Stefan Bauernschmidt

Ford im Zwischenkriegs-Berlin

Notizen zur Benennung von Ford als amerikanische Gefahr

Was nihrte den Wunsch in der deutschen Bevolkerung zwischen Hyperinflation
und Weltwirtschaftskrise, ein eigenes Automobil zu besitzen? Mit welchem Auto-
mobil wurde das Schlagwort von der ,amerikanischen Gefahr® verbunden? Das
Modell T aus der Fabrik von Henry Ford. David Hounshell bezeichnet den Ford T
als das einzige revolutiondre Automobil des 20. Jahrhunderts. Denn was es bewirkte,
konnte nur einmal geschehen: ,,Its design and mass production made people to want
an automobile.“! Dies gilt nicht nur fiir Amerika, sondern auch fiir andere Natio-
nen. ,With Ford’s revolutionary Model T appearing in Germany, the ,Amerikanische
Gefahr' (American threat) became a well known catchword.“* Aber auch Henrys
Nachname findet sich in dieser semantischen Sphire, etwa bei Bertolt Brecht:

Darum erhore uns

Und erlése uns von dem Ubel des Geistes.
Im Namen der Elektrifizierung

Des Fordschritts und der Statistik!®

Wohin zog Brecht 1924, fliichtete von dort und kehrte 1948 dorthin zuriick? Wel-
che deutsche Grofistadt war am Ende der klassischen Moderne die Metropole des
Automobilismus? Aber auch: Welche deutsche Grofistadt galt als das Zentrum des
Widerstands gegen die Amerikanisierung? Zur Beantwortung dieser Fragen reicht
ebenfalls ein einziger Name: Berlin.

»The centre of resistance to American principles in Europe lies at Berlin, and the
leader against and great protagonist of Americanisation is the Kaiser of Germany.“
William Stead, in dessen The Americanization of the World von 1902 dieses Zitat zu
finden ist, hilt auch fest: ,There are no more Americanised cities in Europe than
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Hamburg and Berlin. They are American in the rapidity of their growth, American
in their nervous energy, American in their quick appropriation of the facilities for
rapid transport.“> Mit diesen beiden Zitaten ist eine andere Vorstellung aufgerufen:
Berlin als Metropole der Moderne; eine Vorstellung, die insbesondere den Aspekt
der Ambivalenz, der die Moderne charakterisiert, zum Ausdruck bringt.

Frithzeitig bestand eine Verbindung zwischen Ford und Berlin, zwischen dem
amerikanischen Objekt, dem T-Modell, und dem deutschen Ort der Moderni-
sierung. So wurde bereits 1905, zwei Jahre nach der Griindung von Henry Fords
Unternehmen, in Berlin eine Generalvertretung von Ford geschaffen. Im Rahmen
des Projekts Travelling Goods// Travelling Moods wird eine Studie tiber Ford im Zwi-
schenkriegs-Berlin erarbeitet, die sich mit der kulturellen Dimension dieser Ver-
bindung befasst. Zentral sind die kulturwissenschaftlichen Begriffe der Aneignung
und der Transkulturation. Dieser benennt ,jede[n] Vorgang der Ausbreitung von
Bestandteilen einer Kultur auf eine andere, etwa durch Ubernahme, Entlehnung
oder zwangsweisen Import.“® In der Giiterzirkulation zwischen Volkswirtschaften,
hier USA und Deutschland, treten die Aneignungsprozesse deutlicher zu Tage als
im Wirtschaftskreislauf innerhalb einer Volkswirtschaft. Es ist die soziokulturelle
Sphire, die der Beobachter von Aneignungen besser in den Blick nehmen kann und
somit die rationalistisch-universalistische Theorie von Angebot und Nachfrage um
eben diese Sphire erginzt.

Wie sich diese Aneignungsprozesse konkret realisieren, ist eine empirische
Frage. Zwei Fragebatterien leiten die Studie an: Fragen nach dem sozialstrukturellen
wie soziokulturellen Kontext der Akteure einerseits und Fragen nach dem Eigen-
sinn des Dinges, d. h. der Materialitit der Ware, andererseits. Wie Ford-Produkte
im Berlin der Zwischenkriegszeit benannt wurden, ist eine der Subfragen, die es zu
beantworten gilt.”

