Thesen zum Pflegen und Reparieren in den
Automobilkulturen am Beispiel der DDR

voN KURT MOsER

Uberblick

Die grofle Bedeutung des Pflegens und Reparierens in der Automobilkultur
der DDR hatte Rahmenbedingungen wie etwa Versorgungs- und geplante
Infrastrukturméngel, Eigenarbeit im Sozialismus und spezifische Fahrzeugei-
genschaften. Selbermachen wird aber auch als moglicherweise universellere,
nicht systemspezifische Form der Automobilnutzung und der Mensch-Tech-
nik-Beziehung interpretiert, wobei die Kontexte von Nutzerqualifikationen,
Freizeitverhalten, Bildung, skills und deren Prestige eine Rolle spielen. Im
Rahmen der automobilgeschichtlichen Periodisierung wird Eigenarbeit als
Moglichkeit sloanistischer Modifikation fordistischer Einheitsfahrzeuge durch
Nutzer gesehen, wobei technische Kreativitit ,von unten‘ zum Tragen kam.

Abstract

The important role of servicing, maintenance, and repair of automobiles in the
GDR was caused by a planned lack of support infrastructures, by the role of a
do-it-yourself mentality in socialist societies and by specifics of the vehicles
themselves. Tinkering is analysed as a more general form of automobile use
and of a relation between man and technology, not limited to socialist societies.
User qualification, leisure activities, education and skill prestige are contexts
of conceptualisation. Within the framework of automobile history tinkering
and private work on cars is seen as possibility to modify the products of a
fordistic car culture into sloanism, employing and fostering technological
creativity ,from below*.

Hskok

Gebrauch und Nutzung technischer Artefakte sind zwar in den letzten beiden
Jahrzehnten in den Fokus der Technikgeschichte genommen worden, aber
das Umfeld des Gebrauchs im engeren Sinn hat weniger Aufmerksamkeit
bekommen. Historiker haben sich nach der Wendung zur Betrachtung von
Nutzern und Nutzungsformen um die tatsdchlichen Eingriffe und praktischen
Handlungen, die erforderlich sind, um Technik in Betrieb zu halten, zu warten
und zu pflegen, iiberraschend wenig gekiimmert. David Edgerton argumentiert
in seinem revisionistischen Buch The Shock of the Old, dass der Erhalt des
Bestehenden quantitativ viel bedeutender war und ist als die Implementierung
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des Neuen, aber wesentlich weniger glamour6s.! Auch Neu- und Umnutzungen
von Technik werden eher selten zum Thema, ganz abgesehen davon, dass es
kaum technikgeschichtliche Ansétze gibt, um etwa die Spannung zwischen
der Illusion der Perfektion und des alltdglichen Umgehens mit imperfekter
Technik zu verstehen oder das Leiden und die Lust am Herrichten, Basteln
und Reparieren zu konzeptualisieren. Schlielich fehlt ein Modell, das das
Ende des Gebrauchs, die Trennung von Nutzern und Artefakten, beschreibt,
wofiir beispielsweise eine liberzeugende Theorie des Kaputtgehens techni-
scher Gegenstidnde erforderlich ist.? Fiir einzelne Felder der Technikgeschichte
und fiir einzelne Phasen sind natiirlich Vorarbeiten geleistet worden. Die
Alltagsgeschichte der Automobilnutzung hat wissenschaftliches Interesse
gefunden, wobei die Umfelder des Gebrauchs, wie Reparieren und Pflegen,
gerade auch in den sozialistischen Gesellschaften mit berticksichtigt wurden.?
Ein genereller Bezugsrahmen fiir das Umgehen mit alltagsrelevanten Tech-
nologien wihrend des Kalten Krieges in den sozialistischen und westlichen
Industriegesellschaften fehlt leider weitgehend. Auch deswegen haben meine
Bemerkungen zum Autoreparieren in der DDR nur thesenhaften Charakter.*
Ich beziehe mich dabei auf den Basistext zum Reparieren von Reinhold Reith,
und auf die dort erstmals formulierten Problemstellungen.’ Die Frage nach
Warten und Reparieren durch die Nutzer wirft dariiber hinaus Quellen- und
Methodenprobleme auf. Legenden, Erzdhlungen und Stereotype herrschen
oft vor, und die Suche nach quellenméBig belegbaren Fakten ist schwierig.
Durchweg ist Selbermachen und Reparieren schlechter nachweisbar als ,,of-
fizielles* Reparieren in Werkstétten. Dort gibt es schriftliche Quellen, Akten
und Rechnungssysteme, die Historiker als relevant zu schétzen gelernt haben,
wihrend inoffizielles Basteln und Reparieren schwieriger belegbar ist, weil
es im nicht verschriftlichten Alltagsleben verankert ist. Auch die Frage nach
der Spezifik des Gegenstandsbereichs ,,Autobasteln in der DDR* kann nur
vorldufig beantwortet werden. Wie weit die Autonutzung in der DDR ein Teil

1 Grobe Schitzungen gehen davon aus, dass zwischen 1961 und 1993 in Kanada 6% des BSP
fiir ,,maintainance and repair* ausgegeben wurden, also betréchtlich mehr als fiir Invention
und Innovation. David Edgerton, The Shock of the Old. Technology and Global History
since 1900, London 2008, Kapitel Maintainance, S. 75-102, hier S. 79.

2 Mein Versuch: Kurt Méser, Kaputtgehen. Grauzonen der Technikgeschichte, Karlsruhe
2011, S. 95-104.

3 Rudy Koshar, On the History of the Automobile in Everyday Life, in: Contemporary His-
tory 10, 2001, S. 143-154; Lewis Siegelbaum, Cars for Comrades. The Life of the Soviet
Automobile, Ithaca u. New York 2008.

