Fordismus und Stadtebau um 1930: ,Auflésung“ oder

~Auflockerung” der GroB3stadt?

Gerhard Fehl

Der deutsche Stadte- und Siedlungsbau zwischen Restaurations-
und Fortschritts-Ideologie seit der Jahrhundertwende bis 1960
bildet den Hintergrund fiir diese Betrachtung. In diesem Zeit-
raum, als sich im Ubergang von der Friih- zur Hoch-Industriali-
sierung eine neue Form von Stadt herausbildete, die gepragt war
von industrieller Dezentralisierung, neuen Massen-Verkehrsmit-
teln (StraBen- und Vorortbahnen), der scharfen funktionalen und
sozialen Entmischung, der City-Bildung und Suburbanisierung,
suchte der Stiadtebau Antwort u. a. auf die dringende Frage nach
der planmiBigen Anpassung von Stadt und Gesellschaft an die
sichtharwerdenden Anforderungen der Hoch-Industrialisierung.
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Die Suche erfolgte entlang zweier ideologischer Linien:

— der restaurativen Linie des organischen Stiadtebaues®, die der
sozial-darwinistischen Lehre der Organik verpflichtet war; auf
ihr sollte mit differenzierter sozialer ,Gliederung der Stadt*
und mit einer Gestaltung vorzugsweise nach dem Muster der
Kleinstadt die wuchernde Masse von Stadt und Gesellschaft
kontrolliert, gelenkt und eine .Neuordnung der GroBstadt* im
Sinne stindischer oder volkischer Ordnung herbeigefiihirt wer-
den; die Industrialisierung wurde zwar als unabweisbar ange-
sehen, aber mit Skepsis aufgenommen: die Zukunft sollte folg-
lich mit einem auf die Vergangenheit gerichteten Blick bewal-
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tigt werden. Diese Linie war in den 20er Jahren noch domi-
nant, verlor aber mit der Auflgsung des Biirgertums zuneh-
mend an Bedeutung.

— der progressiven Linie, die sich nach ersten Anféngen u.a. bei
Ebenezer Howard dann in den 20er Jahren — mangels anderer,
die Industrialisierung befiirwortender Lehren — auf den ,,For-
dismus* abstiitzte und damit in Konkurrenz trat zur restaurati-
ven Linie. Diese fordistisch-progressive Linie soll hier unter-
sucht werden.