Von besonderem Interesse sind hierbei sprachliche Verdichtungen, wie wir sie
in der Rede von Ford als der amerikanischen Gefahr finden. Ein solches Schlag-
wort als dem Diskurs zurechenbares Phanomen ist formal, semantisch wie pragma-
tisch zu bestimmen.® Formal gesprochen ist es durch den Status eines (Mehrwort-)
Lexems, seine prignante Form, seinen Variationsreichtum sowie die signifikante
Frequenz und durch einen spezifischen Sprachusus gekennzeichnet. Auf seman-
tischer Ebene muss es einen programmatischen Gehalt aufweisen sowie einen
semantischen Spielraum, mit dem wiederum eine Umstrittenheit einhergeht. Somit
ist der Schlagwort-Gebrauch verankert in Konfliktparteien, die mit diesem unter-
schiedliche Gefiihlswerte verbinden, wodurch das Schlagwort semantische Erweite-
rungen erfihrt. Auf pragmatischer Ebene schliefilich sind Schlagworter durch eine
appellative Funktion gekennzeichnet, ,,die sich aus ihrem programmatischen Gehalt

und den damit verbundenen Zielvorstellungen und Wertungen ergibt.“
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Als Quellen zieht die Studie Automobilmagazine aus dem amerikanischen und
deutschen Kontext heran sowie {iberregionale Tageszeitungen, die wéihrend der
Weimarer Zeit erschienen. Die Quellen aus dem amerikanischen Kontext umfas-
sen die wohl wichtigste Automobilzeitschrift The Horseless Age und das Fachblatt
The Automobile. Daneben wird die firmeninterne Hauszeitung Ford Times sowie die
von Ford unabhingig erschienene Zeitung The Fordowner genutzt. Von deutschen
Automobilmagazinen wird vor allem die Allgemeine Automobil-Zeitung, die ADAC-
Motorwelt und die Zeitschrift Klein-Motor-Sport verwendet und fiir die Jahre 1924
und 1928 eine Reihe weiterer Zeitschriften wie die Automobilwelt-Flugwelt oder die
Berliner Automobil-Zeitung. Kriterien der Auswahl sind neben thematischer Nihe
der Quellen’ die klassenspezifische Zuordnung. Erganzt wird das Material durch
Tageszeitungen, um die Aussagen, die das Handelsgut betreffen, iiber ideologisch-
parteipolitische Orientierungen in soziokulturelle Milieus der Zeit einordnen und
den Impact von Aussagen abschétzen zu konnen. Dies sind Der Volkische Beobach-
ter, Die Miinchner Neuesten Nachrichten, Der Berliner Lokal-Anzeiger, Die Berliner
Zeitung am Mittag, Die Germania, Die Frankfurter Zeitung, Der Vorwirts sowie Die
Rote Fahne. Diese acht Zeitungen decken ,,das parteipolitische Spektrum weitge-
hend ab und sollen [...] als ,rekonstruierte Offentlichkeit‘ der frithen Weimarer
Republik verstanden werden. !

Uber die Begriffe Transkulturation, Aneignung und Nation

Die Begriffe Transkulturation und Aneignung benennen Akteure, Dinge, Orte und
Prozesse in der internationalen Giiterzirkulation aus kulturwissenschaftlicher Per-
spektive. Transkulturation meint, wie gesagt, jeden Vorgang der Kulturiibertragung.
Wolfgang Schoene hebt hervor, dass dies meist unter Selektion und Umgestaltung
des Ubertragenen geschieht.”? Auf einen weiteren Aspekt dieses Begriffs macht Mary
L. Pratt in Under Imperial Eyes aufmerksam: ,,Kontaktzonen®, Rdume, in denen das
Aufeinandertreffen konkret wird, ,the space in which peoples geographically and
historically separated come into contact with each other and establish ongoing rela-
tions, usually involving conditions of coercion, radical inequality, and intractable
conflict.“"

Dies verweist auf das zweite Konzept. Der Begriff Aneignung kann dem hand-
lungstheoretischen Bezugsrahmen zugeordnet werden. Das handlungstheoretische
Vokabular umfasst die folgenden Elemente: den Akteur, der in je spezifischen Situ-
ationen in seinem durch Ordnungen wie Erwartungen regulierten Handeln zur
Auswahl stehende Mittel und Zwecke aufeinander bezieht. In Kaufhandlungen
werden Objekte angeeignet; durch diese In-Besitznahme geschieht dies: ,artefacts
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become authentic [...] and achieve significance.“'* Entscheidend ist also, iiber wel-
che Bedeutungen der Handelnde bereits vor dem Kaufakt verfiigt.

