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Autostädte. Wachstums- und Schrumpfungsprozesse in globaler Perspektive

âMotor Townâ Detroit, âAutostadtâ Wolfsburg oder
Toyota-Stadt sind bekannte Beispiele fÃ¼r das, was sich
ein GroÃteil der Ãffentlichkeit unter dem Begriff der
Autostadt vorstellt. âAutostÃ¤dteâ waren das Thema ei-
ner Tagung, die in Kooperation von MARTINA HEÃLER
(Hamburg) und GÃNTER RIEDERER (Wolfsburg) vom
27. â 29. Juni 2012 im Alvar-Aalto Kulturhaus in Wolfs-
burg veranstaltet und von der ZEIT-Stiftung, der Stadt
Wolfsburg, der Helmut-Schmidt-UniversitÃ¤t und der
Gesellschaft fÃ¼r Stadtgeschichte und Urbanisierungs-
forschung finanziert wurde.

Die Tagung behandelte AutostÃ¤dte als einen spezi-
fischen Industriestadttyp, welcher besonders im Kontext
von Industrialisierungs- bzw. Deindustrialisierungspro-
zessen und stÃ¤dtischem Strukturwandel untersuchens-
wert scheint. Die hieraus resultierenden Wachstums-
und Schrumpfungsprozesse sowie der damit verbun-
dene stÃ¤dtische Strukturwandel stellten und stellen
AutostÃ¤dte vor enorme Herausforderungen. Eine glo-
bale Perspektive ermÃ¶glichte es, vergleichend nach
stÃ¤dtischen Strategien des Wachstums- bzw. des Kri-
senmanagements zu fragen. Wie unterschiedlich diese
Entwicklungsprozesse der einzelnen Fallbeispiele sind
und waren, zeigte sich im Verlauf der Tagung sehr deut-
lich.

Martina HeÃler erÃ¶ffnete die Tagung mit einer Ein-
fÃ¼hrung, in der sie zum einen auf die Konjunktu-
ren der Autoindustrie und damit der AutostÃ¤dte hin-

wies: âAutostÃ¤dte leben gut und fallen tiefâ. Gerade
dies stellte und stellt diese StÃ¤dte vor Herausforde-
rungen schwankender wirtschaftlicher Entwicklungen,
Unsicherheit und Nichtplanbarkeit. Zum anderen beton-
te sie die globale Perspektive, die fÃ¼r die Geschichte
der Autoindustrie und damit wiederum fÃ¼r die Auto-
stÃ¤dte zentral ist.

Der Abendvortrag des Architekten und Stadtplaners
ALBERT SPEER (Berlin) ermÃ¶glichte einen bemerkens-
werten Einblick in die Stadt- bzw. Stadtteilplanung an-
hand zweier Beispiele in China: auf der einen Seite
Shanghai (Anting) als Stadtteil, der mit demThemaAuto-
mobilitÃ¤t konzipiert wurde und als einer von insgesamt
neunThemenstadtteilen imGesamtzusammenhang eines
stÃ¤dtebaulichen Masterplans fÃ¼r Shanghai entstan-
den war; auf der anderen Seite die Industriestadt Chang-
chun. Hier stehen MobilitÃ¤tskonzepte und somit ein in-
tegrierter Ansatz von MobilitÃ¤t im Vordergrund, was
eine deutliche VerÃ¤nderung vom Konzept der autoge-
rechten Stadt darstellt.

Der zweite Tagungstag begann mit dem Themen-
block âAutostÃ¤dte im Sozialismusâ und einem Vortrag
von CHRISTOPH BERNHARDT und HARALD ENGLER
(beide Erkner). Am Beispiel der alten Kulturstadt Eisen-
ach analysierten sie die fÃ¼r sozialistische AutostÃ¤dte
spezifischen Grundfragen sowie Probleme der Planungs-
, Stadt- und Konsumkultur. Neben der Bedeutung sowie
der AbhÃ¤ngigkeit von der Autoindustrie fÃ¤llt die so-
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zialistische Ãberformung bereits vorhandener Industrie-
und Stadtstrukturen fÃ¼r Eisenach ins Gewicht. Die-
ser Prozess der âVerbetrieblichungâ der Stadt erreich-
te in der sozialistischen Periode der Eisenacher Stadt-
entwicklungsgeschichte einen HÃ¶hepunkt und ist ex-
emplarisch fÃ¼r die fordistische Politik im 20. Jahrhun-
dert unter sozialistischen Vorzeichen. Das sozialpoliti-
sche Angebot der Autoindustrie festigte, zusammen mit
der Verschmelzung bereits vorhandener Ã¤lterer Traditi-
onsbestÃ¤nde, die sozialistische Autokultur und die star-
ke Verankerung der Automobilindustrie in der Region Ei-
senach.

