
Fordismus und Städtebau um 1930: „Auflösung" oder 
„Auflockerung" der Großstadt? 

Gerhard Fehl 

Der deutsche Städte- und Siedlungsbau zwischen Restaurations­
und Fortschritts-Ideologie seit der Jahrhundertwende bis 1960 
bildet den Hintergrund für diese Betrachtung. In diesem Zeit­
raum, als sich im Ubergang von der Früh- zur Hoch-Industriali­
sierung eine neue Form von Stadt herausbildete, die geprägt war 
von industrieller Dezentralisierung, neuen Massen-Verkehrsmit­
teln (Straßen- und Vorortbahnen), der scharfen funktionalen und 
sozialen Entmischung, der City-Bildung und Suburbanisierung, 
suchte der Städtebau Antwort u . a. auf die drängende Frage nach 
der planmäßigen Anpassung von Stadt und Gesell schaft an die 
~ il'li 1 hn n11 ·rd 1·11d1·n \ n ford<'rn 11g1·11 d1·r 1 l1wli- l 11d 11 <I ri alisierung. 
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Die Such e erfolgt.e entJang zweier ideologischer Linien: 
der restaurativen Linie des „organischen Städtebaues". die der 
sozial-darwinistischen Lehre der Organik verpflichtet wa r; auf 
ihr sollte mit differenzierter sozialer „G liederung der Stadt" 
w1d mit einer Gestaltung vor.mgsweise nach dem Muster der 
Klein tadt di e wu chernde Masse von Stadt w1d Gesellschaft 
kontrolliert, gelenkt und eine „ euordnung der Großstadt" im 
Sinne ständischer oder völkischer Ordnung herbe igeftil1rt wer­
den; die lndustrialisierung wurde zwar als unabweisbar ange­
sehen, aber mit Skepsis aufgenommen; die Zukunft sollte folg­
lich mit einem auf die Vergangenheit gerichteten Blick bewäl-
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tigt werden . Diese Linie war in den 20er Ja.lu-en noch dom.i­
nant, verlor aber mit der Auflösung des Bürge1tums zun eh­
mend an Bedeutung. 
der progressiven Linie. die sich nach ersten Anfängen u. a. bei 
Ebenezer Howard dann in den 20er Jahi-en - mangels anderer, 
die Industrialisierung befürwortender Lehren - auf ~len „For­
dismus" abstü tzte und damit in Konkw-renz trat zur res ta urati­
ven Linie. Diese fordistisch-progressive Linie soll hier unter­
sucht werden. 

