass das Krankenhaus
unter den anstehenden Kommunalbau-
ten weiterhin die Dringlichkeitsstufe 1
besitzen wiirde. Dem Rat der Stadt sei
sehr daran gelegen, den Krankenhaus-
bau ohne Pause fortzufithren. Erst an
zweiter Stelle rangierten der Wohnungs-
und Schulbau.

Ende Oktober 1954 war der Rohbau
des Krankenhauses fertiggestellt; Stadt-
baurat Kruschewsky rechnete bei giins-
tigen Voraussetzungen mit einer Baufer-
tigstellung noch im April 1955. In den
folgenden Monaten sorgten kaum ver-
meidbare Verzogerungen jedoch fiir ein

gez.s Krusohewsky
Stadtbaurat

Stadtkrankenhaus 1956, Foto: Max Baur

Nichteinhalten-Kénnen dieses Termins.
Schlief3lich konnte am 2. November 1955
das neue Krankenhaus eingeweiht wer-
den. In seiner Begriiflungsansprache vor
mehreren hundert Ehrengidsten bei einer
Feierstunde in der Christuskirche erklar-
te Oberbiirgermeister Arthur Bransch:
»Fur den Rat der Stadt und die Verwal-
tung, fir die Arzte, Schwestern, Pfleger
und Hilfskrifte des Krankenhauses und
auch fiir die Patienten ist der heutige Tag
ein Tag grofler Freude.“ Das neue Haus
mit 533 Betten beendete das fast 15-jah-
rige Barackendasein. Von Oberstadt-
direktor Dr. Hesse wurde der erreichte
Stadtaufbau mit den folgenden Worten
gewiirdigt: ,Die Stadt ist stolz, dass am
Anfang der Stadtwerdung neben dem
Wohnungsbau an erster Stelle Schulbau-
ten und der Krankenhausneubau stan-
den.“ Der Oberstadtdirektor versicherte
den Mitgliedern des Rates der Stadt, dass
sich der Rat heute und in aller Zukunft
des Dankes der Biirgerschaft sicher sein
konne.

Als die Baukosten des Stadtkranken-
hauses abgerechnet wurden, addierten
sich die Gesamtkosten auf circa 14 Mil-
lionen DM. Wie meist bei 6ffentlichen
Bauvorhaben, mussten Nachfinanzie-
rungen den Ausgleich schaffen. Funk-
tional wurden die Fachabteilungen des
Krankenhauses im Neubau differen-
zierter gegliedert. Urspriinglich hatte
das Krankenhaus eine innere und eine
chirurgische-gynikologische Abteilung.
Nach der Inbetriebnahme des Neubaus
wurde das Haus um eine gynikologi-
sche-geburtshilfliche ~Abteilung, eine
Rontgen- und Strahlenabteilung, eine
HNO-Abteilung und eine Kinderabtei-
lung erweitert. Der Einzugsbereich fiir
Patientinnen und Patienten erstreckt
sich neben der Stadt Wolfsburg bis heu-
te auch auf Teile der Landkreise Githorn
und Helmstedt.
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Im Laufe des Ersten Weltkrieges gerieten
anndhernd acht Millionen Soldaten ,in
die Hand des Feindes®, davon fast 2,5 Mil-
lionen in deutsche Kriegsgefangenschaft.
Die gefangen genommenen Soldaten -
tiberwiegend aus Russland, Frankreich
und Belgien stammend - wurden gerade
in den ersten Kriegsmonaten nach ihrer
Gefangennahme meist in noch tiberwie-
gend improvisierten Kriegsgefangenen-
lagern untergebracht.! Die Militarbehor-
den zeigten sich zunichst iiberfordert.
Die Kriegsgefangenen selbst sollten wih-
rend der folgenden Kriegsjahre zu einem
echten Wirtschaftsfaktor werden. Denn
mit zunehmender Mobilisierung der
mannlichen Arbeitskrifte musste die von
ihnen in der Kriegswirtschaft hinterlas-
sene Liicke gefiillt werden.? Arbeitskraft
wurde mehr und mehr zu einem wertvol-
len Gut. Und so verlielen ab Frithsom-
mer 1915 Kriegsgefangene in grofler
Zahl die Gefangenenlager im Deutschen
Reich zum Aufleneinsatz in Landwirt-
schafts- und Industriebetrieben. Wie ein
Aktenfund zeigt, ist dies wahrend der
letzten Kriegsmonate auch fiir Ehmen
nachzuweisen.

