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FORD-LEGENDE UND WIRKLICHKEIT

DIE MOTORISIERUNG DES STRASSENVERKEHRS IN EUROPA
UND UBERSEE IM VERGLEICH, BIS 1939

REINER FLIK

ERFINDUNG UND EINFUHRUNG DES AUTOMOBILS

In der Wirtschaftslehre ist es iiblich, zwischen Invention und Innovation zu
unterscheiden. Invention ist die Entdeckung eines neuen Produkts oder Produk-
tionsverfahrens, Innovation dessen Einfiihrung in grossem Stil. Das Automobil
gehort zu den bedeutendsten Innovationen in der Geschichte. Eine MIT-For-
schergruppe nannte es die «Maschine, die die Welt verdnderte».! Die Bezeich-
nung ist gut gewdahlt; sie driickt aus, wie stark die Struktur einer Gesellschaft
von der Organisation ihres Verkehrswesens abhingt. Man begreift die Bedeu-
tung der Automobilrevolution namlich nur oberflachlich, wenn man im Kraft-
fahrzeug nur ein neues Transportmittel sicht. Auch die Siedlungsweise, die
Standorte der Industrien, sogar die Betriebsformen in der Landwirtschaft und
die Flurformen wiren anders beschaffen, wenn es keine Kraftfahrzeuge gibe.

Das Automobil wurde Ende 19. Jahrhundert in Europa entwickelt. Uber das
Urheberrecht an ihm wurde jahrzehntelang gestritten — sinnlos, denn es gibt
kein Kriterium, diesen Streit zu entscheiden. Wie bei jeder grossartigen Neue-
rung bedurfte es auch beim Kraftwagen der Zusammenarbeit mehrerer Tech-
nikergenerationen, bis aus Prototypen ein zuverldssiges Gebrauchsgut gewor-
den war. Die bedeutendsten Beitriage zur Entwicklung der Automobiltechnik im
19. Jahrhundert wurden von Deutschen geleistet, hauptsichlich von Nikolaus
Otto, Carl Benz, Gottlieb Daimler, Wilhelm Maybach und Rudolf Diesel. Ein
industriell betriebener Kraftwagenbau bildete sich zuerst in Frankreich her-
aus. Frankreich war bis etwa 1905 der fithrende Kraftwagenproduzent und bis
1913 der fiihrende Kraftwagenexporteur der Welt. Man ersieht die Bedeutung,
die es in diesem Metier einst besass, noch an vielen Fachbegriffen, die als
Lehnworte in andere Sprachen eingingen — Chauffeur, was urspriinglich «Hei-
zer» heisst und die Abstammung des Automobils vom Dampfkraftwagen an-
zeigt, Chassis, Limousine, Cabriolet, Garage usw. Auch der Name «Auto-
mobil» ist franzosischen Ursprungs. In den deutschsprachigen Staaten nannte
man es zunichst Motorwagen. Zur Innovation — im Sinne von massenhaft
produziertem und benutztem Verkehrsmittel — wurden Kraftwagen aber zuerst
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Grafik 1: Kraftwagendichte in iiberseeischen und europdischen Staaten, 1900-1939

Kfz/1000 Einwohner Kfz/1000 Einwohner
250 60
Grossbritannien,
UsA /
AR /
200 (W
40
150 Neunseelan
Frankreich
30
/ Deutschland,
100
50 //
I Argentinien 10 4
M
0 - 0 s Tr he et Trr T Ty | UL

1900 1910 1920 1930 1939 1900 1910 1920 1930 1939

Quellen: Statistisches Reichsamt (Hg.), Vierteljahreshefte zur Statistik des Deutschen Reichs 11-23
(1902-1914) und 30-49 (1921-1940); Statistisches Reichsamt (Hg.), Statistisches Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich 22-35 (1901-1914) und 42-58 (1921/22-1940/41); Reichsverband der Automobil-
industrie (Hg.), Tatsachen und Zahlen aus der Kraftfahrzeugindustrie 1-12 (1927-1938), Berlin
1928-1939 (ab 1930 u. d. T.: Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft); Historical
statistics of the United States, colonial times to 1970, Bicentennial edition, 2 parts, Washington D. C.
1975; B. R. Mitchell, British historical statistics, Cambridge 1988; Ders., International historical
statistics: Europe 1750 1988, 3rd. ed., New York 1992; Ders., International historical statistics:
The Americas 1750-1988, 2nd. ed., New York 1993; M. C. Urquhart, K. A. Buckley, Historical
statistics of Canada, Cambridge 1965.

in Ubersee. Man misst den Motorisierungsgrad eines Staates durch die Kraft-
wagendichte; das ist die Zahl der zum Verkehr auf offentlichen Strassen
zugelassenen Pkw und Lkw, bezogen auf die Einwohnerzahl. Grafik 1 zeigt,
wie die Kraftwagendichte in Europa und in Ubersee zunahm. Sie wuchs am
schnellsten in den Vereinigten Staaten von Amerika und einigen iiberseeischen
Agrarstaaten, die ausser Montagewerken keine Automobilindustrie besassen. In
den 1920er Jahren waren durchschnittlich rund 80% des Weltautomobilbestan-
des in den USA registriert und stammten rund 90% der Weltautomobilproduk-
tion von US-Firmen.

126 @ Ein Motorisierungsgrad, bei dem im Durchschnitt auf jede Familie ein Kraft-
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Grafik 2: Kraftwagenproduktion der Welt und Nordamerikas, 1900-1939
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Quellen: The American Automobil Manufacturers Association (Hg.), World Motor Vehicle Data,
Detroit 1995; James M. Laux, The European automobile industry, New York 1992; Mira Wilkins,
Frank E. Hill, American business abroad. Ford on six continents, Detroit 1964. Die Zacken in den
Produktionskurven sind Abbilder des Ersten Weltkriegs und der Wirtschaftskonjunktur in den USA
in der Zwischenkriegszeit. Der Abschwung 1927 kam durch die Umstellung der Firma Ford auf ein
neues Modell zustande. Da sie darauf schlecht vorbereitet war, lagen ihre Werke in Detroit von Mai
bis Dezember 1927 still. Wihrenddessen fiitterte das Ford-Management hin und wieder geschickt die
Presse mit Orakelspriichen des Inhalts, man sei dabei, abermals eine Grosstat im Automobilbau
vorzubereiten. Das bewog viele Kaufinteressenten dazu, den Erwerb eines neuen Automobils
aufzuschieben, und verursachte in den USA eine kleine Rezession.

fahrzeug entfallt, heisst Massenmotorisierung. In den USA war dieses Ver-
hiltnis Ende der 1920er Jahre beinahe erreicht. In Westeuropa begann damals

erst die Motorisierung des gehobenen Mittelstandes. Dort wurde die Massen-
motorisierung erst in den 1960er Jahren verwirklicht. Deutschland war sogar

nach europdischem Massstab ein Spatkommling. Grossbritannien, Frankreich,

auch Skandinavien, die Schweiz, Belgien und die Niederlande hatten in den
1920er Jahren eine hohere Kraftwagendichte als Deutschland.