Hier kann Clifford Geertz zitiert werden. Sein elaborierter Kulturbegriff ,,[...]
ist wesentlich ein semiotischer. Ich meine mit Max Weber, dass der Mensch ein
Wesen ist, das in selbstgesponnene Bedeutungsgewebe verstrickt ist, wobei ich Kul-
tur als dieses Gewebe ansehe.“’® Zwei Aspekte sind hervorzuheben. Zum einen
wird ein gesamtgesellschaftlicher Kulturbegriff als theoretische Fiktion entlarvt und
diese Fiktion durch Heterogenititsannahmen innerhalb einer Gesellschaft, in der
sich Aushandlungsprozesse abspielen, und durch die Annahme einer endogenen
Dynamik, also kulturellem Wandel, herausgefordert.'® Mehr noch, mit dem Begriff
Aneignung gehen Machtphdnomene einher. Dies bringt einen weiteren Autor ins
Spiel: ,Was ist denn eigentlich ein Unterrichtssystem®, fragt Michel Foucault und
antwortet, ,eine Verteilung und Aneignung des Diskurses mit seiner Macht und
seinem Wissen.“!” Foucault macht auf die gesellschaftlich differenzierte Aneignung
von Diskursen aufmerksam und betont die damit einhergehende unterschiedliche
Michtigkeit. Mittels dieser holzschnittartigen Explikation des theoretischen Rah-
mens kénnen die eingangs erwihnten Leitfragen der Studie prizisiert werden:

1. Von wem, warum und wie wurden die Konsumgiiter in die ausldndischen
Mirkte gebracht? Welche Bilder wurden fiir diese Produkte gestaltet; von wem?
Warum sprachen sie die Einheimischen an? Welche gesellschaftlichen Gruppie-
rungen erwarben diese spezifischen Giiter, und welche Zielgruppen wurden ange-
sprochen, bezogen auf Geschlecht, Klasse, Region, Ethnie, Religion usw.? Wer gene-
rierte diese Bedeutungen? Welche kulturellen Stereotype wurden in diesem Prozess
eingesetzt und konstruiert? Und da verschiedene Akteure, Produzenten, Handler
und Konsumenten unterschiedliche Bedeutungen mit dem gleichen Objekt ver-
kniipfen, ist zu fragen: Wessen Bedeutung(en) iiberlebten, wurden reproduziert,
wurden ,normal‘?

2. Verlduft die Aneignung von Konsumgiitern in unterschiedlichen Gesellschaf-
ten nach dhnlichen Mustern? Verlauft sie auch bei unterschiedlichen Konsumgiitern
nach dhnlichen Mustern? Wie arbeitet die Signifikation, wie der materielle Wider-
stand bei anderen Konsumgiitern, zu anderen Zeiten und innerhalb anderer kulturel-
ler Umwelten? Es gilt unter anderem zu rekonstruieren, wie Ford-Produkte im Berlin
der Zwischenkriegszeit benannt wurden. Ein Zusammenhang, der bisher identifiziert
werden konnte, ist die nationalisierende Benennung von Ford mit dem Schlagwort
von der ,amerikanischen Gefahr. Wenn von Nationalisierung die Rede ist, muss auch
der Begrift der Nation und dessen Verhaltnis zum theoretischen Rahmen dieser Stu-
die, vor allem zum oben eingefiihrten semiotischen Begriff von Kultur kurz umrissen
werden. Jenseits der notorischen Schwierigkeiten, den Begriff der Nation zu definie-
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ren,' findet sich in der neueren Nationalismusforschung eine breite, wirkméchtige
Strémung, in der dieser Begriff als Konstruktion konzeptionalisiert wird."

Trotz des Streits um die Frage, wer die Konstrukteure sind (Eliten oder Mas-
sen?®), weist diese Konzeption eine spezifische Ndahe zum semiotischen Kulturbe-
griff auf. Ein in die Nahe dieses Kulturbegriffs geriickter Begriff der Nation ist nach
Luhmann, ,[...] zunéchst eine imaginére Einheit, die dann mit Realitat geftllt wer-
den mufl [...].“* Saulenelemente dieser vorgestellten Einheit sind eine politische
Gemeinschaft, ausgestattet mit einem fiir sie spezifischen Solidarititsempfinden,
ein durch Grenzen markiertes Territorium (Hoheitsgebiet) sowie ein staatliches
Gewaltmonopol (Souveranitit). Wichtig ist der Relativsatz Luhmanns, der nach den
potenziellen Realitaten dieses Zukunftsbegriffs fragt; einem Begriff von Nation, mit
dem ein ,sehr klares, ganz einfach zu handhabendes Unterscheidungsschema [ein-
hergeht]: Eine Nation unterscheidet sich von anderen Nationen [...].“? Es ist dieser
Zusammenhang, in dem die Frage prekir wird, was nun die differentia specifica der
jeweiligen Nation sind oder sein konnen, da sich die Nation ,,durch ihre Geschichte
[definiert], aber die Geschichte [.] erst noch geschrieben werden [muss].“*