Zur Sicherungder ,,Ernahrungvon Volk
und Heer“ sollten nun auch hier Kriegs-
gefangene als Erntehelfer eingesetzt wer-
den - vornehmlich zur Heuernte. Daher
schrieb der ortliche Gemeindevorsteher
Anfang Juni 1918 an den zustandigen ko-
niglichen Okonomierat der Kriegswirt-
schaftsstelle des Kreises Githorn mit der
Bitte um ,,je eine[n] Gefangenen fiir die
nachstehenden landwirtschaftlichen Be-
triebe“? Die begleitenden Begriindungen
der funf Bittsteller gleichen einander und
beschreiben ein auf dem Land seinerzeit
hdufiges Phanomen:* Entweder stand
der Ehemann bereits ,,im Heere“ oder
das Datum der Einberufung des Sohnes
riickte ndher, sodass der lindliche Be-
trieb allein nicht weiter gefithrt werden
konne. Doch konnte dem Wunsch der
Landwirte und Béauerinnen nicht umge-

konnte eine Aus

er die Uestellung von Wilitér

Sobgld mir

wechselung

stattfinden.
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Zur Sicherung der ,Ernahrung
von Volk und Heer”

Der Einsatz von Kriegsgefangenen in Ehmen wahrend der
letzten Monate des Ersten Weltkrieges

VON MAIK ULLMANN

hend entsprochen werden. Denn offen-
bar herrschte ein ,Mangel an verfiigba-
ren Kriegsgefangen®,’> wie der Githorner
Landrat in seinem Antwortschreiben,
der Archivalie des Monats Dezember,
zu verstehen gab. Allerdings konne er
ersatzweise ,,Zivilgefangene“ entsenden,
die, ,sobald wieder Kriegsgefangene zur
Verfiigung stehen®, ausgetauscht werden
konnten. Die Nachfrage iiberstieg das
Angebot, der Kriegsgefangene wurde zur
Ware.

Wie aus den iiberlieferten Dokumenten
hervorgeht, konnte der zwischenzeitliche
Engpass schon bald behoben werden:
Eine Abschrift des Vertrags zwischen der
Gemeinde Ehmen und der Kommandan-
tur des Zweiglagers Heestenmoor nahe
des Ortes Wesendorf dokumentiert,®
dass Ende September ein 34 Gefangene
umfassendes Kommando samt Wach-
mannschaft zur Arbeit in den Ort abge-
stellt werden sollte.” Letztlich erreichten
26 Haiftlinge russischer und ukrainischer
Herkunft sowie vier Internierte ,,anderer
Nation“ im Herbst 1918 das damals cir-
ca 1.100 bis 1.200 Einwohner zdhlende
Dorf Ehmen. Eingesetzt wurden sie teils
innerhalb der landwirtschaftlichen Be-
triebe, teils in der ortlichen Zuckerfab-
rik. Ob das Kali-Salzbergwerk ebenfalls
als Ort zum Arbeitseinsatz diente, geht
aus den Akten nicht hervor. Dass bereits
in den fritheren Kriegsjahren Gefangene
zur Arbeit eingesetzt wurden, ist in einer

kurzen Nachricht des Landrats an den
Gemeindevorsteher Ehmens iiberliefert;
darin heifit es, im vergangenen Herbst -
demnach 1917 - hitte ein Arbeiter an die
Zuckerfabrik abgegeben werden miis-
sen.’

Das Kriegsende im darauffolgenden
November dnderte zunéchst nichts an der
Situation der hiesigen Kriegsgefangenen.
Erst im Dezember und Januar wurde das
Kommando in das ,,Zweiglager Heesten-
moor® abtransportiert.” Doch die nur
langsam und jahrgangsweise erfolgende
Demobilisierung der deutschen Truppen
machte die Landwirte weiterhin abhén-
gig vom bisherigen Einsatz der Kriegs-
gefangenen. Besonders die russischen
Hiftlinge traf dieser Umstand heftig.
Hatten diese nach dem Friedensschluss
von Brest-Litowsk im Mérz 1918 gehofft,
dem geltenden Volkerrecht entsprechend
umgehend in ihre Heimat repatriiert zu
werden, so zerschlugen sich jene Hoff-
nungen bald. Denn die Arbeitskraft der
russischen Zwangsarbeiter war im Deut-
schen Reich noch unverzichtbar.' Auch
in Ehmen ersuchten Landwirte noch im
Frithjahr 1919 bei der Kommandantur
des in der Liineburger Heide gelegenen
»Munsterlagers® um Uberweisung, na-
mentlich genannter, russischer Kriegs-
gefangener - und dies mit Erfolg."" Erst
ab April 1920 sollten als direkte Folge
der diplomatischen Anndherung zwi-
schen Deutschland und der Russischen

personen beantragt wird,

um der ersten

wieder Kriegsgefangene zur Veriigung ste=
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Quelle: StadtA WOB, Ehmen II, 2

Sowjetrepublik die verbliebenen etwa
200.000 russischen Gefangenen zuriick-
gefiihrt werden.'? Ob in Ehmen ebenfalls
noch Hiftlinge bis zuletzt im Einsatz wa-
ren, kann anhand des hiesigen Uberlie-
ferungsbestandes nicht geklart werden;
der Schriftverkehr endet mit der letztge-
nannten Quelle.
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Seite 16