Grafik 2 zeigt die Entwicklung der Kraftwagenproduktion der Welt und Nord-
amerikas bis 1939. Die Zeitreihe der Weltproduktion ist unvollstindig, weil es m127
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Tab. 1: Verteilung der Weltkraftwagenproduktion (in %), 1903-1938

Staat 1903 1913 1925 1938
USA 38,9 80,0 87,0 62,8
Kanada — 25 3,3 4,2
Frankreich 48,5 7.4 3,6 5,7
Grossbritannien 6,9 5.6 3,4 11,1
Deutschland 5.0 3.4 1,3 8,6
Italien 0,8 sl 1,0 1,8
Sonstige - - 0,3 5,9

Anm.: Abweichungen von 100% bei den Summen sind rundungsbedingt.

Quellen: Siehe Grafik 2.

fiir die Jahre 1914-1923 nicht von allen Staaten zuverlidssige Produktionssta-
tistiken gibt. Die US-Produktion und die Kanadas sind zusammengefasst, weil
der kanadische Kraftwagenbau seit den 1920er Jahren fast nur noch ein Zweig-
geschift der US-Automobilindustrie war. Ausserdem kann man dadurch ohne
weiteres auch den Anteil Europas an der Weltkraftwagenproduktion sichtbar
machen. Die Differenz zwischen der Produktion der Welt und der Nordame-
rikas bezeichnet namlich fast genau die Produktion Europas. Die anderen Erd-
teile hatten vor dem Zweiten Weltkrieg keinen bedeutenden Kraftwagenbau. Thr
Anteil wire in dieser Abbildung nicht darstellbar.

Der nahezu parallele Verlauf der beiden oberen Linienziige zeigt, wie weit
Europa beim Aufbau seiner Automobilindustrien hinter Nordamerika zuriick-
blieb. Der Erste Weltkrieg trug viel dazu bei; wihrend die europdischen Auto-
mobilwerke ganz in die Kriegsproduktion einbezogen waren und hauptséch-
lich Lkw, Flugmotoren und Munition herstellten, konnten die US-Firmen ihre
Konstruktionen und Fertigungsverfahren im grossen und ganzen ungestort wei-
terentwickeln. Die Lieferungen der US-Landwirtschaft und US-Industrie an die
Alliierten induzierten in den USA einen enormen Wirtschaftsaufschwung.
Ausserdem fielen die Mirkte Lateinamerikas, Asiens und Afrikas wihrend
des Krieges gewissermassen kampflos an die US-Automobilindustrie.

Jedoch zeigt die Produktionsstatistik, auch die Statistik des Aussenhandels,
dass der Weltkrieg die Auseinanderentwicklung der Automobilindustrien der
Alten und der Neuen Welt nicht verursacht, sondern nur verstarkt hat. Im Jahr
1903 stammten noch rund drei Fiinftel der Weltkraftwagenproduktion von euro-

128 B pdischen Firmen, 1913 noch knapp ein Fiinftel, 1925 ein Zehntel (Tab. 1).
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ERKLARUNG DER MOTORISIERUNG

Die Pionierrolle Nordamerikas bei der Motorisierung des Strassenverkehrs
und der Entwicklung der Automobilindustrie wurde hdufig auf einen Unter-
schied im «Volkscharakter» zuriickgefiihrt. Man liest oft, dass die Amerikaner
dank ihres niichternen, pragmatischen Wesens die Bedeutung des Automobils
als Verkehrsmittel und Produktionsfaktor schneller erkannt hitten als die Eu-
ropder. In Europa habe man das Automobil lange Zeit als unnotigen Luxus
betrachtet, seine Automobilfabrikanten hitten ein veraltetes Qualitétsideal ge-
pflegt, das auf die Anspriiche der Oberschicht abgestellt war. Hingegen seien
in Nordamerika wagemutige Pionierunternehmer aufgetreten, die unabléssig
an der Verbilligung des Herstellungsprozesses arbeiteten, riesige, hochgradig
mechanisierte Betriebe aufbauten und einfach gebaute Fahrzeuge hundert-
tausendfach zu billigem Preis auf den Markt warfen.

Besonders Henry Ford steht diesbeziiglich in einem legendiren Ruf. Er gilt als
Erfinder der Fliessbandes, was man freilich nicht wortlich nehmen darf. Eine
akzeptable Formulierung ist, dass die Ford-Ingenieure im letzten Jahrzehnt vor
dem Ersten Weltkrieg mehrere Rationalisierungsansitze auf dem Gebiet der
Arbeitsorganisation (Taylorismus), Werkzeugmaschinen und Konstruktion zu-
sammenfiihrten, die schliesslich die Einfithrung der Fliessbandfertigung im
Automobilbau ermoglichten.

FORDISMUS UND KAUFKRAFTTHEORIE

In Europa bezeichnete man die Produktionsweise der Ford-Werke und die ihr
unterlegte Unternehmensphilosophie als Fordismus. Ford selbst nannte sie Mas-
senproduktion. Man definiert Massenproduktion zweckmassig als extreme Form
der Serienproduktion — ein Verfahren, bei dem in einer Fabrik iiber lange Zeit
hinweg mit hochspezialisierten Betriebsmitteln in kontinuierlicher, arbeits-
teiliger Fertigung nur ein Produkt hergestellt wird.