ESTHER MEIER (Hamburg) stellte die als sozialis-
tische Musterstadt geplante und neugegrÃ¼ndete Stadt
NabereÅ¾nye Äelny vor. Diese Auto- bzw. Lkw-Stadt
wurde als Modell der âsozialistischen Stadtâ realisiert.
Das Lastwagenwerk KamAZ war eines der grÃ¶Ãten
Bauprojekte der BreÅ¾nev-Zeit und wurde nach seinem
Tod im Jahr 1982 in BreÅ¾nev umbenannt. Die neuge-
plante Stadt sollte zum Symbol fÃ¼r ein besseres Le-
ben in VerbindungmitWohlstand,ModernitÃ¤t, Konsum
und MobilitÃ¤t werden. PrÃ¤gend und allgegenwÃ¤rtig
fÃ¼r die Stadtplanung bzw. die Realisation des Pro-
jekts war das sowjetische IdentitÃ¤tsmodell âWir bau-
en KamAZ, und KamAZ baut uns!â. Das Werk bestimm-
te nicht nur den Alltag der Menschen, sondern auch die
Wachstums- und Schrumpfungsprozesse in der Stadtent-
wicklung. Nach einem stetigen Stadtwachstum kam es
infolge des Zusammenbruchs der Sowjetunion und der
daraus resultierenden Absatzkrise des Lkw-Herstellers
zu sozialen Problemen aufgrund der Massenentlassun-
gen. Mit einsetzender wirtschaftlicher Erholung erlebte
auch die Stadt einen erneuten Wachstumsprozess.

THOMAS Bohn (GieÃen) hob in seiner Interventi-
on die StadtneugrÃ¼ndung als Utopie der sozialistischen
Musterstadt hervor. Das stadtplanerische Konzept wurde
von Beginn an den Interessen desWerks bzw. dessen Pro-
duktionsleistungen untergeordnet. Im Fokus stand somit
das Erreichen des Plansolls, was sich immer wieder in ei-
ner Nachrangigkeit der Stadtplanung und deren Umset-
zung zeigte. Des Weiteren diskutierte er das Konzept der
âVerbetrieblichungâ und dessen unterschiedliche Aus-
prÃ¤gungen anhand der beiden Beispiele und hob die ra-
dikale Umsetzung in NabereÅ¾nyeÄelny hervor. Gleich-
zeitig stellte Bohn die sozialistische Ãberformung der ge-
samten Stadt Eisenach in Frage und bezog das Konzept in
diesem Fall auf die neugeplantenWerkssiedlungen sowie
Produktionsanlagen.

Den dritten Themenblock der Tagung bildeten die

asiatischen AutostÃ¤dte. SUSANNE STEIN (TÃ¼bingen)
befasste sich mit Changchun, der Wiege der chinesi-
schen Autoindustrie, die sich heute als âChinas Detroitâ
beschreib und ein typisches Beispiel fÃ¼r den Versuch
der Volksrepublik ist, die eigenen AnsprÃ¼che auf glo-
bale Bekanntheit und wirtschaftliche StÃ¤rke durch ei-
ne exemplarische Erfolgsgeschichte darzustellen. Unmit-
telbar nach GrÃ¼ndung der Volksrepublik China 1949
kam es im Rahmen einer sowjetisch orientierten Pha-
se des Planungs- und Technologietransfers zum Aufbau
einer eigenen Automobilindustrie und Changchun wur-
de zur Stadt des Automobilwerks Nr. 1. Mit dem Bau
des Lkws Jiefang (Befreiung) sollte Changchun auf natio-
naler Ebene lange als einzige Autostadt der Volksrepu-
blik im kollektiven GedÃ¤chtnis verankert bleiben. Der
zur SchlÃ¼sselindustrie der nationalen Wirtschaft auf-
gestiegene Industriezweig, die zentral von Peking ge-
steuerten rÃ¤umlichen Konzentrationsprozesse der Pro-
duktion, auslÃ¤ndische Jointventures fÃ¼hrten zu einem
Wachstumsprozess der Automobilindustrie und damit
einhergehend der gesamten Stadt. Im Rahmen dieser Ent-
wicklung vollzog sich ein Wahrnehmungs- bzw. Darstel-
lungswandel der Stadt von einer nationalen zur interna-
tionalen Autostadt. VerÃ¤nderungen im Stadtbild wie die
Umwandlung Ã¤lterer Produktionsanlagen zu Themen-
parks, Messehallen und Forschungszentren gingen damit
einher. Des Weiteren entstanden Museen und Ausstel-
lungen sowie Auslieferungszentren, welche den Auto-
kauf bzw. das Abholen des eigenen Pkws ganz im Trend
der Eventisierung mÃ¶glich machen. Ein Vergleich zur
Autostadt in Wolfsburg und dem damit verbundenen In-
dustrietourismus liegt hier nahe.