AdM 1/2019

Wolfsburg wird Grof3stadt

Bereits um die Mitte der 1950er Jahre
entstand deutschlandweit eine Diskus-
sion um eine Verdnderung der Gebiets-
zuschnitte und Kompetenzen in der gan-
zen Breite der lokalen Ebenen bis hin zu
den Regierungsbezirken und Bundes-
lindern. Bezogen auf das Land Nieder-
sachsen wurde zur Vorbereitung dieser
Mafinahmen 1965 eine Sachverstindi-
genkommission unter der Leitung des
renommierten Gottinger Staatsrechtlers
Professor Werner Weber eingesetzt. In
der Debatte um die Gebiets- und Verwal-
tungsreform gab es mehrere Punkte, um
die der einsetzende Diskurs kreiste. Hier-
zu gehorten die Eingemeindung von Um-
landgemeinden, die Riickgliederung von
Stadten in die Landkreise, die Schaffung
von ,,Stadtkreisen” und die Bildung von
Stadt-Umland-Verbdnden. Das Beibe-
halten der Kreisfreiheit von Kommunen
setzte zum Beispiel den Schwellenwert
von 130.000 Einwohnern voraus. Unter
diesem Aspekt war die Verhandlungs-
richtung der Stadt Wolfsburg klar vorge-
zeichnet. Er beinhaltete eine ,,grof8e Ein-
gemeindungslosung®, um den bisherigen,
seit Oktober 1951 giiltigen kommunalen
Status abzusichern.

Aus der Sicht der Stadt Wolfsburg wur-
de ein sich dynamisch entwickelnder
Industrieraum durch eine Vielzahl von
Verwaltungseinheiten  uniibersichtlich
gemacht und dadurch in seiner Entwick-
lung geschwidcht. Dariiber hinaus ent-
stiinde durch die gegenwirtige Aufsplit-
terung des Raumes in viele eigenstandige
Gemeinden ein unnétiger Verwaltungs-
aufwand. Daraus leitete die Stadt Wolfs-
burg die Forderung ab, eine einheitliche
Gebiets- und Verwaltungskorperschaft
fiir einen ,intakten Wirtschaftsraum®
zu schaffen. Nach Beendigung ihrer Ar-
beit legte die Weber-Kommission im
Frithjahr 1969 ihre Empfehlungen vor.
Im Hinblick auf die Neugliederung des
Raumes Wolfsburg wurde nur eine ,klei-
ne Losung“ mit der Eingemeindung von
sechs unmittelbar angrenzenden Nach-
bargemeinden vorgeschlagen. Die Kom-
mission war der Ansicht, dass mit einer
verdoppelten Stadtfliche der Bedarf
Wolfsburgs an Wohn- und Gewerbeflé-
chen auf absehbare Zeit gedeckt sei. Aus
der Sicht der Stadt Wolfsburg war die-
ses Ergebnis der Gutachtertdtigkeit un-
zureichend. Nach Veroéffentlichung des
Schlussgutachtens der Weber-Kommis-
sion verstirkte die Stadt Wolfsburg die
sogenannten ,Umlandgespriche® und
lotete aus, welche Umlandgemeinden an

Das Inkrafttreten des
+~Wolfsburg-Gesetzes” am 1.
Juli 1972

VON WERNER STRAUSR3
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einem freiwilligen Zusammengehen mit
Wolfsburg interessiert waren.

Von ausschlaggebender Bedeutung fiir
die kommunale Neuordnung des Raumes
Wolfsburg war schliefflich eine Ande-
rung der politischen Machtverhiltnisse
im Niedersiachsischen Landtag. Nach der
Wahl im Jahre 1970 wurde die ,Grofie Ko-
alition’ durch eine SPD-Alleinregierung
abgeldst. Davon sollte auch die SPD-re-
gierte Stadt Wolfsburg profitieren, hatte
sie doch nach diesem Wechsel deutlich
bessere Einwirkungsmoglichkeiten. Ent-
sprechend machte sie sich weiterhin fiir
die urspriinglich anvisierte ,grofle Ein-
gemeindungslosung®“ stark. Diese Bemii-
hungen waren von Erfolg gekront, denn
das am 1. Juli 1972 in Kraft getretene
~Wolfsburg-Gesetz“ erstreckte sich neben
den Stadten Fallersleben und Vorsfelde
auch auf 18 Dorfer im Umfeld der Stadt
Wolfsburg aus den Landkreisen Githorn
und Helmstedt. Die Stadtgebietsfliche
versechsfachte sich nahezu und stieg von
35 Quadratkilometer auf etwa 204 Qua-
dratkilometer an. Die Einwohnerzahl
erhohte sich tiber Nacht von 90.000 auf
rund 130.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner. Das Erreichen dieser Zielmarke
war, wie eingangs angedeutet, in der Fra-
ge der Beurteilung der Kreisfreiheit ele-
mentar.