t. Der „Fordismus", die Lehre von Henry Ford von 1925 

H enTV Ford (1863- 1947) brachte seinen Kleinwagen , das .. T­
Mod~ll" , 1908 in Detroit erstmals heraus und produzierte es seit 
19 13 auf dem .,Fließband" . Er setz te damit, in den Ftißspuren 
von Frederick Taylor, aber über diesen hinausgehend , seine Ge­
dartken zur industriellen Massenproduktion in die Tat Ltm und 
zwang dttrch die von ilu11 erreichte Produktivitätssteigerung nicht 
nur die Konkurrenz auf den von ilu-n vorgezeichneten und nach 
ihm benannten Weg des seinenei t fo rtgeschrittensten Kapitalis ­
mus: Bis 1940 hatte er die 1903 gegriindete Ford Motor Company 
zum zweitgrößten Automobil -Produzenten der \Veit emporge­
fiihrt und 28 Millionen Kleinwagen und 5 Millionen Traktoren 
produziert. 
Seinen weit über das „Fließband" hinausreichenden Grundge­
danken faß te er 1928 zusammen: „Stellt eine Ware so gut und so 
billig her. wie es möglich ist. und zahlt so hohe Löhne, daß der Ar­
beiter das. was er eneugt. a uch selbst zu kaufen vermag; schaltet 
jede Verschwendung aus und spart vor allem das kostbarste Gut. 
die Zeit: laßt alle Arbeiten. die eine Maschine verrichten kann, 
von Maschinen und nicht von Menschen verrichten, da Men­
schenkraft zu wertvoll ist; erschließt immer neue künstliche 
Kraftquellen - und illi müßt prosperieren." (11] 
ln seinem Buch „Mein Leben und vv erk" von 1Y23 (10], das in 
Deutschland bald als die „Bibel industriellen Fortschritts" ange­
sehen wurde, legte er seine teclrnischen Grundsätze dar : Das 
Prinzip der Zeitersparnis durch „kune Wege" - so sollte das 
Werkstück zun1 Arbeiter kommen. nicht umgekehrt (Fließband): 
das Prinzip der „getrennten Spuren", bei denen angeliefertes 
Material und Werkzeug sich nie kreuzen mit dem fertigen Pro­
dukt (Verkehrstrennung); das Prinzip der wissenschaftlichen Ar­
beitsteilung bei P rodttktion und Montage (Taylor); die G leichför­
migkei t der Produktionseinrichtungen auf hohem iveau mit 
hellen Räumen. Sauberkeit am Arbeitsplatz, Sicherheit der Ma­
schinen und genau nach Bedarf zugemessenem Arbeits -Raum -
,.aber auch nicht einen Quadratzentimeter mehr"; sch ließlich 
auch das Prinzip der extremen G leichförmigkeit des P rodttk tes, 
das nur in einem einzigen, gut durchdachten und solide gebauten 
Automodell für die „große Masse der Nomialfamilien" bestand. 
Ocr Grundsatz der „ Dienstleistung des H ers te llers" wurde for­
muliert: Nicht nur die Produktion. sondern auch die Di stribution. 
Verkauf und Reparatur, sollten in der H and des nternehmers 
zusammengefaßt sein und diesen in direkte Verbindung mit dem 
Verbraucher bringen. 
Ln seiner Fabrik verwendete Ford überwiegend „angelernte Ar­
beitskräfte". die er in ihrer sozialen Stellung anhob: nur wenige 
Facharbe iter sollten die Aufsicht führen, die er gegenüber ihrem 
früheren sozialen Status absenkte (Taylor). Dieses nur flach hie ­
rarchisierte „Kollektiv„ wurde „von oben" gelenkt: Techniker, 
\\" issenschaftler und Unternehmer sollten die Führung und Lei­
tung im Sinne des organisierten Zusammem,;rkens allerTeüe im 
technokratischen Sinne überneh men. 
Ford strebte für seine Autoproduktion folgende Ziele an : Steige­
rung der Prodttktivität der organisierten. kollektiven Arbei t: 
Gleichheit der Subjekte im Hinbli ck attf ihre industrielle Lei­
stung: „Der gerechte Anteil für jeden"; Gleichheit der Subjekte 
im Hinbli ck auf die Befriedigung ÜU"cr Lebensbedürfnisse: „Ein 
Mensch ist eben nur ein Mensch und braucht. WTI sich zu ernäh­
ren und es warm zu haben. die gleiche Menge von Na.IU"ung und 
1-:l eidung. egal ob er reich oder arm ist. Und keiner kann sich 
gleichzeitig in mehr als einem Raum aufhalten:' Ein Gnmdsatz, 
der für das Produkt ebenso galt wie für den Reproduktionsbe­
rcich: Für Ford spielte sowohl die „Gesund.lieitsvorsorge" im 
Werk als auch die Reproduktion der Arbeitskraft am Wohnort 
eine maßgebliche Rolle: er sah sie in einem notwendigen .,Mo-
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ment der Muße: Erholung und Freizeit''. Hi erzu hatte er als Far­
merssohn seine eigenen Vorstellungen: So wandte er sich gegen 
die Bauern wegen ihrer „grenzenlosen Zeit- und Kraftverschwen­
dung" bei der Na.ltrungsrn.ittelproduktion w1d füJute „in1 Prozeß 
der Auflösung zentralis ierter Indus1rie·' in einigen seiner neuen 
Fabriken ( orthville w1d Fiat Rock bei Detroit; Muscle Shoals 
am Tennessee River) die ZusammenfülU"w1g von Lidustrie und 
Landwirtschaft ein, so daß „die Arbeiter zugleich Bauern sein 
können"; denn als Folge der nur saisonalen Anfordenmg der 
Landbearbeitung und durch seine Traktoren „wii-d man in Zu­
kurtft zur Landarbeit nur noch einen Bruchteil der Zeit bra uchen , 
die heute erforderlich ist". 
Von der Fabrik ausgehend, ließ sich Fords Lehre als „Fordismus" 
leicht auf die gesamte Gesellschaft überuagen, de1m sie en tl1ielt 
einige weitgespairnte, gesamt-gesell schaftliche Momente r31]: 
Die völlig mJ die Groß-Industrie eingestellte, fast „klassenlose" 
Gesellschaft mit kollektiven Zügen ist dai·in ebenso angelegt wie 
das gesellschaftliche Prinzip der „Sozialpa rtnerschaft", für die 
Ford das Stichwort gab: „Der fl eißige Arbeiter ist der Parh1er des 
fl eißigen Un lernelrn1ers ." Auf diesem Grundsatz aufbauend , er­
teilte Ford der „trügerischen Lelue des Klassenkampfes" als ver­
alteter tmd die Produktion aufhaltender Form der Verteilung von 
Macht und Reichtwn eine Absage und leimte die Gewerkschaf­
ten als eigennützig ab; allerdings dürfte - gemäß protestantischer 
Etlllk - der Unternelrn1er im Gegenzug die Gewinne auch.~cht 
gänzlich in seine Tasche stecken, sondern müsse „den Uber­
schu.ß, das gemeinsaine Produkt seiner ganzen Organisation" in 
einen „Arbeitsreservefonds" einbringen. der der „Allgem einheit 
zugute konu11t" . Ford verhieß auf dieser Grundlage Prosperität 
fi.i.r alle. Konsum für a lle: „Die Erde produziert und ist imstande, 
genug zu produzieren, um jedem einen anständigen Lebensun­
terhalt zu gewähren"; um daran teilzuhaben, müsse allerdings je­
der die frülundustrielle Fonn des Sparens aufgeben: „Verbrauch 
ist positiv, ak tiv, leben sspendend .. . Verbrauch erhöht die Sunune 
alles Guten." 
Die Umformung der bürgerlich-frühindustriellen Gesellschaft in 
die von der industriellen Massenproduktion geprägte nivellierte 
Industrie -Gesellschaft als einer „L eistungs- und Konsum-Ge­
sellschaft" (22] sollte auf Fords Weg olrne radikalen Umbruch 
von innen heraus, gleichsam sanft, aus der euorganisation von 
Industrie und von industrieller Arbeit erfolgen ; sie stand 1928 un­
ter Fords großer Verheißung: „Wir leben in dem großen Zeitalter 
der Umwandlung des L ebenskampfes in den L ebensgenuß. " 

2. Fords Vorstellung von der „Auflösung" der Städte 

Ford skizzierte eine Siedlungsform, die sich bei konsequenter. Be­
folgung seiner Lehre einstelle und in mancherlei Hinsicht Ahn­
lichkeiten mit Howards Gartenstadt hatte; sie ginge hervor aus 
der „Dezentralisierung der Indu strie" und dem breitgestreuten 
Besitz des privaten Autos als neuem Massenverkehrsmittel in Ar­
beiterhand und fü.IU"e zur „Auflösung" der Städte in eine weit ver­
streute Besiedlung: „Die Großstadt h atte illie bestimmte Aufgabe 
zu erfüllen ; die Großstadt ist in Wa.IU"heit ein hilfloses Ungeheuer 
. .. sie ba t etwas Drohendes, Ungezähmtes, w1d nur 50 Kilometer 
von illl'em Toben entfernt leben glückliche und zufriedene Dör­
fer.·• In seinen Augen wi.il"de man also „keine Stadt, falls sie unter­
ginge, genau nach dem gleichen Plan wieder aufbauen", sondern 
sie nach neuem Plan dezentralisieren. Wo nämlich die „Lidustrie 
im Prozeß der Dezentralisierung" sich aufs Land verlagerte, da 
mußte illi die Arbeiterschaft folgen . Für Ford gehörten Arbeitsort 
und Wohnort zusanUTien; allerdings verschöben sich die Dimen­
sionen dartk der Tatsache, „daß jeder Arbeiter selbstvers tändlich 
in der L age ist, im Automobil zur Fabrik zu fahren" und in erträg­
lichen 20 Minuten einen Weg von 20 km zurückzulegen. ln dieser 
Entfernung sollte seines Erachtens dort bei den „zufriedenen 
Dörfern" und auf billigem Bauland die Gelegenheit sein, „eine 
Verknüpfung von Landwirtschaft und Industri e olrne alle nach­
teiligen Begleitumstände der Übervölkerung h erbeizuführen ... 
Die Arbeiter werden dort neben imer Fabriktätigkeit noch Gar­
tenland tmd Äcker bebauen ... Wenn ·wir uns darm in kleinere 
Gemeinwesen auflösen, in denen der Leben sstandard weniger 
hochgeschraubt ist, und die Produkte von Feld und Garten ohne 
die urmütze Verteuerung zahlreicher Zwischenhändler zu ha ben 
sind, wird C'~ 1111r \\cni!! ·\ nn11t 1111cl l 111z11fri1•cl1•11IH'il !!"""":· 
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Ein arkadisch er Traum, der in Amerika hinter Fords Rücken in 
aller Trivialität auf privat-spekulativer Grundlage seine Verwirk­
lichung fand: in „Suburbia". 