Die Konstruktivisten haben zuallererst an eine gemeinsame Sprache (National-
sprache) oder an eine gemeinsame Religion gedacht. Aber auch ein Rechtssystem
oder eine Wihrung konnen diese Geschichte mit Realititen fiillen.** Mit der Indus-
trialisierung kommt eine weitere Moglichkeit ins Spiel, die als Objektivierung natio-
naler Eigenheiten fiir die Vereinheitlichung dieser stets fragilen nationalen Einheit
eingesetzt werden kann: Konsumgiiter. Die sich hierbei etablierenden Konsumprak-
tiken aber ,,16sen sich [...] aus ihrer Einbettung in stindische Sozialgefiige und aus
der Bindung an christlich-tugendethische Moralvorstellungen.“* Damit gewinnt
die Konsumsphire eine vermeintliche Inklusionskraft, die auch zeitweise genutzt
wurde/wird zur Inhaltsaufladung des Entwurfs der Nation — doch dabei zum einen
immer wieder prompt durch die internationale Orientierung der Wirtschaftsunter-
nehmen unterlaufen worden ist und zum anderen durch den alteren Begrift natio,
der auf Herkunftszusammenhénge verweist.”

Die Zurechnung auf die jeweilige Nation funktioniert in den entsprechenden
Sprachspielen zum Beispiel iiber die Benennung der Ware als ,made in' oder aber,
wie im vorliegenden Fall, durch die Verkniipfung der Ware mit einer Benennung,
die sich zusammensetzt aus einem Substantiv und einem adjektivisch verwendeten
Epitheton des Eigennamens der jeweiligen Nation (amerikanische Gefahr). Ob ein
Automobil deutsch oder amerikanisch ist (in einem substanzialistischen Sinn), kann
hierbei nicht langer in legitimer Weise gefragt werden. Sondern es muss die Frage
gestellt werden, ob dieses oder jenes Fahrzeug ein deutsches oder amerikanisches
Automobil sein kann und soll (konstruktivistisch). Was schliefllich zum geschicht-
lichen Inventar der Nation zihlt, féllt somit der Aushandlung anheim. Nur auf die-
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ser Folie wird die wahrend der Weimarer Republik gefithrte Auseinandersetzung
verstandlich, ob Ford ein rein deutsches Erzeugnis sein soll oder eine amerikanische
Gefahr.

Zum Stand kulturhistorischer Forschungen tber Ford

Auffallend ist, dass der Forschungsgegenstand ,,Henry Ford, Fordprodukte und Ford
Motor Company“ von sozial- und wirtschaftshistorischen Untersuchungen domi-
niert wird.” Viele dieser Studien bleiben jedoch in hohem Mafle desinteressiert an
der kulturellen Dimension technischer Artefakte und den kulturellen Umwelten, in
denen die Konsumtion stattfindet. Daher ist es nicht iiberraschend, dass kultursozio-
logische bzw. kulturhistorische Untersuchungen kaum sichtbar sind. Rudy Koshar
jedoch weist darauf hin, dass ,,such research is incomplete at best — and mislea-
ding at worst — without a greater understanding of the meanings (political, cultural,
social, and economical) of the automobile in everyday life.“*® Koshars Aufsatz Cars
and Nations ist im Zusammenhang unserer Fragestellungen interessant. Er disku-
tiert, ,,how cars ,belong’ to nations®, wobei er davon ausgeht, dass die Nation noch
immer eine der zentralen Umwelten ist, ,,in which objects and commodities gain
significance.“” Der Kultur vergleichende Ansatz seiner Forschung (zwischen den
européischen Industriemachten Grofbritannien und Deutschland) geht hierbei der
Frage nach, wie Fahrzeuge den jeweiligen Nationen zugerechnet wurden. Zentral
sind die mit einem Nationen-Index versehenen Bedeutungen® wie ,,Made in... die
dem jeweiligen Ding in stilisierender Weise zugeschrieben werden, sobald, so das
Argument von Koshar, ,motoring audiences from other nations regard it [the car,
S.B.] as both artifact and image once it travels, literally and figuratively, across natio-
nal borders [...].“*! Im Rahmen seiner Erorterungen diskutiert er den Fall Mercedes
sowie deutsche und britische Einstellungen gegeniiber dem Kleinwagen wéahrend
der 1920er und 1930er Jahre.?

Das T-Modell in Berlin: Uber Fords Modell T, die Ford Motor Company und
die Eroberung neuer Markte

Das Modell T von Ford, von dem zwischen 1908 und 1927 iiber fiinfzehn Millionen
Einheiten produziert wurden, ist die Krénung einer Entwicklung, die Anfang der
1890er Jahre begann.” Mit diesem Automobil, hohe Bodenfreiheit aufweisend und
hinreichend widerstandsfahig, um den Straflen des lindlichen Amerika gewachsen
zu sein, ausgestattet mit einem ,Vierzylindermotor mit hohem Drehmoment, Elasti-
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Abb. 1: Ford Modell T, 1925 (Ford)

zitdt und groflem Volumen®* und einem Preis von 850 Dollar — damals das durch-
schnittliche Jahresgehalt eines Lehrers® - erreichten Ford und seine Mitarbeiter
zwei Ziele: Erstens, ein nutzerfreundliches Automobil. ,, Almost anyone could drive
and repair the car without a chauffeur or mechanic.“** Zweitens hatten sie ein Auto-
mobil zur Massenproduktion geschaffen.