1. Der ,Fordismus*, die Lehre von Henry Ford von 1923

Henry Ford (1863—1947) brachte seinen Kleinwagen, das .,/ T-
Modell*, 1908 in Detroit erstmals heraus und produzierte es seit
1915 auf dem ..FlieBband®. Er setzte damit, in den FyBspuren
von Frederick Taylor, aber iiber diesen hinausgehend, seine Ge-
danken zur industriellen Massenproduktion in die Tat um und
zwang durch die von ihm erreichte Produktivititssteigerung nicht
nur die Konkurrenz auf den von ihm vorgezeichneten und nach
ihm benannten Weg des seinerzeit fortgeschrittensten Kapitalis-
mus: Bis 1940 hatte er die 1903 gegriindete Ford Motor Company
zum zweitgroften Automobil-Produzenten der Welt emporge-
fiihrt und 28 Millionen Kleinwagen und 5 Millionen Traktoren
produziert.
Seinen weit iiber das .. FlieBband* hinausreichenden Grundge-
danken faBte er 1928 zusammen: ..Stellt eine Ware so gut und so
billig her. wie es moglich ist, und zahlt so hohe Lohne, daf3 der Ar-
beiter das. was er erzeugt. auch selbst zu kaufen vermag; schaltet
jede Verschwendung aus und spart vor allem das kostbarste Gut,
die Zeit: laBt alle Arbeiten, die eine Maschine verrichten kann,
von Maschinen und nicht von Menschen verrichten, da Men-
schenkraft zu wertvoll ist; erschlieBt immer neue kiinstliche
Kraftquellen — und ihr miiit prosperieren.” [11]
In seinem Buch ..Mein Leben und Werk* von 1923 [10], das in
Deutschland bald als die ,.Bibel industriellen Fortschritts* ange-
sehen wurde, legte er seine technischen Grundsatze dar: Das
Prinzip der Zeitersparnis durch ,kurze Wege* — so sollte das
Werkstiick zum Arbeiter kommen, nicht umgekehrt (FlieBband);
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 Produktion und Montage (Taylor); die Gleichfor-
migkeit der Produktionseinrichtungen auf hohem Niveau mit
hellen Rdumen, Sauberkeit am Arbeitsplatz, Sicherheit der Ma-
schinen und genau nach Bedarf zugemessenem Arbeits-Raum —
.aber auch nicht einen Quadratzentimeter mehr®; schlieBlich
auch das Prinzip der extremen Gleichférmigkeit des Produktes,
das nur in einem einzigen, gut durchdachten und solide gebauten
Automodell fiir die ..groBe Masse der Normalfamilien* bestand.
Der Grundsatz der ..Dienstleistung des Herstellers* wurde for-
muliert: Nicht nur die Produktion, sondern auch die Distribution,
Verkauf und Reparatur, sollten in der Hand des Unternehmers
zusammengefaBt sein und diesen in direkte Verbindung mit dem
Verbraucher bringen.
In seiner Fabrik verwendete Ford iiberwiegend ..angelernte Ar-
beitskrafte“, die er in ihrer sozialen Stellung anhob: nur wenige
Facharbeiter sollten die Aufsicht fithren, die er gegeniiber ihrem
fritheren sozialen Status absenkte (Taylor). Dieses nur flach hie-
rarchisierte . Kollektiv* wurde ,,von oben* gelenkt: Techniker,
Wissenschaftler und Unternehmer sollten die Fiithrung und Lei-
tung im Sinne des organisierten Zusammenwirkens aller Teile im
technokratischen Sinne iibernehmen.
Ford strebte fiir seine Autoproduktion folgende Ziele an: Steige-
rung der Produktivitit der organisierten, kollektiven Arbeit;
Gleichheit der Subjekte im Hinblick auf ihre industrielle Lei-
stung: ..Der gerechte Anteil fiir jeden™; Gleichheit der Subjekte
im Hinblick auf die Befriedigung ihrer Lebensbediirfnisse: ,Ein
Mensch ist eben nur ein Mensch und braucht, um sich zu ernih-
ren und es warm zu haben. die gleiche Menge von Nahrung und
Kleidung, egal ob er reich oder arm ist. Und keiner kann sich
gleichzeitig in mehr als einem Raum aufhalten.” Ein Grundsatz,
der fiir das Produkt ebenso galt wie fiir den Reproduktionsbe-
reich: Fiir Ford spielte sowohl die ,,Gesundheitsvorsorge“ im
Werk als auch die Reproduktion der Arbeitskraft am Wohnort
eine maBigebliche Rolle: er sah sie in einem notwendigen ..Mo-
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ment der MuBe: Erholung und Freizeit“. Hierzu hatte er als Far-
merssohn seine eigenen Vorstellungen: So wandte er sich gegen
die Bauern wegen ihrer ,erenzenlosen Zeit- und Kraftverschwen-
dung* bei der Nahrungsmittelproduktion und fiihrte .im Prozef
der Auflosung zentralisierter Industrie” in einigen seiner neuen
Fabriken (Northville und Flat Rock bei Detroit; Muscle Shoals
am Tennessee River) die Zusammenfiihrung von Industrie und
Landwirtschaft ein, so daB ,die Arbeiter zugleich Bauern sein
konnen®; denn als Folge der nur saisonalen Anforderung der
Landbearbeitung und durch seine Traktoren ,,wird man in Zu-
kunft zur Landarbeit nur noch einen Bruchteil der Zeit brauchen,
die heute erforderlich ist*.

Von der Fabrik ausgehend, lieB sich Fords Lehre als ,.Fordismus*
leicht auf die gesamte Gesellschaft iibertragen, denn sie enthielt
einige weitgespannte, gesamt-gesellschaftliche Momente [31]:
Die véllig auf die GroB-Industrie eingestellte, fast , klassenlose®
Gesellschaft mit kollektiven Ziigen ist darin ebenso angelegt wie
das gesellschaftliche Prinzip der ,Sozialpartnerschaft”, fiir die
Ford das Stichwort gab: ,.Der fleiBige Arbeiter ist der Partner des
fleiBigen Unternehmers.“ Auf diesem Grundsatz aufbauend, er-
teilte Ford der ,triigerischen Lehre des Klassenkampfes® als ver-
alteter und die Produktion aufhaltender Form der Verteilung von
Macht und Reichtum eine Absage und lehnte die Gewerkschaf-
ten als eigenniitzig ab: allerdings diirfte — gemaB protestantischer
Ethik — der Unternehmer im Gegenzug die Gewinne auch nicht
ginzlich in seine Tasche stecken, sondern miisse ,.den Uber-
schuB, das gemeinsame Produkt seiner ganzen Organisation® in
einen ., Arbeitsreservefonds® einbringen. der der ,, Allgemeinheit
zugute kommt“. Ford verhieB auf dieser Grundlage Prosperitit
fiir alle, Konsum fiir alle: ,Die Erde produziert und ist imstande,
genug zu produzieren, um jedem einen anstiandigen Lebensun-
terhalt zu gewihren®; um daran teilzuhaben, miisse allerdings je-
der die frithindustrielle Form des Sparens aufgeben: ,,Verbrauch
ist positiv, aktiv, lebensspendend... Verbrauch erhoht die Summe
alles Guten.”