5. Die Übernahme des Fordismus als Fortschrittslehre 
in Deutschland ab 1925 

Der F ordismus wurde nicht nur von aufgeschlossenen Unterneh­
mern, sondern wegen seiner drei Verheißungen - „Sozialpartner­
schaft", „Produktivitätssteigerung", „Lebensgenuß" - auch von 
Gesellschafts -Reformern aus dem aufgeklärt-liberalen Bürger­
tum als Fortschrittslehre aufgegriHen ; diese erkannten darin die 
Perspektive, die überfälligen Anpassungen der überwiegend re­
staurativ gesinnten und der weiteren Industrialisierung skeptisch, 
ja feindlich gegenüberstehenden Gesellschaft der Weimarer Zeit 
beschleunigt herbeizuführen; auch schien sich auf diesem W ege 
eines „weißen Sozialismus" [20) der stets drohende gesellschaftli­
che Umbruch , der „rote Sozüµismus ", abwenden zu lassen . Zu­
dem sprach der technokratische Grundzug des Fordismus jene 
Mitglieder des Bürgertums an, die als technische Fachleute mit 
Reformvorhaben befaßt waren; sie sahen darin u. a. einen Weg, 
sich weiterhin als Volkserzieher und als die Konstrukteure der 
neu en hoch -industriellen Gesellschaft hervorzutun und so ihre 
tonangeben(l.e Position nachhaltig abzusichern . 

Übersichtsplan über e ine der beiden AJtema Li ven zur „Genossenschaftsstadt" bei 
Berlin von Walter Gropius von 1930. 
Aus: Zent ra lblatt der Bauverwaltung 1930, S. 235 

Wohnpl~t:z neben Art>cllsplat:z 

Arbltlts­
plat:z 

2 „Entwicklungsschema der Stadtwirtschaft vom mittela lterl ichen ah,rerkehr u~d 
D irektverkehr zum großstädtischen Femraurn- u~d. Zwisch~nhandelsver~ehr. Die 
überfl üss i~en Transportwege wachsen mit der fre 1w1rtschafthchen Wirr-\i\arr-Wirt­
schaft. Oie Planwirtschaft muß Nahräumlichkei ten schaffen und den Wohnplatz ne­
ben den Arbeitsplatz legen." Dieses D iagramm von Martin Wagner war Grundlage 
für sein "Stadt-Lru1d". 
Aus: M. Wagner: Städtebau als Wirtschaftsbau ... 1932 
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Der Fordismus wurde aber auch von der Sozialdemokra tie als 
Lehre vom fri edlichen Weg in die „Sozialpartnerschaft" und die 
zukünftige „Arbeitnehmergesell chaft" [22] a ufgegriffen , ob­
wohl sich Ford doch deutlich gegen die Gewerkschaften ausge­
sprochen hatte. Er schien dennoch begehbar, da er, von Tu­
cholsky 1927 als „Fordschritt" bespöttelt [22), zeitwei e sogar dem 
industriellen Aufba u im nachrevolutionär en Rußland zugrund e­
gelegt wurde: So ha tte Lenin schon 19 18 eine Lanze für den Tay­
lorismus gebrochen , indem er ihn „als das letzte Wort des Kapita­
Lsmus" bezeichnete und für den industriellen Aufbau des neuen 
Rußland empfahl: „ Wir müssen in Rußland die Lehre des T ay­
lor -System s verbreiten , es systema'lisch erpoben und es für unsere 
Zwecke anpassen" (zit. Maier 1970). o konnte dann Wladimir 
Majakowski , der Dichter der russischen Revolution, 1926 vor sei­
ner Amerika -Reise anmerken: „F ords Buch war 1923 in Lenin ­
grad erschienen; Fordismus war das populärs te F achwort im 
Mw1de der Arbeitsorganisatorell" von den Fordwerken sprich! 
man geradezu wie von einer Sache, die man völlig unverändert 
in die sozialistische Produktion verpflanzen könnte"; nach dem 
Besuch der Fordwerke steilte Majakowski fest: „Das Ford- Sy­
stem m acht die Arbeiter impotent. " 
In Deutschland wurde die Fordsche Lehre breit aufgegriffen und 
fand ihre eindringliche Verstärktmg durch Film und Literatur: 
Fritz Langs Film „MetropoLs" ist patheti sche, Charly Chaplins 
Film „Modem e Zeiten" ironische Illustra ti on zu Fords Buch; Bert 
Brecht war anfan gs begeistert er Anhänger des „Amerikanismus", 
und AJdous Huxleys „ chö11e neue Welt" beru11t auf einem fo rt­
geschrittenen Fordismus. 
Mit der Weltwirtschaftskri se geriet der Fordismus 1930 zunächst 
in Mißkredit; aber anders al s in Frankreich f30J Wl.trde er gerade 
in Deutschland dennoch weiterhin gepflegt - angespornt u . a. von 
Fords Bu h von 1931: „U nd trotzdem Vorwärts" [ l2 J. o si nd u. a. 
die vom sogenannten „Lnken Flügel" der a ti onalsoziaLsten in 
der De utschen Arbeitsfront (DAF ) als der achfolge-Organisa­
tion der Gewerkschaften weiterentwickelten Konzepte ein s na­
tionalsoziali sti schen „vorbildlichen ozia lstaates" [5) tmd 
„ chönheit der Arbeit" [26] ebensosehr vom Fordism us m itge­
prägt wie Gottfried F eders „Die neue Stadt" J 7J von 1939 und 
Ernst euferts Überlegungen zur indu striellen Bauproduktion 
von 1943 (Harlander/Fehl 1986) [3 7]. 