In der Produktionshalle auf der Mack Avenue (1903-04) und der Fabrikan-
lage auf der Piquette Avenue (1904-1910) stellte die Ford Motor Company rund
30.000 Fahrzeuge her.”” Dass die letztgenannte Anlage nicht der endgiiltige Produk-
tionsstandort bleiben wiirde, zeichnete sich bald ab. 1906 wurde in Highland Park,
einem Vorort von Detroit, ein riesiges Gebiet gekauft und die Errichtung des ,,Kris-
tall-Palasts“ begonnen. Hier wurde 1913 das symboltriachtige FliefSband eingefiihrt
und 1914 folgte der Fiinf-Dollar-Tag als Acht-Stunden-Arbeitstag in drei Schichten.

Obgleich auch schon vor Ford Firmen wie McCormick, Produzent von Ernte-
maschinen, oder der Ndhmaschinenhersteller Singer durch Maschineneinsatz den
Produktionsausstof3 von relativ hochpreisigen Waren erhéhen konnten,* bricht mit
Ford eine neue Epoche in der Herstellung von Konsumgiitern an: Ford verstand
unter Massenproduktion die Herstellung eines moglichst niedrigpreisigen Einheits-
produkts und versuchte, tiber laufende Preisreduktionen immer gréfere Nachfrage
zu erzeugen.*® Mit dieser Zielsetzung war spétestens seit dem Modell T die Erschlie-
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Abb. 2: Ford Motor Company A.G. am Berliner Westhafen, 1926 (Ford)

fung neuer Markte verbunden. Zwar ging die Internationalisierung des Unterneh-
mens der Einfithrung des T-Modells voran, aber mit dem exponentiellen Anstieg
des Outputs ab 1910/11 setzte auch eine forcierte Expansion ein, unter anderem
nach Deutschland.*

Schon im Jahr der Griindung von Ford (1903) wurde auch eine deutsche Ver-
triebsorganisation ,,Ford Motor Automobile® eingerichtet: in Stolp, einer Klein-
stadt in Pommern, weitab von den deutschen Grofistidten. Nach nur zwei Jah-
ren erdffnete Ford die Deutsche Generalvertretung in Berlin-Halensee. Mit Beginn
des Ersten Weltkriegs wurde der deutsche Markt fiir ausldndische Produkte jedoch
geschlossen und offnete sich erst fiinf Jahre nach Kriegsende wieder allméhlich.
Nach Griindung der Ford Motor Company A.G. 1925 wurden in angemieteten
Lagerhallen am Berliner Westhafen (seit 1926) Fahrzeuge montiert. Die gestaffelte
Schlieflung der einzelnen Hallen ging Hand in Hand mit der Er6ffnung der Pro-
duktionsstitte in K6ln 1931.*!

Ford im Zwischenkriegs-Berlin: amerikanische Gefahr

Wie gesagt, das Modell T wurde in Deutschland als ,amerikanische Gefahr“ bezeich-
net. Welche Wirkmachtigkeit eine derartige Zuschreibung erlangen kann, zeigt sich
aber erst daran, in welchen Spielarten und Varianten sie auftaucht. Es gibt eine Reihe
ahnlicher Ausdriicke, die austauschbar mit diesem Schlagwort verwendet werden,
oder mit diesem in einem Verhéltnis des Teils zum Ganzen stehen. Im Spiel sind ame-

rikanische Invasion, amerikanische Bedrohung, Amerikanismus und Amerikanisie-
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rung sowie das Verb amerikanisieren. Ausdriicke, das bemerkt der politisch rechts
stehende Ingenieur Theodor Liiddecke, Autor von Das amerikanische Wirtschafts-
tempo als Bedrohung Europas (1925), die ,heute beinahe im Brennpunkt jeder Aus-
einandersetzung tiber politische, wirtschaftliche oder kulturelle Fragen [stehen].“*?

Die Anfinge dieser Familie von Begriffen oder Schlagworten mag man in der
Zeit kurz vor dem Ersten Weltkrieg vermuten, doch der Germanist Otto Basler
hat bereits 1930 darauf aufmerksam gemacht, dass die Begriffsgeschichte weiter
zuriickfithrt.* Fiir 1877 ist die Verwendung erstmals belegt, und zwar in dem Vor-
trag Kulturgeschichte und Naturwissenschaft, den Emil Du Bois-Raymond im Ver-
ein fiir wissenschaftliche Vorlesungen zu Koln gehalten hat. Der Mediziner war eine
Koryphde auf dem Gebiet der Physiologie und Lehrstuhl-Inhaber an der Hum-
boldt-Universitdt zu Berlin, der er auch zweimal als Rektor vorstand. Im siebten
Abschnitt seines Vortrags widmet er sich dem Thema: Die der heutigen Kultur dro-
henden Gefahren. Er fithrt aus, dass der Idealismus im Kampf mit dem Realismus
erliege und Amerika ,die vornehmste Heimstitte des Utilitarianismus® geworden
sei. ,Jm Hinblick auf diese [...] Seite des amerikanischen Lebens gew6hnte man
sich, die gefiirchtete Uberwucherung und Durchdringung der européischen Kultur
mit Realismus und das reiflend anwachsende Ubergewicht der Technik als A m e -
rikanisierung zu bezeichnen.*