Bei Ford war dieses Einheitsprodukt das beriihmte Modell T — wie viele Auto-
mobilhersteller numerierte Ford seine Typen zunichst nach dem Alphabet. Das
Modell T war ein einfach gebautes Fahrzeug, das aber sehr zuverldssig und
betrachtlich billiger als vergleichbare europédische Fabrikate war. Es gilt als
erstes Volksautomobil und war Vorbild fiir Hitlers Volkswagen-Projekt. Es
kam 1908 auf den Markt und wurde bis 1927 in mehr als 15 Mio. Exemplaren
gebaut. Von 1909 bis 1927 stellten die Ford-Werke nur diesen Typ her. Sein
Preis wurde in dieser Zeit um rund zwei Drittel gesenkt. In Grafik 2 ist die
Produktion der Ford Motor Company gesondert ausgewiesen, um einen Ein-
druck von der Sonderstellung zu vermitteln, die sie einst besass. Zu Beginn der
1920er Jahre stammte fast die Hilfte der Weltkraftwagenproduktion von ihr.?
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Henry Ford hat durch einige autobiographische Schriften, die er von wech-
selnden Koautoren verfassen liess, selbst viel zu seinem Ruhm beigetragen. Er
predigte darin eine Sozialphilosophie, die Unternchmertum als soziale Ver-
pflichtung deklariert, als Dienst am Verbraucher gewissermassen. Es heisst oft,
dass er als erster den Zusammenhang zwischen Massenverbrauch und Mas-
senproduktion erkannt habe, also die Tatsache, dass Arbeiter nicht nur Pro-
duktionsmittel sind, die billigst einzukaufen seien, sondern auch Konsumen-
ten. Folglich habe er selbst die Nachfrage nach seinem Produkt gefordert,
indem er kontinuierlich dessen Preis driickte und seinen Arbeitern iiberdurch-
schnittlich hohe Lohne zahlte. «Damit erzog er sich seine Arbeiterschaft zu
Kiufern von Ford-Wagen.»?
In den 1920er Jahren wurde Amerika fiir viele europdische Wirtschaftsfiihrer
zum Vorbild. Es wurde iiblich, dass Unternehmer und Betriebsingenieure, auch
viele Gewerkschaftler in die USA reisten, um die Arbeitsmethoden in ihren
Fabriken und die Lebensverhaltnisse ihrer Arbeiter zu studieren. Aus den Ein-
driicken, die sie mitbrachten, entstand eine neue Wirtschaftslehre — die Kauf-
krafttheorie. Sie besagt, dass die amerikanische Industrie ihren Aufschwung
durch konsequente Rationalisierung, hohe Lohne, Arbeitszeitverkiirzung, nied-
rige Preise und Finanzierung ihres Absatzes mittels Konsumentenkredit und
Ratenzahlung selbst herbeigefiihrt habe. Ford galt als bester Kronzeuge dafiir.
Dass die Kaufkrafttheorie fragwiirdig ist, braucht hier nicht diskutiert zu wer-
den; sie ist eher Wunschdenken und Rechtfertigung fiir Verteilungskdmpfe,
denn empirisch bestdtigte Theorie. Eine Industrie, die ihr Wachstum durch
hohe Lohne und Verzicht auf Gewinn selbst herbeifiihrt, wire die Erfindung
des Perpetuum mobile fiir die Wirtschaft. Liest man die Ford-Firmengeschichte
mit kritischem Blick, dann erscheinen fast alle sozialreformerischen Kompo-
nenten des Fordismus als betriebliche Notwendigkeiten, die fiir die Propa-
ganda klug ausgeschlachtet wurden.* Auch das in den 1920er Jahren in Eu-
ropa umlaufende Geriicht, in den USA besitze bereits der einfache Arbeiter ein
Automobil, hlt einer Uberpriifung nicht recht stand. Arbeiter erwarben in der
Zwischenkriegszeit in der Regel gebrauchte Wagen.> Deren Unterhalt war
ihnen nur moglich, weil die laufenden Kosten der Kraftwagenhaltung — Kraft-
stoff, Kraftfahrzeugsteuer und -versicherung — in den USA betrichtlich nied-
riger waren als in Europa.
Nach meiner Ansicht ist es unnotig, die Pionierrolle Nordamerikas auf die
schwer fassbare Grosse «Mentalitdt» zuriickzufithren. Der Vorgang lasst sich
ohne weiteres mit der herkommlichen Vorstellung iiber das Konsumenten-
verhalten erkldren. Deshalb ziehe ich eine Erklarung vor, bei der Unterschiede
in der Nachfrage nach Kraftwagen auf unterschiedliche Nutzen und Kosten der
130 @ Automobilhaltung zuriickgefiihrt werden. Zur Verdeutlichung vergleiche ich
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im folgenden die soziokulturellen Rahmenbedingungen der Motorisierung des
Strassenverkehrs in den USA mit denen in Deutschland, das vor dem Zweiten
Weltkrieg ein Extremfall des europdischen Motorisierungsmusters war.

SOZIOKULTURELLES MILIEU UND MOTORISIERUNG IN DEUTSCHLAND
Kraftwagen wurden in Deutschland in der Kaiserzeit noch in Einzel- oder
Kleinserienfertigung hergestellt, mit einfachen Maschinen und viel Hand-
arbeit. Das machte sie teuer — so teuer, dass sie nur fiir die Oberschicht
erschwinglich waren. Die typischen Automobilisten der Anfangszeit waren
Adelige oder reiche Biirgerliche, die keinem Beruf nachgingen und sich aus
Reiselust Kraftwagen hielten. Viele erwarben sie auch nur, um an den Rennen
und Tourenfahrten teilzunehmen, die damals in grosser Zahl veranstaltet wur-
den. Geschiftszwecke spielten vor dem Ersten Weltkrieg in Deutschland als
Motiv fiir den Erwerb eines Automobils keine grosse Rolle. Der Kraftwagen
galt deshalb in der 6ffentlichen Meinung als Freizeitobjekt und Statussymbol
schwerreicher Leute. Manche, so heisst es bei einem damals populédren Feuil-
letonisten, betrachteten ihn auch als rechte Narrenkutsche.