4. Fordistischer Siedlungsbau in Deutschland ab 1925 

Viele vom „sozialen Aufbruch " mübewegte Architekten und 
Städte planer fühlten sich in den zwanziger Jalu-en vom Fordis­
mus angesprochen [10] , wobei Le Corbusier in P aris eine wich­
tige Vorreiter-Rolle spielte [30]. Vieles kam 1925 zusammen und 
Leß sie den Fordschen Weg als einen Weg in die industrielle Zu­
kunft einschlagen: die ne ue Aufgabe des aus der Hauszinss teuer 
finanzierten Massen-Wohnungsbaues, die Unta uglichkeit der al­
ten Vorbilder (Kleinstadt und KleinsieclJung),die lange un d mü­
hevolle Suche nach ne uer Form , T echnik und Material, die be­
reits angelaufene T aylorisierung im Bauwesen ( ormung und 
Typisierung seit dem 1. Weltkrieg), die neue Hjnwendung zu so­
zialen Aufgaben, die Begeisterung für die Maschine als neues 
Vorbild. So war etwa die Gründungserklärung der maßgeblichen 
internationalen Architektenvereinigung CIAM [1], die 1928 in 
La Sarraz bei Genf zusammengetreten war, durch tränk t vom 
Fordismus. Und Siegfried Giedions Werbe-Buch für ein „Befrei­
tes Wohnen" [14] von 1929 ist ein Loblied auf einen in den Woh­
nungsbau übertragenen Fordismus. Gar manches, was den Ar­
chitekten und Städtebauern der ausgehenden zwanziger und der 
ersten dreißiger Jahre als „sozialistisch" beigem essen wurde, war 
schlichtweg nur „fordistisch". 
Dabei war ilu- Vorhaben überaus anspruchsvoll , denn sie gedach­
ten Fords Grundsätze für die m oderne Fabrik auf den Woh­
nungs - und Siedlungsbau, ja auf den Alltag in den neuen Groß­
Siedlungen zu übertragen mit dem Ansinnen: „ eues Bauen setzt 
voraus ein neues Wohnen - neues Wohnen aber setzt voraus den 
neuen Menschen" [3] . Allerdings waren die ihnen von den .. alten 
Menschen" in den Weg gestellten Widerstände unerwartet groß; 
auch erwies sich die Um setzung in Architektur und Siedlungsbau 
als überaus schwierig. Nachdem sich 1925 u. a. Ern t May und 
Martin Wagner in der „Amerikanischen Bauwirt chaft" [ 4 7) um ­
gesehen hatten und dann für das „neue bauen" die Rolle von 

63 



Agenten des Fordismus spielten, vollzog sich die Umsetzung im 
Siedlungsbau in mehreren Stufen: 

Um 1925 erste Bemühungen um eine fordistische Produktion 
von Bauteilen, aufbauend auf vorausgegangenen Normierun-
gen und Typisierungen (DIN-Norm seit 1918); .. 
ab 1926 die ,.Groß-Siedlung" (48] als Versuch der Ubertra­
gung fordistischer Grundsätze aui die Baustelle (z.B. Hufeisen­
siedlung in Berlin); gleichzeitig Ubertragung von fordistischen 
Grundsätzen auf die innere Organisation von Wohnung und 
Siedlung (u.a. Frankfurter Küche) - und damit auf den Le­
bensablauf der Bewohner (46]; 
ab 1927 die Übertragung fordistischer Grundsätze in den Sied­
lungsgrundriß: Zeilenbau als Kranhalm-Architektur (u. a. Des­
sau-Toerten, Frankfurt-Praunheim III); ferner die fordistische 
„Wohnung für das Existenz-Minimum". 

„Ein Haus wie ein Auto" [4] gebaut, mochte ebenso angehen wie 
eine als rationalisierte Baustelle angelegte Siedlung. Problema­
tisch wurde die Umsetzung fordistischer Grundsätze erst, als es 
um die Stadt als Ganzes ging. 

5. Auf der Suche nach der ford.istischen Stadl: 
„Auflockerung" der Großstadt durch „Trabanten" 

Unter vom Fordismus bewegten Architekten und Städtebauern 
bestand , ähnlich wie unter restaurativen Organikern, Einigkeit 
darüber. daß die alte Großstadt schnellstens zu überwinden war. 
Strittig war nur, was an ihre Stelle treten solle: „Auflösung" in 
eine völlig neue Form, wie es Ebenezer Howard 1902 [25] und 
Bruno Taut [43], (44] 1920 vorgeschlagen und auch Henry Ford 
vorausgesehen hatten? Oder „Auflockerung" im Sinne der Beibe­
haltung und gleichzeitigen „Gliederung" mit dem Ziel der Lei­
stungssteigerung? Dieser Streit zog sich auch durch das Lager der 
Fordisten. insbesondere im CIAM, als es ab 1930 um die „funk­
tionelle Stadt" ging [34]. 
Als Muster zukünftiger Großstadt-Gliederung stand lediglich die 
alte. in Deutschland von May schon 1922 vorgestellte „Traban­
tenstadt" 