Viererlei geschieht in diesem Zitat. Erstens ,,spricht [der Vortragende; S.B.] aus-
driicklich von gewohnheitsméfligem Gebrauch des Wortes [...].“** Zweitens wird
auf ein Ungleichgewicht zwischen Europa und Amerika hingewiesen und, damit
verbunden, eine (Riick-)Wirkung Amerikas auf Europa benannt. Drittens wird die
Verbindung Amerika/Gefahr etabliert. Und viertens schlieSlich wird hierbei eine
Differenzierung eingefiihrt: Diese Gefahr droht Europa in wirtschaftlicher wie in
kultureller Hinsicht.

Dies fithrt uns zu einem weiteren Meilenstein in der Debatte: Der schon
erwidhnte britische Journalist, Pazifist, Kritiker und Zeitzeuge William T. Stead
hat in seinem Werk The Americanization of the World die Phrase ,American Inva-
sion’ fiir Wirtschaft und Handel reserviert: ,,Let us see, in the first place, with what
weapons these invaders from the New World are able to possess themselves of mar-
kets which we have hitherto regarded as our own.“*® Neben Nahrungsmitteln und
Rohmaterialien nennt Stead geniale Erfindungen und bewundernswert ausge-
fithrte Maschinen, zu deren Entwicklung und Herstellung die Europder nicht fihig
waren — unter anderem das Automobil. Stead setzt Amerikanisierung mit Moderni-
sierung gleich*” und verfolgt ihre Spuren bis ins Alltagsleben, in dem eine Vielzahl
von in Amerika produzierten Handelsgiitern zur Selbstverstdndlichkeit werden.*®

Die amerikanische Gefahr bzw. amerikanische Invasion ist Teil der Amerika-
nisierung, das heif3t des in den Vereinigten Staaten zu beobachtenden Fortschritts
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in Wirtschaft und Technik, der {iber die geschaffenen Dinge nicht nur den Lebens-
stil des modernen Amerikaners schafft, sondern iiber die Logik der Expansion von
Unternehmen weitere Marktrdume — unter anderem in den européischen Staaten —
fiir den Absatz eben dieser Dinge zu erschlieflen sucht.”” Diese Seite des Fortschritts
betrifft aber europdische Produzenten wie Konsumenten gleichermafien. Zwar ver-
bindet ein Produzent mit diesem Eindringen amerikanischer Hersteller und ame-
rikanischer Waren in den lokalen Markt anderes, z. B. Konkurrenz, als ein Kon-
sument, der sich nicht primir an rationell-universalistischen Maximen, sondern
an soziokulturellen Gegebenheiten orientiert. Doch trotz dieser Unterschiede sind
Amerikanisierung bzw. amerikanische Gefahr Schlagworter, ,,die den Einflufy Ame-
rikas auf Europa [...] abzudecken suchten.® Es ist eine heteronom wahrgenom-
mene Modernisierung, die aber nicht linger generell abgelehnt werden kann, son-
dern aktiv mit gestaltet werden muss; und dies sowohl im wirtschaftlichen als auch
im kulturellen Bereich. Denn ein neuer Typ von Mensch wird hierbei gezeichnet,
den Liiddecke als ,,Luxusheloten® bezeichnet. Ein Menschentypus, ,,dessen hohere
Lebensziele sich in Automobilen, Villen, Radio, Kino, Patentkochherden, Eis-
schrinken und ,parties’ erschopfen. !

Ford als amerikanische Gefahr schlechthin?