WINFRIED FLÃCHTER (Duisburg-Essen) refe-
rierte zu Toyota-Stadt, da der Vortrag von KATJA
SCHMIDTPOTT (Marburg) entfallen musste; gleich-
zeitig verglich er die Entwicklung der beiden StÃ¤dte.
FlÃ¼chter konzentrierte sich auf zwei Themen, die fÃ¼r
die Betrachtung aller AutostÃ¤dte relevant sind: das
Image und die Selbstdarstellung der StÃ¤dte sowie, so-
fern es sich nicht um NeugrÃ¼ndungen handelt, die his-
torisch gewachsenen IdentitÃ¤ten der StÃ¤dte und der
eigene Umgang damit.

Der âToyotismusâ als Produktionssystem stand dabei
im Fokus. Gleichzeitig wurde verdeutlicht, welche Fol-
gen eine mangelnde oder aber eine zu langsame Stadtpla-
nungspolitik bei gleichzeitigem wirtschaftlichen Wachs-
tumsprozessen hat. Toyota-Stadt reagierte mit der Aus-
bildung von unterschiedlichen Clustern der Produktion.
Dieser Prozess verstÃ¤rkte allerdings die bereits vor-
handene AbhÃ¤ngigkeit der Stadt vom Konzern, welche
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sich in den Absatzkrisen der Autoindustrie zeigte. Die
Wachstums- und Schrumpfungsprozesse des Konzerns
verlaufen somit parallel mit denen der Stadt. Als Reak-
tion hierauf lassen sich, wenngleich weniger deutlich als
in europÃ¤ischen AutostÃ¤dten, Tendenzen eines Struk-
turwandels erkennen.

Der nÃ¤chste Themenblock der Tagung legte den
Fokus auf das PhÃ¤nomen der schrumpfenden Auto-
stÃ¤dte. JOHN GALLAGHER (Detroit) schilderte die ak-
tuelle Situation der einstigen âMotor Townâ Detroit und
belegte diese eindrucksvoll mit Bildern. Die vorhande-
nen Strukturprobleme wurden erkannt und vor allem,
wie Gallagher unterstrich, akzeptiert. Diversifizierungs-
prozesse sowie insbesondere die FÃ¶rderung kreativer
Industrien werden vorangetrieben. Ein zentrales Pro-
blem sind die leeren InnenstadtflÃ¤chen, deren Neu-
nutzung angegangen wird und zurzeit unter dem Label
âgreenâ steht. Urban Farming, Solar energy oder auch
public arts sind nur einige der vielen kreativen und un-
ter BÃ¼rgerbeteiligung erarbeiteten Konzepte, die Gal-
lagher optimistisch stimmen.

Ein weiteres âMusterbeispielâ fÃ¼r das PhÃ¤nomen
der schrumpfenden AutostÃ¤dte ist Flint, Michigan. AN-
NE VOLKMANN (Dortmund) und JENS-UWE WALT-
HER (Berlin) referierten Ã¼ber den Aufstieg und Nie-
dergang Flints und beschrieben den dramatischen Ver-
lust der industriellen Basis. Kennzeichnend sind Leer-
stand, Verfall, BrachflÃ¤chen sowie soziale Konflikte.
Sie betonten, dass die andauernde Wachstumsorientie-
rung der Stadtplaner bzw. Verantwortlichen die Proble-
me verschÃ¤rften. Politik und Stadtentwickler setzen auf
wachstumsorientierte GroÃprojekte, die einen GroÃteil
der Ã¶ffentlichen Ausgaben verschlangen. Tourismus-
fÃ¶rderung und der Bau eines Themenparks âAutoâ so-
wie die FÃ¶rderung des Ausbaus der Stadt zum Wis-
senschaftsstandort standen auf der politischen Agenda.
Das Scheitern dieser Projekte verschÃ¤rfte den Schrump-
fungsprozess noch. Seit 2009 steht die Stadtentwicklung
unter verÃ¤nderten Vorzeichen. Nach 50 Jahren stell-
te Flint erstmals einen Masterplan zur Stadtentwicklung
vor, in dem die Neuorientierung der Stadt sichtbar wer-
den soll.