1
zur Verfügung, die inzwischen auch von restaurativer 

Seite befürwortet und als ,.organisch" erachtet wurde. May hatte 
damit in Frankfurt weitergearbeitet [8] und sie angereichert 
durch eine fordistisch organisierte Bauproduktion mit „kollekti­
vistischer Unterbringung des Menschen ... ähnlich den Bienen­
waben " [34]. 
Das Grundmodell einer nach fordistischen Grundsätzen gestalte­
ten ,.Trabantenstadt" legte jedoch erst Walter Gropius 1930 für 
die .,Genossenschaftsstadt" bei Berlin vor; er erarbeitete für diese 
Trabantenstadt mit 20000 Einwohnern an einer Bahnlinie nach 
Berlin zwei Alternativen für zwei verschiedene Gelände; dabei 
griff er wahrscheinlich auf Ludwig Hilberseimers Vorüberlegun­
gen zu einer fordistischen Trabantenstadt zurück [42]. 
In beiden Entwürfen sind „fordistische Grundsätze" als Gestal­
tungselemente auf den Siedlungsbau übertragen: Vorbild ist 
nicht mehr die auf ihre Stadtkrone in der Mitte ausgerichtete 
Kleinstadt, sondern die moderne Fabrikanlage. So ist der „Tra­
bant" als Rechteck einseitig angelagert an die Eisenbahnstrecke. 
Die funktionale Ordnung geht aus von Fords Prinzipien der „kur­
zen Wege" und der „getrennten Spuren". Ausgerichtet auf den 
Bahnhof. greift Gropius dennoch als einer der ersten das neue 
Verkehrsmittel .. Privatauto" im gemeinnützigen Siedlungsbau 
auf und schafft Vorsorge für Fahr-Verkehr und Parken. In den 
Wolmgebieten ist die Analogie zur fordistischen Fabrik beson­
ders deutlich zu erkennen : Ein System langer gerader Stichstra­
ßen (Fö rderbänder) , mit Funktionstrennung von Fußgänger­
und Fahr-Verkehr (getrennte. parallel geführte Produktionswege 
für Monteur und Produkt) und längsseits angeordneten Parkplät­
zen (Zwischenlagerung von Teilen): die Wohnhäuser sind als se­
rieUes Produkt und als .. Wohnmaschinen" zwischen die Straßen 
(Förderbänder) gestellt. Der Grundsatz der nivellierten Bedürf­
nis-Befriedigung und der Einheitlichkeit des Produktes (Woh­
nung, Haus) ist streng eingehalten. 
Gropius zog sich nach der Abgabe der Entwürfe zurück; die „Ge­
nossenschaftsstadt" fand keine nachdrückliche Unterstützung 
[45] und scheiterte im Strudel der Wirtschaftskrise. Der Typus 
von fordistischem „Trabant" indes wurde in der Folge weiterent­
wickelt u. a. von Hilberseimer ab 1931 und von Otto Ernst 
Schweitzer ab 1932 [ 40]; er ging auch ein in nationalsozialistische 
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Neuordnungspläne für Großstädte: so in Hans B. Reichows Plan 
für Groß-Stettin von 1940 [38] und in Schweitzers Plan für Groß­
Karlsruhe von 1943 [41] . Das Nachkriegs-Leitbild der „geglie­
derten und aufgelockerten Stadt", 1944 in Berlin an der Akade­
mie für Städtebau abgefaßt und 1957 von Göderitz!Rainer/Hoff­
mann veröffentlicht, griff deutlich darauf zurück [15]. 
Es sind vor allem zwei Punkte, die Kritik herausfordern: 
So läßt der fordistische Trabant von Gropius und den Nach.fol­
gern das wesentliche Moment von Ford außer acht: Die Motori­
sierung und das private Auto als neues Massenverkehrsmittel, 
welches erst eine „Auflösung" der Großstadt technisch ermög­
lichte; die bestehenden materiellen Bedingungen des in dieser 
Hinsicht relativ rückständigen Deutschland, insbesondere die ge­
ringe private Motorisierung und die starken Nahverkehrs- und 
Straßenbahnen, ließen eine solche „Auflösung" nicht nur völlig 
unmöglich erscheinen, sie wurde auch mit Blick auf Los Angeles 
[17] entschieden abgelehnt: Die Großstadt sollte nach überwie­
gender Meinung des CIAM 1930 [2] , [16] „aufgelockert", nicht 
aber „aufgelöst" werden. Noch lange blieb der öffentliche Nah­
verkehr im Verein mit der Dezentralisierung der Industrie und 
der Zentralisierung der City bestimmend für die Stadtentwick­
lung mittels „Trabanten"; alle Hinweise auf das private Auto zei­
gen bis etwa 1960 nur Unverständnis und Abwehr: Es befördere 
die Nivellierung in der räumlichen Verteilung, die als „sozialisti ­
sche Gleichmacherei" verabscheut wurde, und es bedrohe die er­
wünschte Gliederung des „Stadtkörpers". So ist auch in Gropius' 
Entwürfen das Privatauto noch ein Spielzeug der Gestaltung, 
ohne Auswirkung auf die Stadtentwicklung: Es ist berücksichtigt, 
aber nicht mit allen Konsequenzen ernstgenommen. Gropius 
hatte bestenfalls einen „Fordschritt" in der Gestaltung erreicht. 
So wird bei der Verbindung von „Trabant" und fordistischer Ge­
staltung die überwiegend von restaurativen Zielen geprägte „or­
ganische Neuordnung" der Großstadt keineswegs in Frage ge­
stellt; ja die Beschränkung auf das Stadt-Design in fordistischer 
Analogie zur Fabrik läßt die restaurative Grundhaltung im Rah­
men der anvisierten „Auflockerung" der Großstadt, die besten­
falls noch als „pragmatisch" zu bezeichnen wäre, besonders 

5 Karrikatur von Saul Ste inberg von 1950 zur „Auflösung" der amerikanischen Stadt 
in ein „Suburbia". 
Aus: Baukunst und Werkfonn 1955 
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scharf hervortreten: Die kollektivierten Massen der Arbeitneh­
mer sollten in ihrer „Groß-Siedlung als Reproduktionsmaschine" 
vom Rest der Stadt sorgfältig abgegliedert sein, sollten sich nicht 
länger als Proletarier, sondern als die „neuen Menschen " fühlen; 
sollten dennoch für den zentralen Arbeitsmarkt rationell verlüg­
bar sein . 