Die Umformung der biirgerlich-frithindustriellen Gesellschaft in
die von der industriellen Massenproduktion geprégte nivellierte
Industrie-Gesellschaft als einer ,Leistungs- und Konsum-Ge-
sellschaft [22] sollte auf Fords Weg ohne radikalen Umbruch
von innen heraus, gleichsam sanft, aus der Neuorganisation von
Industrie und von industrieller Arbeit erfolgen; sie stand 1928 un-
ter Fords groBer VerheiBung: ,Wir leben in dem groBen Zeitalter
der Umwandlung des Lebenskampfes in den LebensgenuB3.”

2. Fords Vorstellung von der ,Auflosung* der Stiadte

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 Industrie“ und dem breitgestreuten
Besitz des privaten Autos als neuem Massenverkehrsmittel in Ar-
beiterhand und fithre zur ,, Auflésung“ der Stidte in eine weit ver-
streute Besiedlung: ,,Die GroBstadt hatte ihre bestimmte Aufgabe
zu erfiillen; die GroBstadt istin Wahrheit ein hilfloses Ungeheuer
... sie hat etwas Drohendes, Ungezihmtes, und nur 50 Kilometer
von ihrem Toben entfernt leben gliickliche und zufriedene Dér-
fer.” In seinen Augen wiirde man also ,.keine Stadt, falls sie unter-
ginge, genau nach dem gleichen Plan wieder autbauen®, sondern
sie nach neuem Plan dezentralisieren. Wo namlich die ,,Industrie
im ProzeB der Dezentralisierung® sich aufs Land verlagerte, da
muBte ihr die Arbeiterschaft folgen. Fiir Ford gehorten Arbeitsort
und Wohnort zusammen; allerdings verschében sich die Dimen-
sionen dank der Tatsache, ,,dal} jeder Arbeiter selbstverstindlich
in der Lage ist, im Automobil zur Fabrik zu fahren und in ertrig-
lichen 20 Minuten einen Weg von 20 km zuriickzulegen. In dieser
Entfernung sollte seines Erachtens dort bei den ,zufriedenen
Dérfern“ und auf billigem Bauland die Gelegenheit sein, ,eine
Verkniipfung von Landwirtschaft und Industrie ohne alle nach-
teiligen Begleitumstinde der Ubervolkerung herbeizufiihren...
Die Arbeiter werden dort neben ihrer Fabriktitigkeit noch Gar-
tenland und Acker bebauen... Wenn wir uns dann in kleinere
Gemeinwesen auflésen, in denen der Lebensstandard weniger
hochgeschraubt ist, und die Produkte von Feld und Garten ohne
die unniitze Verteuerung zahlreicher Zwischenhiindler zu haben
sind, wird es nur wenig Armut und Unzufriedenheit geben.”
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Ein arkadischer Traum, der in Amerika hinter Fords Riicken in
aller Trivialitédt auf privat-spekulativer Grundlage seine Verwirk-
lichung fand: in ,,Suburbia®.