Besonders auf dem Lande waren die Automobilisten nicht gerne gesehen.
Vielfach wird berichtet, dass sie beschimpft, ihre Fahrzeuge mit Steinen be-
worfen wurden; es gab sogar lebensbedrohende Sabotage.” Auch von den Ge-
meinden, der Polizei und den Gerichten fiihlten sich die Kraftfahrer gewohnlich
schikaniert — durch Wegegelder, Fahrverbote und harte Strafen, wenn die in
dehnbaren Kategorien wie «gestreckter Trab» gemessene Hochstgeschwindig-
keit iiberschritten wurde. Die Kraftfahrermagazine unterhielten damals standige
Rubriken, in denen vor Kommunen gewarnt wurde, die besonders renitent
gegen Kraftwagen vorgingen.

Die Abneigung gegen Kraftwagen ist auf drei Faktoren zuriickfiihren. Erstens
waren die privaten Kosten der Kraftwagenhaltung so hoch, dass sie den weitaus
grossten Teil der Bevolkerung davon ausschlossen. Zweitens erlegten sie der
nichtautomobilen Bevolkerung hohe soziale Kosten auf. Drittens war ihr Nut-
zen so lange nicht recht ersichtlich, als sie noch nicht ausgereift waren und die
Infrastruktur fehlte, die fiir ihren wirtschaftlichen Betrieb erforderlich ist.

Die Herausbildung einer Automobilinfrastruktur erforderte den Umbau des
Strassennetzes fiir die Bediirfnisse des Kraftverkehrs, die Aufstellung von
Wegweisern und Warnschildern, die Errichtung von Tankstellen, Reparatur-
werkstitten und — in Grossstiddten — gewerblichen Grossgaragen, in denen die
Fahrzeuge untergestellt und gewartet wurden, jedoch auch Anpassung des
Verkehrsrechts, des Versicherungswesens und Verkehrserzichung. Es gab vor
dem Ersten Weltkrieg in Deutschland keine Reichs-Strassenverkehrsordnung,
nur Landesbezirks- und Kommunalregelungen. Deshalb kam es auf den schma- B 131
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len Strassen oft zu Konflikten und Unfillen — z. B., wenn Regen Pflaster-
strassen zu Rutschbahnen werden liess und nachts, wenn Pferdefuhrwerke oder
Radfahrer ohne Beleuchtung unterwegs waren. Weil mit Zunahme des Kraft-
verkehrs auch die Zahl der Unfille zunahm und die Schuldfrage vor Gericht
oft nicht geklart werden konnte, wurde im Jahr 1909 erstens der Fiihrerschein
zur Pflicht gemacht, zweitens eine verscharfte Haftpflicht fiir Kraftfahrzeug-
halter eingefiihrt. Dieses Sonderrecht — die Gefahrdungshaftung — verpflichtete
den Halter eines Kraftfahrzeugs im Falle eines Unfalls sogar dann zu Scha-
denersatz, wenn ihm eine Schuld nicht nachzuweisen war. Es galt als gros-
ses Hemmnis fiir die Einbiirgerung des Kraftwagens in Deutschland, hielt vor-
sichtige Leute vom Kauf ab und trieb die Pramie fiir eine Haftpflichtversiche-
rung in die Hohe.
In der Vorkriegszeit waren neun Zehntel des deutschen Landstrassennetzes
geschottert. Man warf den Kraftwagen vor, dass der Sog ihrer Reifen die Steine
aus dem Verbund 16se und die Fahrbahn ruiniere. Im Sommer, wenn es lange
nicht geregnet hatte, wirbelten sie so viel Staub auf, dass die Wiesen entlang
vielbefahrener Landstrassen mit einem grauen Schleier iiberzogen wurden. Thr
Gras war dann als Futter unbrauchbar. Es heisst, dass in vielen Dorfern die
Entwisserungsrinnen in den Strassen sorgfiltig gepflegt wurden, um die Auto-
mobilisten zu langsamer Fahrt zu zwingen.
In den Stidten waren die Kraftwagen der ersten Generation unbeliebt, weil sie
laut waren. Sie rochen auch iibel, solange der Verbrennungsvorgang im
Motor noch nicht vollkommen gesteuert werden konnte. In Berlin gab es vor
dem Ersten Weltkrieg eine Antilarmliga, die Benzinwagen aus diesen Griinden
aus der Stadt vertreiben wollte. Da die leichtfliichtigen Vorkriegsbenzine we-
gen Explosionsgefahr sehr gefiirchtet waren, erliessen die Grossstidte strenge
feuerpolizeiliche Bestimmungen fiir die Unterbringung von Kraftwagen. Viele
verboten es, Kraftwagen unbeaufsichtigt im Freien stehen zu lassen, und schrie-
ben vor, dass sie samt der Benzinvorrite in separaten, feuersicher gebauten
Behausungen unterzubringen seien. In den 1920er Jahren musste in Gross-
stadten fiir die Unterstellung eines Kraftwagens oft mehr bezahlt werden als fiir
eine Zweizimmerwohnung.
Kraftwagen waren vor dem Ersten Weltkrieg schwer zu bedienen. Die Moto-
ren wurden noch von Hand angekurbelt, was miithsam und geféhrlich war. Die
Schaltung hatte mehrere Hebel, es brauchte Routine, die Gange zu wechseln,
ohne Schaden im Getriebe anzurichten. Bei vielen Typen musste der Fahrer die
Ziindung und die Zufuhr von Luft und Benzin zum Vergaser wihrend der Fahrt
von Hand regulieren. Ausserdem benétigten die Vorkriegskraftwagen enorm
viel Wartung und Pflege. Deshalb, u. a., hielten sich viele Kraftwagenbesitzer
132 B einen Wagenfiihrer, so wie sie sich zuvor einen Pferdekutscher gehalten hatten.



FLIK: FORD-LEGENDE

Oft wurden diese Leute beim Kauf eines Wagens vom Hersteller vermittelt
oder einige Zeit im Werk in Bedienung und Wartung unterwiesen.

«SPIELZEUG DER REICHEN LEUTE»

Die Exklusivitit der Automobilistenclubs, ihr Selbstverstandnis, sporttreibende
Vereinigungen zu sein, die Beschiftigung von Chauffeuren, die Pracht, mit
der viele Fahrzeuge ausgestattet waren und ihr fragwiirdiger Nutzen — sie tru-
gen alle dazu bei, dem Kraftwagen eine Aura von Luxus zu verleihen. Er sei
die «Verkorperung des [...] Protzentums», rechtfertigte ein Abgeordneter des
Reichstags 1906 die Einfiihrung der Kraftfahrzeugsteuer.® Woodrow Wil-
son bezeichnete ihn 1906 in einer seiner ersten politischen Reden sogar als
Sprengsatz fiir die biirgerliche Gesellschaft. Der Besitz eines Motorwagens sei
eine so aufdringliche Zurschaustellung von Reichtum, dass dies unweigerlich
sozialistische Ressentiments hervorrufen miisse.