6. Auf der Suche nach der fordistischen Stadt: 
Die „Auflösung" der Großstadt in die Bandstadt 

Im Lager der Fordisten entwickelte sich um 1930 aber auch die 
Vorstellung von Stadt als „volkswirtschaftlichem Betrieb, der 
ähnlich funktioniert wie eine Fabrik (Forbat, (20)). In diesem 
Sinne forderte Martin Wagner 1932, in der tiefsten Wirtschafts­
krise, „Städtebau als Wirtschaftsbau" und „neue Städte nach der 
Idee der vollendeten Maschine! . . . eue Städte des totalen Fort­
schritts", in denen „das Leben der Bewohner auf den Dauerlauf, 
auf den Gleichlauf und auf den schnellen und billigen Lauf der 
Maschinen eingestellt sein wird". (50) 
Er hatte Fords Bücher genau studiert und sah in der Wirtschafts­
krise endlich das Ende der liberalen „ Wirr-W arr-Wirtschaft" ge­
kommen und damit die Gelegenheit zur „Auflösung" der Groß­
stadt in eine völlig neue, von der Industrie bestimmte fordistische 
Siedlungsstruktur, die er in bewußter Anlehnung an Howards 
„town-country" 1932 „Stadt-Land" nannte. Er ging bei deren 
Anlage von einer fabrikmäßigen Organisation des gesamten Le­
bens und einer vollständigen Kollektivierung aus [51]. Vor allem 
sollte das unwirtschaftliche Hin und Her des Personen- und Gü­
tertransports , die unnötig langen Wege in der Großstadt aufgeho­
ben und die der „funktionellen Stadt" zugrundegelegte „Tren ­
nung der Funktionen von Wohnen und Arbeiten" endlich über­
wunden werden. In seinem „Stadt-Land" sollten in Siedlungs­
einheiten von 50000 Einwohnern Wohnplatz und Arbeitsplatz 
wieder dicht beieinander liegen; es sollte als industrielle „Band­
stadt" angelegt sein, durchzogen von einer „Schwebebahn mit 
leichten Metallwagen", die „am laufenden Band herauf- und her­
unterfährt" und die „Dörfer" als neue Form der „Dorfstraße" 
miteinander verbindet. Keine „Neuordnung" der alten Großstadt 
al'so, sondern der Aufbau nach völlig neuem Plan: „Städtebau als 
Lebensbau". Mit der Auflösung der Großstadt würde zugleich die 
Herrschaft der Stadt über das Land aufgelöst, denn in seinem neu 
entstehenden „Stadt-Land" würde auch der Industrie-Arbeiter 
gleichzeitig als Bauer tätig sein können. Auf diese Weise und 
durch die begrenzte Größe jeder Siedlungseinheit sei gesichert, 
daß jede Stadteinheit „ihr eigenes Raumleben hat, weil sie noch 
ihren ahrungsraum im engsten Umkreis zur Entwicklung und 
Blüte bringen kann , weil in ihr Stadt und Land zu einer gefühls­
mäßigen wie ökonomischen Einheit wird, weil die vollendete 
Maschine größere Einheiten nicht benötigt und alle Ballungen 
sogar fürchten muß , weil die Streuung und die Verteilung des Le­
bens alles Wirtschaften dynamischer macht ... , und organischer 
ist. Diese Stadt wird sich nach dem Verkehr formen." 
Aber auch Wagner war blind gegenüber dem Massen-Verkehr im 
Ford-Auto; auch er konnte sich eine ungegliederte tadt nicht 
vorstellen, sondern dachte ebenfalls an einen von oben vorgege­
benen „organischen Aufbau". So blieb sein „Stadt-Land" ein 
Zwitter zwischen Organik und Fordismus, blieb technische Uto­
pie. Im übrigen stellte er sich mit dieser Vorstellung der „Auflö­
sung" der Großstadt in scharfen Gegensatz zu den Architekten im 
CIAM, wurde Außenseiter der Modeme und geriet in die ähe 
restaurativer Städtebauer wie Gustav Langen, die zur gleichen 
Zeit über das Ende des „Export-Industrialismus" und eine „Re­
Agrarisierung" Deutschlands nachdachten (23], (9]. 
Dabei wußte Wagner, daß sich sein Idealbild einer in eine Band­
stadt „aufgelösten" Besiedlung weder in der bestehenden Wirt­
schaftsordnung noch im eng besiedelten Deutschland verwirkli­
chen ließ, sondern einer „Planwirtschaft" und weiter Räume be­
durfte. Mit Interesse verfolgten also er und andere Fordisten (28] , 
(29] , wie deutsch e Städtebauer ab 1930 in Rußland die Gelegen­
heit erhielten, ihre Stadt-Konzepte weiterzuentwickeln und auch 
industrielle Bandstädte zu bauen (35], (24), (13]. Der Konflikt 
zwischen den Vertretern des Fordismus wiederholte sich aller­
dings 1932 anläßlich der Planung für Groß-Moskau, wo u. a. Kurt 
Meyer mit seinen bandförmigen „Industriekombinaten" und 
Ernst May mit seiner „Trabantenstadt" (33) hart aufeinanderstie-
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Ben und May bescheinigt wurde, daß sein Trabanten-Konzept 
nicht in die neue Welt des Sozialismus passe [13] , [27]. Das Kon­
zept der industriellen Bandstadt [36] wurde seither mit sozialisti ­
schem Städtebau gleichgesetzt (6] und war damü in Deutschland, 
später auch in der Bundesrepublik, ideologisch schwer belastet. 

8 10 

4 Das in der Bundesrepublik ist etwa 1960 vorherrschende städtebauliche Leitbild der 
"gegliederten und aufgelockerten Stadt". das der wild wuchernden " uburbanisie­
nmg"' als restaurati\'e Ordnungsvon;tellung entgegengestell t wurde. 
Aus: Göderil21Rainer/Hoffmann: Die gegliederte und ausgelockertc tadt ... 1957 

1. City, Verwaltung, Geschäfte 
2. achbarschaft, 2a Wohnbereich. 2b achbarschafisschwcrpunkt 
3. Industrie und Gewerbe 
4. Kleingewerbe zwischen Nachbarschaft und Hauph'erkchrsstraßc 
5. Hauptvcrkehrsknolen 
6. Erholungsflächen und Grünverbindungen 
7. Sportgebiet 
8. Hauptverkehrsstmße. 8a Sammelstraße, B b Anliegerstraße 
9. Eisenbahn 