Als erster Schritt, dieser Verbindung nachzugehen, bietet sich der Blick in die the-
mennahen deutschen Automobilmagazine an. Hier ist fiir den Zeitraum zwischen
1908, also der Einfithrung des T-Modells, und 1928, dem Jahr nach dem totalen
Stopp der Produktion dieses Modells und der Umriistung der Produktionsanlagen
auf das A-Modell, Folgendes zu beobachten: Bereits vor dem Ersten Weltkrieg fin-
det sich immer wieder das Schlagwort von der amerikanischen Gefahr. Einer der
frithesten Texte ist der durch R. signierte Artikel Von der amerikanischen Auto-
mobil-Industrie (1913). Der Autor beschreibt zunichst die rapide Zunahme der in
Gebrauch stehenden Automobile in Nordamerika. Thre Zahl erreicht, wenn nicht
1912, so doch im Jahr 1913 die erste Million.* Fiir diese Entwicklung sind 241 Auto-
mobil-Gesellschaften, die Luxusmotorwagen bauen, und 280 Gesellschaften fiir
Geschiftsautomobile verantwortlich. Daraus schlief3t R.:

»Jedenfalls beweisen die Zahlen, daf} die Autoindustrie in Amerika so gigan-
tische Fortschritte gemacht hat [...] Dieser Fortschritt und diese riesenhafte
Entwicklung beweisen aber auch, daf8 die européischen Fabrikanten auf der
Hut sein miissen, weil die europdische Industrie mit der Zeit denn doch
ernstlich durch die amerikanische Gefahr bedroht wird.“*
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Das Schlagwort ,amerikanische Gefahr® bezieht sich auf die Handelsbeziehungen
zwischen den Nationen bzw. zwischen Amerika und Europa, wie es bei R. heifit.
Die Warnung vor einer amerikanischen Gefahr wird durch Aus- und Einfuhrzahlen
gestiitzt, wobei die Einfuhr européischer Automobile ,,in Amerika ansehnlich nach-
gelassen hat, wohingegen die Ausfuhr amerikanischer Automobile nach Europa ste-
tig zunimmt.“** Unterstrichen wird dieser Befund auch durch den Hinweis auf eine
schwedische Winterfahrt, ,,in der sehr zahlreiche amerikanische Wagen vertreten
waren.“*® Der Artikel schliefit mit einer Bezugnahme auf die Konkurrenz, die ,,den
européischen Fabrikanten auf dem argentinischen, brasilianischen, mexikanischen
Markt [...] in der Industrie der Vereinigten Staaten entstanden ist.“*® Diese gewal-
tige Konkurrenz ist fiir Europas Automobil-Industrie, ,,die teilweise auf die Ausfuhr
angewiesen ist, eine wirkliche Gefahr, die immer drohender wird.“*”

In dhnlicher Weise beginnt Richard Koehlichs dreiseitiger Artikel Die kom-
mende Invasion der Auslands-Automobile vom April 1924 — also acht Monate vor
der Authebung des von der Reichsregierung erlassenen generellen Einfuhrverbots
fiir auslandische Automobile. Nach dem Weltkrieg ist es dieser Beitrag, in dem sich
die Verbindung zur amerikanischen Gefahr etabliert. Veréffentlicht wurde er in
der Allgemeinen Automobil-Zeitung, dem Organ des 1899 gegriindeten Deutschen
Automobilclubs. Die Autofahrerorganisationen betrieben effizientes Lobbying.
Es gelang ihnen besser als den unorganisierten Autogegnern, politische Entschei-
dungstrager, vor allem Reichstagsabgeordnete, zu erreichen.”® Die Problemstellung
des Artikels dreht sich nicht um die Frage, ,ob wir itberhaupt der furcht-
baren auslandischen Automobilkonkurrenz in absehbarer Zeit die Grenzen 6ffnen
sollen — denn darauf gibt es nur ein Ja -, sondern um den Zeitp unk t!*” Die
Beantwortung dieser Frage im Fortgang des Artikels, und hierauf kommt es uns an,
hebt an mit einer Konfrontation deutscher Verhaltnisse mit amerikanischen.

»Bisher hat jede deutsche Regierung [...] das Automobil nur als Objekt der
Steuergesetzgebung betrachtet, niemals als den riesigen werteschaffenden
Wirtschaftsfaktor, der laut Statistiken die Einkommen von amerikanischen
Industriellen, Aerzten, Advokaten, Farmern usw. um 52-104 Prozent erhoht
hat.“%

Diese Automobilkonkurrenz sind neben Automobilen Made in France insbesondere
Automobile Made in U.S.A., da die Vereinigten Staaten mit rund vier Millionen pro-
duzierten Wagen im Jahr 1923 unangefochten die dominante Automobilindustrie
der Welt sind.®* Das Musterbeispiel aber, das fiir die Exemplifizierung der zu erstre-
benden amerikanischen Arbeitsverhdltnisse und Lebensbedingungen gewahlt wird,
ist Ford; Fords Modell T, die Ford Motor Company und die so genannte Fordsche
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Bibel, My Life and Work, deren deutsche Ubersetzung 1923 erschien und von der
1924 bereits die 13. Auflage im Handel war.®?