3. Die Ubernahme des Fordismus als Fortschrittslehre
in Deutschland ab 1925

Der Fordismus wurde nicht nur von aufgeschlossenen Unterneh-
mern, sondern wegen seiner drei VerheiBungen — ,,Sozialpartner-
schaft”, ,,Produktivitatssteigerung®, , Lebensgenufl* — auch von
Gesellschafts-Reformern aus dem aufgeklért-liberalen Biirger-
tum als Fortschrittslehre aufgegriffen; diese erkannten darin die
Perspektive, die tiberfalligen Anpassungen der tiberwiegend re-
staurativ gesinnten und der weiteren Industrialisierung skeptisch,
ja feindlich gegeniiberstehenden Gesellschaft der Weimarer Zeit
beschleunigt herbeizufiihren; auch schien sich auf diesem Wege
eines ,,weiBen Sozialismus® [20] der stets drohende gesellschaftli-
che Umbruch, der ,rote Sozialismus®, abwenden zu lassen. Zu-
dem sprach der technokratische Grundzug des Fordismus jene
Mitglieder des Biirgertums an, die als technische Fachleute mit
Reformvorhaben befalBt waren; sie sahen darin u.a. einen Weg,
sich weiterhin als Volkserzieher und als die Konstrukteure der
neuen hoch-industriellen Gesellschaft hervorzutun und so ihre
tonangebende Position nachhaltig abzusichern.
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1 Ubersichtsplan iiber eine der beiden Alternativen zur ,Genossenschafisstadt* bei
Berlin von Walter Gropius von 1930.
Aus: Zentralblatt der Bauverwaltung 1930, S. 235

STA DT um Mittetalter

Wonn platz neben Arbeitsplarz

2, Entwicklungsschema der Stadtwirtschaft vom mittelalterlichen Nahverkehr un_d
Direktverkehr zum groBstidtischen Fernraum- und Zwischc'nhande!sverkyehn l?l(’
iiberfliissigen Transportwege wachsen mit der freiwirtschaftlichen \’\u:r~“arr~V\|n-
schaft. Die Planwirtschaft mu8 Nahriumlichkeiten schaffen und den Wohnplatz ne-
ben den Arbeitsplatz legen.“ Dieses Diagramm von Martin Wagner war Grundlage
fiir sein ,,Stadt-Land*.

Aus: M. Wagner: Stidtebau als Wirtschaftsbau ... 1952
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Der Fordismus wurde aber auch von der Sozialdemokratie als
Lehre vom friedlichen Weg in die ,Sozialpartnerschaft* und die
zukiinftige ,Arbeitnehmergesellschaft* [22] aufgegriffen, ob-
wohl sich Ford doch deutlich gegen die Gewerkschaften ausge-
sprochen hatte. Er schien dennoch begehbar, da er, von Tu-
cholsky 1927 als ,,Fordschritt“ bespottelt [22], zeitweise sogar dem
industriellen Aufbau im nachrevolutioniren RuBland zugrunde-
gelegt wurde: So hatte Lenin schon 1918 eine Lanze fiir den Tay-
lorismus gebrochen, indem er ihn ,als das letzte Wort des Kapita-
lismus“ bezeichnete und fiir den industriellen Aufbau des neuen
RuBland empfahl: ,Wir miissen in RuBland die Lehre des Tay-
lor-Systems verbreiten, es systemalisch erpoben und es fiir unsere
Zwecke anpassen® (zit. Maier 1970). So konnte dann Wladimir
Majakowski, der Dichter der russischen Revolution, 1926 vor sei-
ner Amerika-Reise anmerken: ,,Fords Buch war 1923 in Lenin-
grad erschienen; Fordismus war das populdrste Fachwort im
Munde der Arbeitsorganisatoren; von den Fordwerken spricht
man geradezu wie von einer Sache, die man véllig unverindert
in die sozialistische Produktion verpflanzen konnte*; nach dem
Besuch der Fordwerke stellte Majakowski fest: ,,Das Ford-Sy-
stem macht die Arbeiter impotent.“

In Deutschland wurde die Fordsche Lehre breit aufgegriffen und
fand ihre eindringliche Verstirkung durch Film und Literatur:
Fritz Langs Film ,Metropolis® ist pathetische, Charly Chaplins
Film ,Moderne Zeiten* ironische Illustration zu Fords Buch; Bert
Brecht war anfangs begeisterter Anhiénger des ,Amerikanismus*®,
und Aldous Huxleys ,,Schine neue Welt* beruht auf einem fort-
geschrittenen Fordismus.