IO. Sch iffahrtskanal 

7. Einige Schlußfolgerungen 

Ford war ausgegangen von einer Veränderung der Produktion 
und Distribution in seinen Fabriken; dies sollte auf die Gesell­
schaft im inne der Umformung der früh-industriellen in die 
hoch-industrielle Konsum- und Leistungsgesellschaft wirken: 
die Folge wäre eine Veränderung der iedlungsstruktur, eine 
„Auflösung" der Großstädte; 
demgegenüber gingen deutsche tädtebauer den ihnen tradi­
tionell vorgezeichneten Weg, der aus der starken P os iti on des 
institutionalisierten Städtebaues w1d seiner Befrachtung mit 
erzieherisch-gesellschaftsreformerischen Aufgaben hervor­
ging: Sie suchten eine Veränderung der Gesell chaft durch 
eine eränderung der Stadtform herbeizufi.ihren; also durch 
Anpassung der tadt an die Anforderungen der Industrialisie­
rung den „neuen Menschen" zu form en: 
der deutsche Städtebau war zudem zu sehr in die restamativ­
bürgerliche Vorstellung einer „organischen Ordnung" verwo­
ben, als daß sich selbst seine progressiveren orkämpfer eine 
„Auflösung" der Großstadt in eine neue iedlung struktur hät­
ten vorstellen können; 
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auf Grund solcher Gebundenheit kämpfte der deutsche Städ­
tebau So\\ oh l mit restaurativ-kleinstädtischen als auch mit pro­
gressiv-fordistischen FormvorstcUungen bis in die frühen 60er 
Jahre hinein - zumindest in der Bundesrepublik - einen verlo­
renen Kampf gegen die sich im Zuge der L-loch-L1dustrialisie ­
rung durchsetzende .. Auflösung" der Großstäd te in die .,Sub­
urbanisierung··: 
die im Schoße der Zeit angelegten. mit der Indu stri alisierung 
verbundenen Entwicklungen sind gerade für den Städ tebauer. 
der für di e Zukunft planen soJJ, aus zeit g<·nössischer Sicht ver­
wiJTend und kaum zu erkennen [49], 150 1; se ine Sicht der sich 
anba hn ende n Entwicklung wird nämlich maßgeb li ch geprägt 
von ä lteren Vorstellw1gen. von der herrschenden Sicht. von 
dem Drang nach Zustimmung. Darin aber besteht u. a. die ge­
wichtige Last der Geschichte, die stets auf der Gegenwart ruht. 

Literatur 

1 IJ Cl. \ \1 : Er~lärung \0t1 Lc Sarraz \om Juni 1928 . - '=achclruck. - In : Conrads. L1
.: 

Programn1e und .\fonifesle zu r :\rd1iteklurdC'!> .20. Jahrhunderh. - Berlin/ Frank­
furt. l % l. - S. I0';-106 

[2J CL\\I : Ra1io11 C' llc BcbauungS\\Ciscn - Ergebnissf' des ), lntcrnntionalen Kon-
gn•..,;;(•s ri.ir ;'\l•u1._•s Bauen in Bri.isscl 1930. - Frankf'urt/i\ 1.. 1931 

J )j Bclrnt" \ .: 11\<•ut•, \\ ulincn. Neues Bauen. - Leipzig. 1930 
l 1-j L1 • Curbu:.ll'r: ;\u shlid„ au f eine Archilcktl1r. - Paris. 1922 
[1] Ot•t1l~<'lw Arbeit-.fronl (DAF): Denkschrift - Di e sozic_il(•n AufgubC'n nach dem 

h. rit•i;r. - In: .laltrhudt der DAF 19·fOHI. - Berlin. 19 11 
lbJ E.hl~illt. 11. : ßHmh1ad 1: Sticll\\ort. -111 : \\ asmuths L(•\iko11 der Baukunst: Bel.\·. 

-Bnli n. l'H7. -S. Jfi 
li / F(•dn . C .: Dtl' m·ut· St.idt.- Bt.•rlin. 19)9 
l1"'J Fd1I. c; .. D1·r \ rrlu~t der .. ~riincn :\litte„ - Ein Blick auf das Frankfurler .. :\iclda-

1 ~1 1-ProJt'J..r ,on 11)27. -In7 Bau\\clt.-Berli11( \\ (·s1 ) 77 {1q8(j) Hi. - S.1876-l 8-J 
' Swd1h.um(·h '>L t 

\C)J F l'i1I. (; · (iarcl1•1iril.\ against Suburhia: Conn·pls of Re-organi„a tion of TO\\ n and 
Couutn until \\ ar II in Gcrmam. - In : \\ ard (Ecl. ). St. : The Gardcncil\ -Tradi-
tion l\1··1•\am11wd: hc•\ orstchcn<l°. - Lo ndon . 1990 . 

IUJ Ford. 11. : \l1·i11 Lt•lwn und \\ crk. - Leipzig. 19.25 
11 J Ford. 11. · o~„ grofü· l leutc. das größt.·re ~lorg-c.•n. - Leipzig. 1 'l28 
12J Ford. 11 .: l nd 1rotzch.·111 \ orn~irts. -Leipzig. 19;1 
11 ] c;1rnt11rr . .l .: IJ.i„ Problem Grofl-:\loskau.- 111 : die m ·11(' s tndt { IWll ). -S. 221-228 
1 ~ I Ciedio11. S .: Bdn·ill'.., \\ olrnC'n: Licht. Lufl. Öff1111ng. -Zliricli. 1929 
1 iJ (;11f'Cl1·rit1. J.: R.1i1ll'r. R.; l-l offniann. H .: Oie g(·glit'Ch·rtr und aufgelorkerlc Stadt. 

-Tüln11µ;t•11. tf)-)7 
l l hj Gropiu„. \\ .: Fl ach·. \l i11cl - oder H ochbnu:1- In : da~ lll'lH' frankfurl S ( 19) 1) 2. -

S. 12-J ~ (\ orlr<tg ;:auf dem 1. ClA.\l-h.ongrd1 in ßrii~:i(• I \0111 °\:(nember 1950) 
/III Gropw„. \\ .. Croll- . iedh111gc~ n. - ln : Z<'11lralblHU d1•r BauH'n\alrung. -Berlin '50 

11<»01. _, H';-210 
l IK J Hillwr„(•iinc-r. 1..: Flachbau lind tadtbau. - In : Zrnlralblatt d(•r Bamcn\ altung. -