Die in der Klassenkampfatmosphire der Kaiserzeit entstandene Abneigung
gegen Kraftwagen hatte zur Folge, dass die Kraftfahrzeugsteuer in Deutschland
bis 1922 zu den Luxussteuern zidhlte, deren Zweck es war, «entbehrlichen
Lebensaufwand» besonders zu belasten. Das Argument wurde besonders wih-
rend der Revolutions- und Inflationszeit hochgehalten und diente als Begriin-
dung fiir Fahrverbote und mancherlei Sonderabgaben, die Kraftfahrzeughaltern
damals auferlegt wurden. Nach und nach wurde die Offentlichkeit in Deutsch-
land zwar automobilfreundlicher, jedoch wurde die Abschopfung des Kraft-
verkehrs durch den Fiskus ausgangs der Weimarer Republik wegen der Not
der offentlichen Hand enorm erhoht. 1932 mussten fiir die Haltung eines Mit-
telklasse-Pkws in Deutschland rund siebenmal soviel Steuern gezahlt werden
wie in den USA. Sie wurden mit der Notwendigkeit, Strassen zu bauen, ge-
rechtfertigt und waren teils dafiir zweckgebunden, jedoch auch dazu benutzt,
andere Haushaltslocher zu stopfen (vgl. Grafik 3, S. 134).

«GEBRAUCHSWAGEN»

Wilsons Bemerkung zeigt, dass sich das Kraftverkehrswesen der USA um 1906
noch kaum von dem Deutschlands unterschied. Jedoch war dort bereits ein
Strukturwandel im Gange, der gewohnlich als Umwandlung des Automobils
von einem Luxusgut zum Gebrauchsgegenstand bezeichnet wird. Im Kraftwagen-
bestand der USA iiberwog ab etwa 1910 ein Fahrzeugtyp, der verhéltnisméssig
klein war, nur mit dem Notigsten ausgestattet und so einfach gebaut, dass ihn
jeder Besitzer mit durchschnittlichem Geschick selbst lenken und warten konn-
te. In Deutschland bezeichnete man diese Kleinwagen, die zwei, hochstens vier
Personen Platz boten, als Berufs- oder Gebrauchswagen — zur Abgrenzung von
den Sport- und Rennwagen, die hauptsichlich fiir Wettfahrten benutzt wurden, m133
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Grafik 3: Fiskalische Belastung von Pkw, 1925-1932
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Anm.: Dem Vergleich liegen Mittelklassewagen dhnlichen Typs mit einer Jahresleistung von
20’000 km und einem Treibstoffverbrauch von 15 1 pro 100 km zugrunde. In die Rechnung sind
Kraftfahrzeugsteuer, Kraftstoffsteuer und Kraftstoffzoll sowie die darauf entfallende Umsatzsteuer
einbezogen. Der in Deutschland und Frankreich geltende Spiritusbeimischungszwang ist dadurch
berticksichtigt, dass der Preisunterschied zwischen Spiritus und Benzin anteilig als Steuerbetrag
eingesetzt wurde. Fiir die USA kann wegen der unterschiedlichen Kraftfahrzeugbesteuerung in den
Bundesstaaten kein Durchschnittswert angegeben werden. Fiir den Vergleich wurden die Verhilt-
nisse im Staat New York zugrunde gelegt, wo der Kraftverkehr am Durchschnitt der Union gemessen
hoch besteuert wurde. Die Angaben fiir Frankreich gelten nicht fiir Paris, das hohere Steuern hatte.
Die Erhohung in Frankreich ab 1927 ist auf die Aufwertung des franzésischen Frankens, der
Riickgang in Grossbritannien 1932 auf die Abwertung des Pfundes zuriickzufiihren.

Quelle: «Die steuerliche Belastung der Kraftfahrzeuge im In- und Ausland», Vierteljahreshefte zur
Statistik des Deutschen Reichs 42,11 (1933), 136-146.

und den schweren Tourenwagen, die sechs bis acht Personen aufnehmen konn-
ten. Gebrauchswagen wurden hauptsichlich fiir Farmer, Handelsreisende, Bau-
handwerker, Vermessungsbeamte oder fiir Postzusteller hergestellt, aber auch
fiir Landarzte, weshalb dieser Typ in Deutschland eine Zeitlang unter dem
Namen «Doktorwagen» angeboten wurde.
Als die Motorisierung Nordamerikas begann, war sein Strassenwesen am mit-
teleuropdischen Standard gemessen vollig unterentwickelt. 1914 waren noch
134 M fast neun Zehntel des Landstrassennetzes in den USA unbefestigte Natur-
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strassen. Wer dort Automobile verkaufen wollte, musste darauf Riicksicht neh-
men. Fords Modell T — die Verkorperung des Gebrauchswagens — war fiir den
Einsatz auf dem Land gemacht. Es hatte viel Bodenfreiheit, war elastisch und
wog nur die Hilfte dessen, was europdische Automobile seiner Klasse wogen.
Motor, Getriebe und Achsen waren durch Stahlgehéduse gegen Nisse, Staub und
Schlamm geschiitzt. Und es war narrensicher.

Ein weiterer Vorzug war seine Reparaturfreundlichkeit. Bei ihm war der Aus-
tauschbau («System der austauschbaren Teile») bereits vollkommen verwirk-
licht. Ausserdem wurde Werkzeug mitgeliefert und eine Anleitung, in der 140
haufig vorkommende Storungen beschrieben waren und die Methode, sie zu
beheben. Ersatzteile gab es bei den Verkaufsniederlassungen und Service-
stationen zu kaufen, mit denen die Firma Ford rasch das flache Land iiberzog.
Haufig iibernahmen Landmaschinenhédndler und Schmiede eine Ford-Vertre-
tung; jede war verpflichtet, von den rund 5000 Teilen des Ford-Wagens stets
mindestens ein Stiick vorritig zu haben.