Mit der Weltwirtschaftskrise geriet der Fordismus 1930 zunichst
in MiBkredit; aber anders als in Frankreich [30] wurde er gerade
in Deutschland dennoch weiterhin gepflegt — angespornt u. a. von
Fords Buch von 1931: ,,Und trotzdem Vorwirts“ [12]. So sind u. a.
die vom sogenannten ,linken Fliigel* der Nationalsozialisten in
der Deutschen Arbeitsfront (DAF) als der Nachfolge-Organisa-
tion der Gewerkschaften weiterentwickelten Konzepte eines na-
tionalsozialistischen ,vorbildlichen Sozialstaates® [5] und
»Schonheit der Arbeit” [26] ebensosehr vom Fordismus mitge-
prigt wie Gottfried Feders ,,Die neue Stadt* [7] von 1939 und
Ernst Neuferts Uberlegungen zur industriellen Bauproduktion

von 1943 (Harlander/Fehl 1986) [37].

4. Fordistischer Siedlungsbau in Deutschland ab 1925

Viele vom ,sozialen Aufbruch® mitbewegte Architekten und
Stadteplaner fiihlten sich in den zwanziger Jahren vom Fordis-
mus angesprochen [10], wobei Le Corbusier in Paris eine wich-
tige Vorreiter-Rolle spielte [30]. Vieles kam 1925 zusammen und
lieB sie den Fordschen Weg als einen Weg in die industrielle Zu-
kunft einschlagen: die neue Aufgabe des aus der Hauszinssteuer
finanzierten Massen-Wohnungsbaues, die Untauglichkeit der al-
ten Vorbilder (Kleinstadt und Kleinsiedlung),die lange und mii-
hevolle Suche nach neuer Form, Technik und Material, die be-
reits angelaufene Taylorisierung im Bauwesen (Normung und
Typisierung seit dem 1. Weltkrieg), die neue Hinwendung zu so-
zialen Aufgaben, die Begeisterung fiir die Maschine als neues
Vorbild. So war etwa die Griindungserklarung der maBgeblichen
internationalen Architektenvereinigung CIAM [1], die 1928 in
La Sarraz bei Genf zusammengetreten war, durchtrinkt vom
Fordismus. Und Siegfried Giedions Werbe-Buch fiir ein ,,Befrei-
tes Wohnen* [14] von 1929 ist ein Loblied auf einen in den Woh-
nungsbau iibertragenen Fordismus. Gar manches, was den Ar-
chitekten und Stadtebauern der ausgehenden zwanziger und der
ersten dreiBiger Jahre als ,sozialistisch* beigemessen wurde, war
schlichtweg nur , fordistisch®.

Dabei war ihr Vorhaben tiberaus anspruchsvoll, denn sie gedach-
ten Fords Grundsitze fiir die moderne Fabrik auf den Woh-
nungs- und Siedlungsbau, ja auf den Alltag in den neuen GroB-
Siedlungen zu iibertragen mit dem Ansinnen: ,Neues 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 Widerstande unerwartet groB3;
auch erwies sich die Umsetzung in Architektur und Siedlungsbau
als iiberaus schwierig. Nachdem sich 1925 u.a. Ernst May und
Martin Wagner in der ,Amerikanischen Bauwirtschaft” [47] um-
gesehen hatten und dann fiir das ,neue bauen“ die Rolle von
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Agenten des Fordismus spielten, vollzog sich die Umsetzung im

Siedlungsbau in mehreren Stufen:

— Um 1925 erste Bemiihungen um eine fordistische Produktion
von Bauteilen, aufbauend auf vorausgegangenen Normierun-
gen und Typisierungen (DIN-Norm seit 1918); .

— ab 1926 die ,,GroB-Siedlung“ [48] als Versuch der Ubertra-
gung fordistischer Grundsitze auf die Baustelle (z. B. Hufeisen-
siedlung in Berlin); gleichzeitig Ubertragung von fordistischen
Grundsitzen auf die innere Organisation von Wohnung und
Siedlung (u.a. Frankfurter Kiiche) — und damit auf den Le-
bensablauf der Bewohner [46];

— ab 1927 die Ubertragung fordistischer Grundsitze in den Sied-
lungsgrundrif}: Zeilenbau als Kranbahn-Architektur (u.a. Des-
sau-Toerten, Frankfurt-Praunheim III); ferner die fordistische
»Wohnung fiir 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 Grundsatze erst, als es
um die Stadt als Ganzes ging.