WALTER PRIGGE (Dessau) kritisierte in seiner In-
tervention die in den AutostÃ¤dten zu beobachten-
den Wachstumskoalitionen. Er bemÃ¤ngelte das Fehlen
von Alternativszenarien zum Wachstumsdenken. âAn-
ders Denkenâ â unter diesem Stichwort fasste Prigge sei-
nen LÃ¶sungsansatz zusammen. AutostÃ¤dtemÃ¼ssten
mit ihremWissen Ã¼ber AutomobilitÃ¤t, neuen innova-

tiven Konzepten und deren Umsetzung punkten.

Den Abschluss des zweiten Tagungstages stellte die
VorfÃ¼hrung des Films âDer VW-Komplexâ dar, bei der
sich Regisseur Hartmut Bitomsky den Fragen des Pu-
blikums stellte. Eingeleitet wurde der Film, welcher das
Wolfsburg der alten âBRDâ zeigt und ein Bild der Tris-
tesse der 1980er-Jahre â die Trabantensiedlungen am
Stadtrand, die urbane Monokultur, die unsortierte Me-
lange ausWohnsilos, Autobahnen und verwaisten Innen-
stadtfuÃgÃ¤ngerzonen zeichnet, durch GÃ¼nter Riede-
rer.

Am letzten Tagungstag standen die Konjunktu-
ren zweier deutscher AutostÃ¤dte, RÃ¼sselsheim sowie
Wolfsburg, im Fokus. CLEMENS ZIMMERMANN (Saar-
brÃ¼cken) betrachtete RÃ¼sselsheim. Eine Besonderheit
dieses Fallbeispiel liegt nicht nur in der AbhÃ¤ngigkeit
vom ortsansÃ¤ssigen Autobauer, sondern auch in der be-
sonderen geographischen Konkurrenzsituation mit den
umliegenden StÃ¤dten und Gemeinden. Zimmermann
beschrieb die symbolische Einheit von Opel und Stadt
und ihr langes Ende. Als Krisenreaktion in RÃ¼sselheim
wurde ebenfalls auf Diversifizierungs- und Eventisie-
rungsprozesse sowie den Ausbau zur Wissenschaftsstadt
gesetzt. Trotzdem ist die AbhÃ¤ngigkeit der Stadt von
der Konzernzentrale in Detroit weiterhin eminent. Aller-
dings ist ein neues stÃ¤dtisches Leitbild in der Phase der
Etablierung.

Daran anschlieÃend betrachtete WULF TESSIN
(Hannover) die Stadtpolitik in der Volkswagenstadt
Wolfsburg. Er verdeutlichte sowohl die strukturelle Ab-
hÃ¤ngigkeit als auch die Determiniertheit der kommu-
nalen Politik der Stadt von bzw. durch das Volkswa-
genwerk. Seit der GrÃ¼ndung der Stadt setze das Werk
erstens die entscheidenden Rahmenbedingungen fÃ¼r
deren Entwicklung. Des Weiteren produziere es, zwei-
tens, die zentralen Problemstellungen, welche die Kom-
munalpolitik aufzuarbeiten habe. Allerdings erÃ¶ffne
der VW-Konzern gleichzeitig, drittens, die Problem-
lÃ¶sungskapazitÃ¤ten, derer sich die Stadt Wolfsburg
bedienen kÃ¶nne. Kritisch beleuchtete Tessin die Public
Private Partnership, die Wolfsburg AG, und die Einfluss-
nahme des VW-Konzerns auf die Stadtentwicklung. Er
zeigte eindrucksvoll die Chancen, aber auch die Risiken
einer derartigen Kooperation zwischen Stadt und Privat-
wirtschaft am Einzelfall Wolfsburg auf. Tessin sprach in
seiner Gesamtbewertung von einer win-win-Situation,
welche allerdings einemÃ¼ndige Stadtverwaltung erfor-
dere.

DIRK SCHUBERT (Hamburg) verglich die Entwick-
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lungen in Wolfsburg und RÃ¼sselsheim mit der Com-
pany Town Pullmanns, um die AbhÃ¤ngigkeit der Stadt
vom Autokonzern zu unterstreichen. Er fragte, ob Au-
tostÃ¤dte diese AbhÃ¤ngigkeit Ã¼berwinden kÃ¶nnen,
dieses Ã¼berhaupt wollen und der Konzern dies zulas-
sen wÃ¼rde. Er betonte einen eminenten Unterschied
zwischen Wolfsburg und RÃ¼sselsheim. Als Konzern-
hauptsitz sei die VW-Stadt auch im Kontext der Globa-
lisierung als Standort relevant, wohin gegen die Opel-
Stadt als âaustauschbarerâ Produktionsstandort verzicht-
bar erscheine.