Kurze Zeit vor der Inkraftsetzung des
~Wolfsburg-Gesetzes“ schloss die Stadt
mit allen eingemeindeten Ortsteilen Ge-
bietsinderungsvertrage ab. Den eigentli-
chen Vertrag erginzten Protokollnotizen,
in denen Wiinsche und Forderungen der
Ortsteile Beriicksichtigung fanden. So
wurden unter anderem Verwaltungsau-
Benstellen eingerichtet, in denen Biirge-
rinnen und Biirger bestimmte Verwal-
tungsangelegenheiten erledigen konnten.

Fir Repriasentanten aus Politik und
Verwaltung, Biirgerinnen und Neubiirger
war der 1. Juli1972 mit der Grof3stadtwer-
dung ein festliches Ereignis, das mit ei-
nem Festakt im Spiegelsaal der Stadthalle
und einem Biirgerfriithstiick begangen
wurde. Als Archivalie des Monats Janu-
ar dient ein Auszug aus dem Géstebuch
der Stadt, in das sich Politiker wie der
Bundestagsabgeordnete Rudi Hauck, die
Landtagsabgeordneten Walter E. Lellek,
Helmut Simson und Rolf Nolting sowie
Staatssekretdr Dr. Helmut Tellermann
aus dem Niedersdchsischen Innenminis-
terium eintrugen (HA 15683). In seiner
Ansprache vermittelte Oberbiirgermeis-
ter Hugo Bork angesichts der anstehen-
den Herausforderungen geddmpften Op-
timismus und forderte die Honoratioren
auf, auf eine gliickliche Zukunft anzu-
stoflen, habe man doch ein hartes Stiick
Arbeit gemeinsam bewdltigt. Nach den
Worten des Stadtoberhauptes galt es nun,
»hachdem Vorbehalte und Emotionen
abgebaut worden seien, im Einverneh-
men mit allen den Weg in eine gemeinsa-
me Zukunft zu gehen®. Mit feiner Ironie
titelte die Wolfsburger Allgemeine Zei-
tung in ihrer Ausgabe vom 3. Juli 1972:
»Schiichtern, wie bei der ersten Tanzstun-
de, kam man sich ndher.“ Dies bezog sich
vor allem auf jene Kommunalpolitiker
und Kommunalpolitikerinnen, die sich
bereits inoffiziell im Wahlkampfmodus
befanden und nach Partnern Ausschau
hielten. Bis zur ndchsten Kommunalwahl
im Oktober 1972 wurde ein Interims-
rat mit Oberbiirgermeister Dr. Volkmar
Kohler an der Spitze eingesetzt.

Am Abend des 1. Juli fand nach dem
Dunkelwerden ein Lichterfest im Wolfs-
burger Schlosspark und Barockgarten
mit {iber zehntausend Besucherinnen
und Besuchern statt. Uber 300 Musiker
mehrerer Orchester unterhielten das Pu-
blikum im Schlosshof und im Schloss-
park mit stimmungsvollen Darbietungen.
Trotz kithlen Wetters erlebten Tausende
die Festtagsatmosphdre und den Aus-
klang dieses denkwiirdigen Tages.

',mulnh T

Der Interimsrat mit den bisherigen Ratsmitgliedern und 29 Vertretern der eingemeindeten Ortsteile mit Oberbiirgermeister
Dr. Volkmar Kéhler (erste Stuhlreihe 7. von links) im September 1972; Foto: Stadt Wolfsburg, 1ZS

Termine

WOLFSBURG

12. APRIL = 5. MA| 21
[y

11. April

Ausstellungseroffnung ,Giinter Franz-
kowiak: Arbeit im Raum fiir Freund
im Kunstverein Wolfsburg, Schlof3strafie
8, 38448 Wolfsburg, mit Glinter Franz-
kowiak, Justin Hoffmann (Kunstverein
Wolfsburg) und Alexander Kraus (IZS).
Die Ausstellung lauft vom 12. April bis
zum 5. Mai 2019 im Raum fiir Freunde.

25. April

Podiumsdiskussion im  Kunstverein
Wolfsburg, Schlof3strafie 8, 38448 Wolfs-
burg, ,Arbeitsverhdltnisse gestern und
heute®

4./5. Mai

Fotoworkshop mit Markus Georg zum
Thema ,,Arbeiterfotografie® im Kunst-
verein Wolfsburg, Schlofistrafle 8, 38448
Wolfsburg,

Die ndchste Ausgabe von DAS ARCHIV
erscheint im April 2019.
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