Diese Eigenschaften begriindeten den Erfolg des Modell T —nicht das Fliessband.
Das war eine Folge der Auftragsflut, die sofort nach der Ankiindigung des
Wagens einsetzte. Sie zwang die Ford-Ingenieure zur Ausschopfung aller
Rationalisierungsreserven, einschliesslich eines Fabrikneubaus, der 1910 be-
zogen wurde. Dort erst konnte die Produktion konsequent neu organisiert wer-
den. Als die Serienproduktion anlief, lagen bereits 15°000 Bestellungen von
Hindlern vor. Bis zum Geschiftsjahr 1912/13 wurde die Produktion von Jahr
zu Jahr mindestens verdoppelt.

SOZIOKULTURELLES MILIEU UND MOTORISIERUNG IN UBERSEE

Die Staaten, in denen die Kraftwagendichte schnell zunahm, bestanden iiber-
wiegend aus Farmlandschaften, die diinn besiedelt waren und ein weitmaschi-
ges Eisenbahnnetz besassen. Die Bevolkerungsdichte der USA betrug in den
1920er Jahren nur etwa ein Zehntel von derjenigen Deutschlands, die Eisen-
bahndichte — das ist die Schienenlidnge pro Quadratkilometer — etwa ein Drittel.
Insbesondere fehlten dort die Quer- und Nebenbahnen, welche die Landstidte
an die Hauptstrecken anbanden. Es ist leicht einzusehen, dass Kraftwagen unter
solchen Umsténden die Lebensverhiltnisse enorm verbessern. In vielen Gegen-
den waren sie iiberhaupt Voraussetzung, um die Landbevolkerung am stad-
tischen Leben teilnehmen zu lassen. Vielerorts erhielten Farmerkinder durch
Einrichtung von Kraftwagenlinien erst die Moglichkeit, Schulen zu besuchen.
«Ihr Auto holte uns aus dem Matsch», schrieb eine Farmerfrau aus Georgia im
Jahr 1918 an Henry Ford, «es brachte Freude in unser Leben».’

Kraftwagen waren auch hochniitzliche Produktionsmittel fiir die Gewerbe-
treibenden und Freiberufler in Landstddten. Farmer in eisenbahnfern gelege-

135



STRASSENVERKEHR / CIRCULATION ROUTIERE TRAVERSE 1999/2

nen Regionen wurden durch den Kauf eines Wagens und die Entstehung von
Lkw-Linien in die Lage versetzt, ihre Betriebe auf leicht verderbliche Produkte
— Fleisch, Milch, Eier, Gemiise usw. — zu spezialisieren und diese auf ferne
Mirkte zu bringen. Viele Farmer benutzten ihre Wagen auch, um Miihlen,
Pumpen, Sdgen und Dreschmaschinen anzutreiben oder um Midhmaschinen und
Heuwagen zu zichen. Es gab Zusatzgerit, mit dem man sie sogar zum Pfliigen
verwenden konnte.
Das erklart manchen Unterschied zu Deutschland, z. B. was die offentliche
Meinung der Landbevolkerung iiber Kraftwagen betrifft. In einer lesenswerten
Studie iiber die Automobilkultur der USA heisst es, dass es die oben geschil-
derten Widerstidnde gegen den Kraftwagen wohl auch dort gab, dass die Be-
volkerung ihn aber im grossen und ganzen geradezu enthusiastisch begriisst
habe. Man versprach sich von ihm die Losung vieler Probleme dieses grossen
Landes — das Ende der Verstopfung der Grossstddte und das Ende der Isola-
tion der Landbevolkerung zugleich. Um 1907 sei seine Einfiithrung allgemein
als notwendig betrachtet worden. Konservative Bankiers hitten sich bereits
dariiber Sorgen gemacht, dass zu viele Leute ihre Hduser mit Hypotheken
belasteten, um Automobile zu kaufen.!
Die Farmernachfrage gab der Automobilindustrie in den USA eine ganz andere
Ausrichtung, als es in Deutschland der Fall war. Im zweiten Jahrfiinft des
20. Jahrhunderts spezialisierten sich viele US-Automobilhersteller auf den
Markt fiir Gebrauchswagen. Sie fanden dort einen Verkdufermarkt vor, der es
leicht machte, Autos abzusetzen, wenn sie nur halbwegs funktionierten. Be-
sonders Kalifornien und der Mittlere Westen galten als Fisser ohne Boden fiir
Automobilverkdufe. Ein Ford-Biograph gab diesen Staaten den schonen Na-
men grass-roots america, was man am besten mit «landliches Amerika» iiber-
setzt. Mitte der 1920er Jahre hatte Ford dort einen Marktanteil von etwa 70%,
an der Ostkiiste von etwa 40%. Andere namhafte Firmen, die dhnliche Mo-
delle bauten, waren Studebaker, Willys, Overland, Buick und Olds. Die bei-
den zuletzt genannten gehorten ab 1908 zur General Motors Corporation, einer
Holdinggesellschaft, unter deren Dach mehrere Automobilhersteller und Zu-
lieferfirmen zusammengefasst wurden.
Ab etwa 1905 wanderte der riumliche Schwerpunkt der Automobilindustrie in
den USA von den Neuenglandstaaten nach Westen. Die oben genannten Unter-
nehmen sassen alle im Industriegiirtel entlang der Grossen Seen, der fiir die
Versorgung von grass-roots america ginstig liegt. In den Ostkiistenstaaten
hielten sich in den 1920er Jahren nur noch Automobilfirmen, die Oberklasse-
wagen fiir ein stadtisches Publikum herstellten.
Im Jahr 1920 besass etwa ein Drittel aller Farmer in den USA Kraftwagen. 1929
136 @ waren es beinahe 90%.!"! Damals war rund die Hilfte des Kraftwagenbestan-
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des der USA in Gemeinden mit weniger als 5000 Einwohnern registriert, nur
23% in Stadten iiber 100’000 Einwohner (Grossstadte). In Deutschland waren
1929 43,6% aller Kraftwagen in Grossstddten gemeldet. Im Unterschied zu
Nordamerika, auch Frankreich, spielten Landwirte in Deutschland als Stimu-
lans fiir die Kraftfahrzeugindustrie kaum eine Rolle.