5. Aufder Suche nach der fordistischen Stadt:
»Auflockerung* der GroBstadt durch , Trabanten*

Unter vom Fordismus bewegten Architekten und Stadtebauern
bestand, dhnlich wie unter restaurativen Organikern, Einigkeit
dariiber, daB} die alte GroBstadt schnellstens zu tiberwinden war.
Strittig war nur, was an ihre Stelle treten solle: ,Auflésung® in
eine vollig 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 zukiinftiger GroBstadt-Gliederung stand lediglich die
alte, in Deutschland von May schon 1922 vorgestellte , Traban-
tenstadt” zur Verfiigung. die inzwischen auch von restaurativer
Seite befiirwortet 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 ... dhnlich den Bienen-
waben® [34].

Das Grundmodell einer nach fordistischen Grundsétzen gestalte-
ten , Trabantenstadt* legte jedoch erst Walter Gropius 1930 fiir
die ,,Genossenschaftsstadt“ bei Berlin vor; er erarbeitete fiir diese
Trabantenstadt mit 20000 Einwohnern an einer Bahnlinie nach
Berlin zwei Alternativen fiir zwei verschiedene Gelande; dabei
griff er wahrscheinlich auf Ludwig Hilberseimers Voriiberlegun-
gen zu einer fordistischen Trabantenstadt zuriick [42].

In beiden Entwiirfen sind . fordistische Grundsatze* als Gestal-
tungselemente auf den Siedlungsbau iibertragen: 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 gemeinniitzigen Siedlungsbau
auf und schafft Vorsorge fiir Fahr-Verkehr und Parken. In den
Wohngebieten ist die Analogie zur fordistischen Fabrik beson-
ders deutlich zu erkennen: Ein System langer gerader Stichstra-
Ben (Férderbander), mit Funktionstrennung von FuBganger-
und Fahr-Verkehr (getrennte. parallel gefiihrte Produktionswege
tiir Monteur und Produkt) und langsseits angeordneten Parkplat-
zen (Zwischenlagerung von Teilen); die Wohnhauser sind als se-
rielles Produkt und als ,, Wohnmaschinen* zwischen die Straen
(Forderbander) gestellt. Der Grundsatz der nivellierten Bediirf-
nis-Befriedigung und der Einheitlichkeit des Produktes (Woh-
nung, Haus) ist streng eingehalten.

Gropius zog sich nach der Abgabe der Entwiirfe zurtick; die ,,Ge-
nossenschaftsstadt” fand keine nachdriickliche Unterstiitzung
[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 1952 [40]; er ging auch ein in nationalsozialistische
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Neuordnungspline fiir GroBstédte: so in Hans B. Reichows Plan
fiir GroB-Stettin von 1940 [38] und in Schweitzers Plan fiir Grof3-
Karlsruhe von 1943 [41]. Das Nachkriegs-Leitbild der ,geglie-
derten und aufgelockerten Stadt“, 1944 in Berlin an der Akade-
mie fiir Stidtebau abgefaBt und 1957 von Goderitz/Rainer/Hoff-
mann verdffentlicht, griff deutlich darauf zuriick [15].

Es sind vor allem zwei Punkte, die Kritik herausfordern:

So 1Bt der fordistische Trabant von Gropius und den Nachfol-
gern das wesentliche Moment von Ford auBer acht: Die Motori-
sierung und das private Auto als neues Massenverkehrsmittel,
welches erst eine ,,Auflosung® der GroBstadt technisch ermog-
lichte; die bestehenden materiellen Bedingungen des in dieser
Hinsicht relativ riickstandigen Deutschland, insbesondere die ge-
ringe private Motorisierung und die starken Nahverkehrs- und
Straenbahnen, lieBen eine solche ,,Auflgsung® nicht nur vollig
unméglich erscheinen, sie wurde auch mit Blick auf Los Angeles
[17] entschieden abgelehnt: Die GroBstadt sollte nach iiberwie-
gender Meinung des CIAM 1930 [2], [16] ,aufgelockert®, nicht
aber ,,aufgelost* werden. Noch lange blieb der 6ffentliche Nah-
verkehr im Verein mit der Dezentralisierung der Industrie und
der Zentralisierung der City bestimmend fiir die Stadtentwick-
lung mittels ,, Trabanten®; alle Hinweise auf das private Auto zei-
gen bis etwa 1960 nur Unverstindnis und Abwehr: Es befordere
die Nivellierung in der rdumlichen Verteilung, die als ,,sozialisti-
sche Gleichmacherei“ verabscheut wurde, und es bedrohe die er-
wiinschte Gliederung des ,,Stadtkorpers“. So ist auch in Gropius’
Entwiirfen das Privatauto noch ein Spielzeug der Gestaltung,
ohne Auswirkung auf die Stadtentwicklung: Es ist beriicksichtigt,
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 iiberwiegend von restaurativen Zielen geprégte ,,or-
ganische Neuordnung“ der GroBstadt keineswegs in Frage ge-
stellt; ja die Beschrinkung auf das Stadt-Design in fordistischer
Analogie zur Fabrik 146t die restaurative Grundhaltung im Rah-
men der anvisierten ,,Auflockerung” der GroBstadt, die besten-
falls noch als ,pragmatisch“ zu bezeichnen wire, besonders