»Dafl wir durch eine derart systematische Niederhaltung des Automobils
niemals, auch nur in weiter Anndherung, zu amerikanischen Verhaltnissen
gelangen konnen, unter denen der ,Ford‘ 310 Dollar kostet, der Achtstunden-
Mindestlohn bei Ford 6 Dollars betragt und Millionen Arbeiter ihren eige-
nen Wagen haben, — das machte den Hetzern natiirlich keine Kopfschmer-
zen. [...] Ford und andere billige Amerikaner [werden] das Hauptkontingent
der Einfuhr stellen.“

Die folgenden Abschnitte erldutern wirtschaftliche (z.B. Arbeits- und Materialkos-
ten), technische (z.B. elektrischer Anlasser) sowie organisatorische (z.B. Verkaufs-
bezirksgroflen) und Marketing-Faktoren (Ford Credit AG), die, laut Koehlich, in
Deutschland auf internationales Niveau gehoben werden miissen, um in der kom-
menden Konkurrenzsituation zwischen der deutschen und ausldndischen Automo-
bilindustrie bestehen zu kénnen. ,,Man soll also unserer Automobilindustrie wenig-
stens solange Zeit lassen, bis sie sich einigermafen auf den Empfang der Konkur-
renz eingestellt haben kann.“** In plakativer Form endet der Artikel, nochmals das
Ford-Paradigma aufgreifend, mit dem Hinweis darauf, dass die deutsche Automo-
bilindustrie bereits die angebrachte ,,Einsicht bewiesen hat: durch die Rennreverse
und durch die Einbeziehung der Handlerschaft in sie, um sich gegen den Massen-
sport deutlich abzugrenzen. Denn durch Rennsiege schldgt man Ford usw. nicht aus
dem Felde, weil er auf diesem Felde gar nicht mitkdmpft.“*

1928 erschien in der Automobilwelt/Flugwelt der Artikel Wie begegnet die deut-
sche Industrie der neuen Ford-Invasion? Hier verdichtet nun die Uberschrift die Ver-
bindung von Ford und amerikanischer Gefahr. Der Artikel behandelt die Werbeme-
thoden der ausldndischen Konkurrenz, insbesondere den ,,ungeheuren Werbefeld-
zug“ fiir das auf dem deutschen Markt neu erschienene A-Modell von Ford und
das gleichzeitige Fehlen von ,Gegenwehrmafinahmen der deutschen Industrie.“’
Mit Zitation einer Notiz aus einer Tageszeitung vom Jdnner desselben Jahres wird
Umfang wie Erfolg dieses Werbefeldzuges wiedergegeben: ,,Ford hat seinen neuen
Wagen in 17 Ausstellungen in Deutschland gezeigt. In vier Tagen haben 512 864
Personen die verschiedenen Ford-Ausstellungen besucht. Insgesamt wurden bisher
in Deutschland 8200 Wagen verkauft.“® Der Artikel schliefSt mit einer Aufzdhlung
der Aspekte einer geschlossenen Gegenwehr.
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Reslimee: Zwischenergebnisse und Ausblick

In meinen Ausfithrungen habe ich die Aneignungsdimension Benennung von Ford-
Produkten skizziert. Im deutschen Automobildiskurs konkretisiert und verdich-
tet sie sich wahrend der 1910er und 1920er Jahre im Schlagwort von der amerika-
nischen Gefahr. Die folgenden Punkte konnen hierbei vorerst festgehalten werden.

1. Das Schlagwort der amerikanischen Gefahr ist neben der Markierung von
Produkten als Made in U.S.A., Zollaufschlag, Importpapieren oder auch spezi-
fisch amerikanischem Design eine nationalisierende Benennung, die in den thema-
tischen Diskursen der damaligen Zeit Wirkung entfaltete.

2. Bereits vor dem Ersten Weltkrieg werden amerikanische Automobile,
obgleich nur in geringen Mengen nach Deutschland importiert (rund 500 Ford),
neben Schreibmaschine und Co. als amerikanische Gefahr attribuiert.

3. Diese Verbindung von Ford und amerikanischer Gefahr ist eine soziale Kon-
struktion. Ging es vor und wéhrend des Ersten Weltkrieges um amerikanische
Automobile im Allgemeinen, insbesondere um die hohen Importraten, etabliert
sich nach 1918, vor allem Mitte der 1920er Jahre, eine semantische Verkniipfung
zwischen Ford und dem Schlagwort, in der Ford nicht langer metonymisch, son-
dern synekdochisch verwendet wird: Ford mutiert als Teil der amerikanischen
Gefahr zur amerikanischen Gefahr schlechthin. Ob sich jedoch diese synekochische
Verwendungsweise auch jenseits des Automobil-Diskurses wiederfindet, wird erst
noch zu beantworten sein. Die Studie wird zeigen missen, welche Wirkméchtig-
keit dieses Schlagwort entfaltet hat, mit dem die Ford-Produkte in Europa und ins-
besondere im Deutschen Reich und der Weimarer Republik in Beziehung gesetzt

worden sind.
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