AbschlieÃend stellte WOLFGANG MÃLLER-
PIETRALLA (Wolfsburg) aus Sicht der Zukunftsfor-
schung bei VW zukÃ¼nftige MobilitÃ¤tskonzepte vor.
Notwendig seien Gesamtkonzepte derMobilitÃ¤t, bei de-
nen die Grenzen zwischen den einzelnen Transportmit-
teln verschwinden und die Einzelsysteme zu einem um-
fassenden MobilitÃ¤tskonzept zusammengefasst wer-
den. Gleichzeitig wÃ¼rden MobilitÃ¤tsgerechtigkeit,
CO2-neutrale MobilitÃ¤t und automatisches Fahren im
Fokus von Forschung und Entwicklung stehen.

Die abschlieÃende Podiumsdiskussion stand unter
der Ãberschrift âdie Zukunft der AutostÃ¤dteâ. Marti-
na HeÃler moderierte die Diskussion zwischen Stadtbau-
rÃ¤tinMONIKATHOMAS (Wolfsburg), demBereichslei-
ter WirtschaftsfÃ¶rderung und Stadtentwicklung KURT
RÃDER (RÃ¼sselsheim), dem Referenten John Gallagher
und dem Sprecher des Vorstands der Wolfsburg AG, JU-
LIUS VON INGELHEIM . Die zentrale Frage dieser Run-
de zielte auf das VerhÃ¤ltnis zwischen Stadt und Autoin-
dustrie sowie die daraus resultierenden MÃ¶glichkeiten
bzw. Folgen fÃ¼r den kommunalen Haushalt und die
Stadtentwicklungspolitik in Zeiten schwankender Kon-
junkturen. Hierbei wurden erneut erhebliche Unterschie-
de zwischen den beiden deutschen AutostÃ¤dten Wolfs-
burg und RÃ¼sselheim deutlich. StadtbaurÃ¤tin Thomas
und Bereichsleiter RÃ¶der beschrieben eindrÃ¼cklich
die Geschwindigkeit mit der die Politik diese Planung
infolge der aktuellen und wechselnden Anforderungen
derWirtschaftslage sowie den Forderungen der Industrie
Ã¤ndern mÃ¼sse. FÃ¼r alle Teilnehmer der Runde ist
und bleibt die Autoindustrie der Kern der AutostÃ¤dte,
allerdings fÃ¼hrten die begonnen Diversifizierungspro-
zesse im Bezug auf die Wirtschaftsstruktur zu einer ste-
tigen Reduktion der AbhÃ¤ngigkeit der Stadt von ihrer
SchlÃ¼sselindustrie. Die abschlieÃende Frage nach einer
Zukunftsvision der jeweiligen Autostadt fÃ¼r das Jahr
2052 wurde, trotz allem, was auf der Tagung zuvor dis-
kutiert worden war, ausnahmslos hoffungsvoll bis posi-
tiv beantwortet.

Den Organisatoren der Tagung gelang es, ein Vers-
tÃ¤ndnis fÃ¼r ein aktuell wenig untersuchtes Themen-
feld zu schaffen und den Nutzen eines globalen Ver-
gleichs von AutostÃ¤dten fÃ¼r die Stadtgeschichte un-
ter Beweis zu stellen. Gleichzeitig wurde deutlich, wel-
che MÃ¶glichkeiten eine historische Betrachtung von
AutostÃ¤dten und den damit verbundenen Wachstums-
und Schrumpfungsprozessen fÃ¼r das VerstÃ¤ndnis die-
ser Prozesse und fÃ¼r mÃ¶gliche Folgerungen fÃ¼r die
zukÃ¼nftigen Stadtplanungen bieten. Die Tagung ver-
deutlichte allerdings ebenfalls das Problem der Definition
des Begriffs der Autostadt sowie den vorhandenen Be-
darf nach intensiver Forschung in diesem Themenkom-
plex. Es lÃ¤sst sich festhalten, dass diese Tagung ledig-
lich ein erster Schritt auf dem Weg der Erforschung von
AutostÃ¤dten in globaler Perspektive war.
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portunities for Redefining an American City
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Autostadt
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StÃ¤dte

Clemens Zimmermann (SaarbrÃ¼cken), Autostadt
RÃ¼sselsheim: Akteure und Selbstbilder zwischen Loka-
litÃ¤t und GlobalitÃ¤t

Wulf Tessin (Hannover), Was gut ist fÃ¼r VW, ist gut
fÃ¼r Wolfsburg. StÃ¤dte Politik in der Volkswagenstadt
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