3 Karrikatur von Saul Steinberg von 1950 zur ,Auflésung® der amerikanischen Stadt
in ein ,Suburbia®.

Aus: Baukunst und Werkform 1953
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scharf hervortreten: Die kollektivierten Massen der Arbeitneh-
mer sollten in ihrer ,,GroB-Siedlung als Reproduktionsmaschine*
vom Rest der Stadt sorgfiltig abgegliedert sein, sollten sich nicht
langer als Proletarier, sondern als die ,neuen Menschen “ fiihlen;
sollten dennoch fiir den zentralen Arbeitsmarkt rationell verfiig-
bar sein.

6. Aufder Suche nach der fordistischen Stadt:
Die ,Auflésung® der GrofBstadt in die Bandstadt

Im Lager der Fordisten entwickelte sich um 1930 aber auch die
Vorstellung von Stadt als ,volkswirtschaftlichem Betrieb, der
dhnlich funktioniert wie eine Fabrik (Forbat, [20]). In diesem
Sinne forderte Martin Wagner 1932, in der tiefsten Wirtschafts-
krise, ,,Stiadtebau als Wirtschaftsbau“ und ,neue Stadte nach der
Idee der vollendeten Maschine! ... Neue Stadte 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 Biicher genau studiert und sah in der Wirtschafts-
krise endlich das Ende der liberalen ,, Wirr-Warr-Wirtschaft* ge-
kommen und damit die Gelegenheit zur ,,Auflosung® der GroB3-
stadt in eine véllig neue, von der Industrie bestimmte fordistische
Siedlungsstruktur, die er in bewuBter Anlehnung an Howards
stown-country“ 1932 ,Stadt-Land“ nannte. Er ging bei deren
Anlage von einer fabrikmaBigen Organisation des gesamten Le-
bens und einer vollstandigen Kollektivierung aus [51]. Vor allem
sollte das unwirtschaftliche Hin und Her des Personen- und Gii-
tertransports, die unnitig langen Wege in der GroBstadt aufgeho-
ben und die der ,funktionellen Stadt* zugrundegelegte , Tren-
nung der Funktionen von Wohnen und Arbeiten® endlich iiber-
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-
unterfihrt* und die ,,Dorfer” als neue Form der ,DorfstralBe*
miteinander verbindet. Keine ,Neuordnung® der alten GroBstadt
also, sondern der Aufbau nach véllig neuem Plan: ,Stadtebau als
Lebensbau®. Mit der Auflssung der GroBstadt wiirde zugleich die
Herrschaft der Stadt iiber das Land aufgelost, denn in seinem neu
entstehenden ,,Stadt-Land“ wiirde auch der Industrie-Arbeiter
gleichzeitig als Bauer titig sein konnen. Auf diese Weise und
durch die begrenzte GriBe jeder Siedlungseinheit sei gesichert,
daB jede Stadteinheit ,,ihr eigenes Raumleben hat, weil sie noch
ihren Nahrungsraum im engsten Umkreis zur Entwicklung und
Bliite bringen kann, weil in ihr Stadt und Land zu einer gefiihls-
miiBigen wie 6konomischen Einheit wird, weil die vollendete
Maschine groBere Einheiten nicht benétigt und alle Ballungen
sogar fiirchten muB, 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 gegeniiber dem Massen-Verkehrim
Ford-Auto; auch er konnte sich eine ungegliederte Stadt 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 iibrigen stellte er sich mit dieser Vorstellung der ,, Aufls-
sung® der GroBstadtin scharfen Gegensatzzu den Architekten im
CIAM, wurde AuBenseiter der Moderne und geriet in die Nahe
restaurativer Stidtebauer wie Gustav Langen, die zur gleichen
Zeit iiber das Ende des ,,Export-Industrialismus*® und eine ,,Re-
Agrarisierung® Deutschlands nachdachten [23], [9].