ß1•rlin -Jl t J<ßl J On. 
f 1 C)j l ldlwr„t·1mrr. L. · Entfahung einer Planung„idrC'. - Bl'rlin./Frankfurl. \ \ icn 196) 

lß;_tt1\H'h-funcla11wn 1e Bd . 61 

1201 

1211 

1221 
1231 

12 fJ 

1151 
12fil 
[271 

1281 

1291 

1301 

['Hl 

1321 

l lilperl. T .: IJie l'unk1ionellc S1adt - Lt• Curbus1crs Stadl\ ision. - ßraunsch,\eig. 
1'17H 
l lilpt:rt. T . 11 l r:-.g.): Ll· Corbusiers .. Clrnrlu \(tll .\ llwn" . -Tl'\lt' und Dokumenlf'. 
- Bra1111~dHH·1~. lfJ81 
l lirsch. J.: Roth. R. : Das neue Gesicht cll's h. apitali„mus. -1lamburg.1986 
l loff<u·J..(•r. 11. \\ .: E11ts1rhung der Raumpla11u11~. kun:-.l'nali\c Gcsellschaftsre­
for1111111d da:-. Huhr~l·hict 1918-193). - Es!><'ll. 1989 
l lopmann. E. : Süidtl'bau in cll'r U.0.S.S.R. - In : Oie Form. - Berlin 7f193.2). - S. 
152- l 'i'i 
l lo\\arcl. E .: G;ircl<'11-Ci1ies ofTo-J'vlorro\\. - London. 190.2 
\ 011 l liihlwnl' I .. \ .: Da s Taschenbuch Sd1önheil dC'r Arbeil. - Berlin. 1938 
k. n·i.s. B.: ~ l oskau 1917-1933. - Vorn \\ uh11u11gsbnu zum Städtebau. - Düssel­
dorf. l~H~ 
Mm·rhll'r . J\ I. : Town Devclopmenl in Soviel R uss in . - In: Journa l ofTown Plan-
11i11g 111 :-. titul l'. -:. 18 ( 1 ~))2) ~ 
\l aed1ll'r. l\l.: Ula·r Stächcgrlinclungl'11 in S<J\\jrtrußlancl. - In : Deutsche Bauzci­
tu11g.-h6119;l) Hl 
\hKLeod. \1.: .. .-\rchitecturl' or Rc\ o lulion„ : Tadorism. T cchnoc-racy and Social 
Change. -111 : .\rt Journal ( 1983). - S. 1 '32-1 H . . 
\laier. Ch. S.: ßeh,een Ta.'lori sm and Tl'd1110lTUC.' in Et1rope: ldeology and \ 'i­
siou of lnclu.;;trial Proclu cti\'il.' in thc l 920s. - In : Journal of Contcmporary History. 
- 5 11970). - S. 27--{) 1 
1\h1jako\\ s J... .\. \\ .: .-\ merika ( 1926). - In: \\ . ~lajaJ...o\\ Ski: l ler mit dem schönen 
Lcbl'n. -Franl.furt. 1982. -S. 98-123 

[53] ~In.' . E.: Stad1crneitcru11g millcls Traban1en . - In: Der Städtebau. - Berlin 19 
( 1922/23). - S. 'i 1-55 

(3 ~J 

1351 

~la.'. E.: Fünf Jahre· \\'ol111ungsbautätigkcit in Frankfurl am Nlain. - In: das neue 
frankfurt.-1-(1930)2/"5. - S.21 - 70; Hl930) 1./5.-S. 77- 132 
Mu\. E. : D(•r Bau neuer S tädte in der UdSSR. - In : dris neue frankfurl.-5 (193 1) 
1 . ...:s. 11 7- 1; 1 

l:S6] Milj u lin . N. A.: Sotsgnrod -The Problem of ßuilding Soc ialist Ci ti es. - Moskau. 
19'\0 

j;7J Neufc.rt. E. : Ba11ord11ungslehrc. - Berlin. 19 ß 
[58J H1·icl1'rn. 11. (Bernhard): Gedanken zu r s1ädtebaulidwn Enl\\ ick lung des Groß­

S1ettiner Haunw .... - Stettin. 19 W 
[391 Hic1lcr. \\ .:Ford. - In : Die Form. - Berli n 1 ( 1925). -S. 20';-201 
l ~O J Sdrnl'izt>r. 0. E.: Über die GrundJagcn des archi1eJ...tonischcn Schaffens. - Karls­

ruhe·. 19:» 
(' H J Sd1\\t'izt•r. 0. E.: Zur slädtcbaulichen 1\'euord11u11g \Oll h. arlsrul1e. - Karlsruhe. 

1918 1Ph111unl('o1119ßl 
1 ~.2 J Spoeth. D.: Lud\\ ig l-lil berseimcrs Scttlcmenl Unit -Organism and Application. 

- In : Pon1mer. R.: Spacth. D .. u. a. (Hrsg.): In : Tht· Slrndo\\s of i\-lics. Ludwig Hil­
b('fH~im<·r-Archj11TI, Organizer. Urban Pla11ner. - Chicago. J 988. -S. 57 ff. 

[·ßj Taut. B.: Die Stadtkrone. -Jena. 1920 
[ H·] Tuut. B.: Dif' A11l1<i~11ng der Städtr. -Jena. 1920 
l·ViJ Ulilig. G.: Stnchplanung in der \'\'c imarer Hepublik : Sozia li sti sch e Reformaspekte. 

- 111 : Nl'lH' Gc:icllsd rnft flir Bildende Kunst (l l rsg.): \Yc m ge hört die \'\1c lt - Kunst 
u nd Gc~ell schafl in d(.•r \Yeim arcr Rl'pub lik . - Be rlin . 1977. - S. IJ0-72 

[ 161 Uhlig. G.: Kolkkti' modell .. Einkiichcnhaus··. -Gießen. 198 1 
l HJ \\ 'agner. l\1. : Ame rikanische Bauwirtschafl.- Berlin. 19.25 
[ ~8J \\ agner. \I. : Groß-Sicd lu ng('n. der \\'eg zur Ralionali sicrung des \\'ohnungs­

bat1:-.. - In: \\'ohn ungs\\ irtschaft. - 5 ( 1926) 1 1. - S. B 1-11 ~ 
l 1-QJ \\agner. :\1. : Stcrhend(' Städte? Oder planwirtschaftlich(•r Städtebau? - Ln: die 

neue stadt 11932) ~lai . - S. 52- 59 
l-JOJ \\agiu·r. \l. : ~ tädtcbau als \Yirtschaftsbau und Lebensbau. - In: die neue stadt 

( 1932) '\ oH·mbcr. -S. 162-17 
[".> IJ \\agncr. :\1.: Die llC'Ue Stadt im nC'ucn Land. - Berlin. 1931-


	Seite 1 
	Seite 2 
	Seite 3 
	Seite 4 
	Seite 5 
	Seite 6 