MOTORISIERUNG UND WIRTSCHAFTSWACHSTUM

Der Gleichlauf der Agrar- und der Automobilkonjunktur in den USA im
Untersuchungszeitraum legt eine Erklarung der Pionierrolle Nordamerikas bei der
Verbreitung des Automobils nahe, bei der von der Entwicklung der Far-
merkaufkraft und deren Riickwirkung auf die Industrie ausgegangen wird.
Nordamerika war zu Beginn des 20. Jahrhunderts noch iiberwiegend von
der Landwirtschaft gepragt und voll mit Selbstversorgungswirtschaften. Erst
durch den Kraftwagen und den Bau von Fernstrassen erhielt dieses weite Land
eine Verkehrsinfrastruktur, die es zu einer Marktgemeinschaft zusammen-
wachsen liess.

Integration fordert die regionale Arbeitsteilung und erhoht die Arbeitspro-
duktivitat. Dadurch wurde das Wirtschaftswachstum im Primérsektor und den
mit ihm verbundenen Industrien angekurbelt — der Agrarchemie, dem Land-
maschinenbau, der Mineralolwirtschaft und vieler Konsumgiiterindustrien. Die
Motorisierung des Strassenverkehrs trug auch anderweitig durch Senkung von
Transportkosten und ihre Ausstrahlung auf andere Sektoren — Strassenbau,
Bau von Vorstadtsiedlungen etc. — viel zu dem langanhaltenden Wirtschafts-
aufschwung bei, der die USA in den 1920er Jahren vielen Europdern als
Gelobtes Land erscheinen liess.

Der Erste Weltkrieg beschleunigte das Wirtschaftswachstum in Ubersee. Die
gestiegenen Weltmarktpreise fiir Agrargiiter und Rohstoffe bewogen die Land-
wirte zur Ausdehnung der Anbaufliche; die Ersetzung von Pferden durch Trak-
toren ermoglichte es auch, in grossem Stil Weideland in Ackerland umzu-
wandeln. In den USA wurden das durchschnittliche Nettoeinkommen aus dem
Betrieb einer Farm und das Pro-Kopf-Einkommen von 1910 bis 1919 ver-
doppelt. Grafik 4 (S. 138) zeigt die Entwicklung dieser Grossen. In den ande-
ren iiberseeischen Agrarstaaten war es dhnlich. In allen nahmen die Einkommen
der Primirgiiterproduzenten und das Sozialprodukt im zweiten Jahrzehnt des
20. Jahrhunderts rasch zu.

Im dritten Jahrzehnt gingen die Agarpreise im Trend kontinuierlich zuriick. Als
die Expansion in Ubersee abgeschlossen und die europiische Landwirtschaft
sich vom Krieg erholt hatte, gab es auf den meisten Agrarmirkten Uberkapa-
zitaten. Man nimmt an, dass dies eine Hauptursache der Weltwirtschaftskrise
war. Seitdem flachte auch das Wachstum der Automobilnachfrage in Ubersee m137
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Grafik 4: Durchschnittseinkommen in USA und Deutschland, 1900-1939
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Quellen: Historical Statistics of the United States, Colonial Times to 1970, Washington D. C. 1975,
Part 1, 224, 483. Die Angaben tiber die Durchschnittseinkommen in Deutschland nach: Gerd
Hohorst, Jiirgen Kocka, Gerhard A. Ritter (Hg.), Sozialgeschichtliches Arbeitsbuch, Bd. 1I: Materia-
lien zur Geschichte des Kaiserreichs 1870-1914, 2. Aufl., Miinchen 1978, 102, 110-114, und
Dietmar Petzina, Werer Abelshauser, Anselm Faust (Hg.), Sozialgeschichtliches Arbeitsbuch,
Bd. III: Materialien zur Statistik des Deutschen Reichs 1914—1945, 2. Aufl., Miinchen 1978, 102.

ab. Die Automobilmanager in Detroit wurden seitdem von der Angst geplagt,
ihre aufgeblidhten Produktionskapazititen auf Dauer nicht auslasten zu kon-
nen. Das bewog sie dazu, ihr Exportgeschift nach Europa besser zu pflegen,
und loste dort einen scharfen Verdrangungswettbewerb aus. Dessen bedeu-
tendste Ergebnisse waren auf dem Gebiet der internationalen Beziehungen ein
wachsender Wirtschaftsnationalismus der europdischen Staaten, auf dem Ge-
biet der Industrie die Ubernahme europiischer Firmen durch US-Firmen und
die Griindung von europdischen Tochtergesellschaften sowie die Entwicklung
eines kompakten Kleinstwagentyps mit ausgezeichneten Fahreigenschaften
und geringem Kraftstoffverbrauch durch die europdischen Automobilhersteller,
mit dem sie sich gegen die «Amerikanische Gefahr» zur Wehr setzten. Dieses
neue Kapitel der amerikanisch-europdischen Automobilgeschichte kann hier
138 B freilich nicht mehr im Detail beschrieben werden.
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FAZIT

Man sollte authoren, der Ford-Legende fiir die Erkldrung der Motorisierung des
Strassenverkehrs in Nordamerika viel Bedeutung zuzumessen. Die US-Auto-
mobilindustrie wurde auf einem Verkdufermarkt gross. Die Heldensagen iiber
Markterweiterung durch radikalen Preisabbau bilden hauptsidchlich die Ver-
haltnisse in den 1920er Jahren ab, als der Erstkdufermarkt schon weitgehend
gesattigt war und Firmen wie Ford, die nur einen Einheitstyp bauten, durch die
Auffacherung der Nachfrage in Schwierigkeiten kamen. In den diinn besie-
delten ldndlichen Regionen der USA war der Kraftwagen schon vor dem Ersten
Weltkrieg ein vielgefragtes Kommunikationsmittel, das besonders fiir die Ent-
wicklung der Wirtschaft wichtig war. Er war dort gewissermassen das letzte
Glied, das nach dem Eisenbahnbau noch fehlte, um den grossen Binnenmarkt zu
schaffen, der die USA im ersten Viertel des 20. Jahrhunderts zur bedeutendsten
Wirtschaftsmacht der Welt werden liess.