Dabei wuBte Wagner, daB sich sein Idealbild einer in eine Band-
stadt ,aufgelosten” Besiedlung weder in der bestehenden Wirt-
schaftsordnung noch im eng besiedelten Deutschland verwirkli-
chen lieB, sondern einer , Planwirtschaft“ und weiter Rédume be-
durfte. Mit Interesse verfolgten also er und andere Fordisten [28],
[29], wie deutsche Stidtebauer ab 1930 in RuBland die Gelegen-
heit erhielten, ihre Stadt-Konzepte weiterzuentwickeln und auch
industrielle Bandstidte zu bauen [35], [24], [13]. Der Konflikt
zwischen den Vertretern des Fordismus wiederholte sich aller-
dings 1932 anliBlich der Planung fiir GroB-Moskau, wo u. a. Kurt
Meyer mit seinen bandférmigen .Industriekombinaten* upd
Ernst May mit seiner ,, Trabantenstadt* [33] hart aufeinanderstie-
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Ben und May bescheinigt wurde, dalBl 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 Stidtebau gleichgesetzt [6] und war damit in Deutschland,
spéter auch in der Bundesrepublik, ideologisch schwer belastet.

: {r@v

<

8 L2 10

4 Das in der Bundesrepublik ist etwa 1960 vorherrschende stidtebauliche Leitbild der
wgegliederten und aufgelockerten Stadt”, das der wild wuchernden ,Suburbanisie-
rung” als restaurative Ordnungsvorstellung entgegengestellt wurde.

Aus: Goderitz/Rainer/Hoffmann: Die gegliederte und ausgelockerte Stadt... 1957
1. City, Verwaltung, Geschiifte

2. Nachbarschaft, 2a Wohnbereich, 2b Nachbarschaftsschwerpunkt

3. Industrie und Gewerbe

4. Kleingewerbe zwischen Nachbarschaft und Hauptverkehrsstralle

5. Hauptverkehrsknoten

6. Erholungsflichen und Griinverbindungen

7

8

9

©

. Sportgebiet

. Hauptverkehrsstralle, 8a SammelstraBe, 8b Anliegerstrafie
. Eisenbahn

). Schiffahrtskanal

b=

7. Einige SchluBfolgerungen

— Ford war ausgegangen von einer Veranderung der Produktion

und Distribution in seinen Fabriken; dies sollte auf die Gesell-
schaft im Sinne der Umformung der frith-industriellen in die
hoch-industrielle Konsum- und Leistungsgesellschaft wirken;
die Folge wiire eine Veranderung der Siedlungsstruktur, eine
LAuflosung® der GroBstadte;

— demgegentiber gingen deutsche Stiadtebauer den ihnen tradi-

tionell vorgezeichneten Weg, der aus der starken Position des
institutionalisierten Stadtebaues und seiner Befrachtung mit
erzieherisch-gesellschaftsreformerischen Aufgaben hervor-
ging: Sie suchten eine Veranderung der Gesellschaft durch
eine Veridnderung der Stadtform herbeizufiihren; also durch
Anpassung der Stadt an die Anforderungen der Industrialisie-
rung den ,neuen Menschen® zu formen;

— der deutsche Stadtebau war zudem zu sehr in die restaurativ-

biirgerliche Vorstellung einer ,organischen Ordnung* verwo-
ben, als daB sich selbst seine progressiveren Vorkampfer eine
LAuflosung® der GroBstadtin eine neue Siedlungsstruktur hit-
ten vorstellen konnen;
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auf Grund solcher Gebundenheit kiampfte der deutsche Stad-
tebau sowohl mit restaurativ-kleinstidtischen als auch mit pro-
gressiv-fordistischen Formvorstellungen bis in die frithen 60er
Jahre hinein — zumindest in der Bundesrepublik — einen verlo-
renen Kampf gegen die sich im Zuge der Hoch-Industrialisie-
rung durchsetzende ..Auflosung* der GroBstadte in die ..Sub-
urbanisierung™;

die im SchoBe der Zeit angelegten, mit der Industrialisierung
verbundenen Entwicklungen sind gerade fiir den Stadtebauer,
der fiir die Zukunft planen soll, aus zeitgenissischer Sicht ver-
wirrend und kaum zu erkennen [49]. [50]; seine Sicht der sich
anbahnenden Entwicklung wird ndmlich maBgeblich geprégt
von dlteren Vorstellungen, 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.
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