Dieser grosse Binnenmarkt liess die Hersteller von Mittelklasse-Pkw in den
USA rasch in Seriengrossen hineinwachsen, die es ihnen und ihren Zulieferern
erlaubten, kapitalintensive Fertigungsverfahren einzurichten und so die Stiick-
kostendegression zu nutzen. Obwohl die Lohne, die US-Automobilfirmen ihren
Arbeitern zahlen mussten, in den 1920er Jahren nominal rund viermal so hoch
waren wie die Lohne deutscher Automobilarbeiter, produzierten die US-Auto-
mobilwerke aufgrund der iiberlegenen Einrichtung ihrer Werke und betrécht-
lich niedrigerer Materialkosten (z. B. Stahl und Reifen) nur etwa halb so teuer
wie deutsche Automobilwerke. In den anderen Segmenten des Kraftfahrzeug-
marktes — Oberklassewagen, Motorridder, Nutzfahrzeuge — war diese Uber-
legenheit nicht in gleichem Masse vorhanden.

In den dicht besiedelten und durch Eisenbahnen besser erschlossenen Indu-
striestaaten Mitteleuropas war die Bedeutung des Automobils fiir die Ankur-
belung der Wirtschaft nicht so augenfillig. Auch schlugen seine sozialen
Kosten stirker zu Buche: die Strassen- und Umweltschidden, die es verursach-
te, und die Unfallhédufigkeit. Deshalb wurden Automobile in der 6ffentlichen
Meinung und im Kraftverkehrsrecht in Europa im allgemeinen anders behan-
delt als in Ubersee, was sich in hoheren Kosten (Kraftverkehrssteuern, Versi-
cherung, Ausbildungs- und Fiihrerscheinzwang usw.) niederschlug. Folglich
blieb in Europa ldnger die urspriingliche Marktsituation erhalten, die gerne mit
der Metapher beschrieben wird, Automobile seien zunichst nur Spielzeuge der
reichen Leute gewesen, der europdische Pkw-Bau blieb in hoherem Masse auf
sportliche und reprisentative Wagen spezialisiert und behielt seine klein-
betriebliche, handwerkliche Fertigungsorganisation linger bei.

Zwar begann in der Zwischenkriegszeit auch in Europa die Popularisierung des B 139
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Automobils als zeitsparendes Transportmittel fiir Gewerbetreibende, Freiberuf-
ler und Behorden. Wegen der geringeren Durchschnittseinkommen und der
hohen Besteuerung des Kraftverkehrs verlief die Motorisierung des Mittelstan-
des in den europdischen Staaten aber langsam und wurde hauptsiachlich von
Kleinwagen getragen, weshalb sich das Erscheinungsbild des typischen ame-
rikanischen und des typischen europdischen Automobils auseinanderentwik-
kelte. In Deutschland spielte besonders das Motorrad eine prominente Rolle.
Auch die Pionierrolle deutscher Firmen bei der Nutzung des Dieselverfah-
rens fiir Strassenfahrzeuge hat darin ihre Ursache. Vollendet wurde der Auf-
holprozess Europas recht eigentlich erst in der Wirtschaftswunderzeit, 1950/60,
als durch die Liberalisierung des Welthandelssystems und die Griindung der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft dhnliche Bedingungen geschaffen wa-
ren, wie sie in den USA schon in den 1920er Jahren vorlagen.
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RESUME

L'ENTREPRISE FORD, ENTRE MYTHE ET REALITE.
ETUDE COMPARATIVE DE LA MOTORISATION EN EUROPE ET
AMERIQUE DU NORD, JUSQU’EN 1939

L’importance de la légende Ford dans I'explication de la motorisation en
Amérique du Nord a été pendant longtemps surestimée. On a traditionnellement
cherché les origines de la croissance spectaculaire du marché automobile
(intérieur) dans les années 1920 et on I'a expliqué par la baisse des coiits de
production. En réalité, le marché américain (du véhicule neuf) était saturé a
cette époque et des entreprises comme Ford, ne construisant qu'un seul modele
hautement standardisé, éprouvaient des difficultés a s’adapter a la diversifica-
tion accrue de la demande.

Dans les régions faiblement peuplées des Etats-Unis I'automobile devint, déja
avant la Premicre Guerre mondiale, un moyen de transport et de communica-
tion indispensable, en particulier pour le développement économique. Le réseau
de chemin de fer achevé, I’automobile fut en quelque sorte le dernier maillon de
la réalisation du vaste marché intérieur, un marché qui fera des Etats-Unis la
premicre puissance économique mondiale. Sa taille permit aux constructeurs
américains de fabriquer des voitures de classe moyenne en grandes séries et
d’abaisser ainsi les prix. Bien qu’aux Etats-Unis le salaire d’un ouvrier de
I'industrie automobile fit quatre fois plus élevé que celui de son homologue
allemand, les entreprises américaines produisaient des véhicules deux fois
moins chers, et cela grace a la modernité des installations et aux moindres
colts des matériaux. Dans les autres segments du marché automobile (classe
supérieure, motos, utilitaires), la suprématie américaine était moins frappante.
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Dans les pays européens industrialisés et disposant d’un réseau ferroviaire
dense, les gens percevaient 1’automobile différemment. Considéré d’abord
comme un jouet pour les riches, il était économiquement moins important et
ses effets négatifs (pollution, frais sociaux, usure des routes) plus sensibles. De
plus, la 1égislation routicre était plus restrictive et les taxes plus élevées. En
conséquence, les entreprises européennes resterent plus petites et la fabrica-
tion plutét artisanale, spécialisée dans les voitures de sport et de luxe. Pen-
dant I’entre-deux-guerres, 1I’automobile devint le moyen de transport privilégié
des professions libérales, des hauts-fonctionnaires, des industriels et des com-
merc¢ants. Quant a la classe moyenne, le faible niveau des salaires et la forte
imposition du trafic automobile retardérent sa motorisation. On préférait en-
core largement les petites cylindrées ou, comme en Allemagne, les motocy-
clettes. Ce pouvoir d’achat plus faible est une des explications du réle de
pionnier que les constructeurs allemands jouerent dans le développement du
moteur Diesel.
Il faudra attendre le boom économique des années 1950-1960 pour que I'Eu-
rope rattrape son retard. La libéralisation de I'économie mondiale et la fon-
dation de la Communauté Européenne apres la Seconde Guerre mondiale
créerent alors des conditions comparables a celles des Etats-Unis dans les
années 1920.

(Traduction: Jonas Romer)
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