4 Davor: Kurt Mdser, Autobasteln — Modifying, Maintaining and Repairing Private Cars in
the GDR, 1970-1990, in: Lewis H. Siegelbaum (Hg.), The Socialist Car. Automobility in
the Eastern Bloc, Ithaca u. London 2011, S. 157-169.

5 Reinhold Reith, Reparieren — ein Thema der Technikgeschichte?, in: Reinhold Reith u. Do-
rothea Schmidt (Hg.), Kleine Betriebe — angepasste Technologie? Hoffnungen, Erfahrungen
und Erniichterungen aus sozial- und technikhistorischer Sicht, Miinster u. New York 2002,
S. 139-161.
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und ein Symptom der ostdeutschen Konsumgesellschaft® war, und wie weit
es national- und systemiibergreifenden Gemeinsamkeiten gibt, bleibt eine
spannende Frage.

Vorab eine Bemerkung zur Begriffsabgrenzung: Pflegen, Warten, Repa-
rieren und Modifizieren von Individualfahrzeugen durch die Nutzer mogen
begrifflich auseinander zu halten sein, in der Praxis jedoch gehen solche Té-
tigkeiten oft genug ineinander iiber. Ein und dieselbe Tétigkeit kann situativ
unterschiedlich kontextualisiert sein, je nachdem, ob sie etwa planméBig oder
ungeplant erfolgt. Konkret heifit das etwa: Das Tauschen von verschmorten
Unterbrecherkontakten kann im Zug einer regelméfigen Wartung erfolgen,
aber auch im Rahmen einer Reparatur, wenn etwa dadurch die Ziindung ausfallt
und das Auto liegen bleibt. Ist ,,Liegenbleiben* bei Autos ein Kriterium fiir
die Bedingung der Moglichkeit des Kaputtgehens und nachfolgenden Repa-
rierens? In unterschiedlichen Kulturen kénnen sehr unterschiedliche Defekte
und Defekt-Indikatoren dies auslosen. Wéhrend regelgemil ein europiischer
Fahrer beim Aufleuchten einer Oldruck- oder Ladekontrollleuchte anhalten
wird, ist dies etwa in Indien nicht selbstverstindlich. Die Defekttoleranz
nicht-westlicher Automobilnutzer ist grundsitzlich anders.

An diesem Beispiel wird erkennbar, dass nicht nur eine Theorie der Repa-
ratur erforderlich ist, sondern dass wir als Voraussetzung verstehen miissen,
was als , . kaputt® verstanden wird. Ist dies gleichbedeutend mit ,,nicht funktio-
nierend*“? Ist beispielsweise ein nicht funktionierendes Antiblockiersystem ein
entscheidender Defekt, auch wenn der Wagen weiterhin auf konventionelle
Weise bremst? Ist der Wagen damit kaputt? Hier ist natiirlich — wie immer
— der Nutzer, seine Erwartungen an eine sachgerechte Nutzung und die so-
ziale Konstruktion des technischen Gegenstandes einzubeziehen. Wihrend
fiir manche Nutzer ein Fahrzeug mit ausgefallenem ABS weiterhin, wenn
auch eingeschriankt, nutzungsgerecht ist, wird fiir andere — wahrscheinlich
die Mehrzahl — dies das Auto zu einem ,,non working artefact™ im Sinne der
,Social Construction of Technologie-Theorie transformieren, das zwingend
der Reparatur bedarf.

Reparieren bildet auch einen flieBenden Ubergang zum Modifizieren.
Um zur Nutzung sozialistischer Autos — oder zur sozialistischen Nutzung
von Autos — zu kommen: Wenn beispielsweise Neubesitzern von Ladas im
deutschen Handbuch geraten wird, alle Hohlraume der Karosserie und den
Unterboden sofort gegen Korrosion zu schiitzen (wobei die Karosserie teil-
weise demontiert werden sollte), ist dies eine Art von Pra-Nutzungs-Reparatur
— eine, die, nebenbei, gegen den ironischen Grundsatz britischer Mechaniker
,,don‘t fix it before it‘s broken* versto3t. Eine solche Maflnahme kann aber

6  Ina Merkel u. Felix Miihlberg (Hg.), Wunderwirtschaft. DDR-Konsumkultur in den 60er
Jahren, Wien, Weimar u. K61ln 1996; Ina Merkel, Im Widerspruch zum Ideal: Konsumpolitik
in der DDR, in: Heinz-Gerhard Haupt u. Claudius Torp (Hg.), Die Konsumgesellschaft in
Deutschland 1890-1990. Ein Handbuch, Frankfurt a.M. u. New York 2009, S. 289-304.
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auch als nutzungsangepasste Modifikation interpretiert werden. Ebenso ist
die nachtrégliche Entstérung von Ziindanlagen durch Autobesitzer entweder
interpretierbar als Reparatur eines inhdrenten, sogar einkonstruierten Defekts,
oder aber zu sehen als Anpassung an Nutzungserfordernisse, in diesem Fall
eines storungsirmeren Radioempfangs.

Reparieren als Techniknutzung

Gerade beim Auto scheint es zwingend erforderlich, einen weiter gefassten
Nutzungsbegriff zugrunde zu legen. Er muss sicherlich iiber den Akt des
Fahrens hinaus gehen. Zur Nutzung gehdren im engsten Sinn auch Vorgédnge
wie Tanken, das Bezahlen einer Versicherungsrechnung, das An- oder Um-
melden. Aber das reicht kaum aus: Man wartet in der Werkstatt beim Reifen-
oder Olwechsel, nimmt diese Vorgiinge vielleicht auch selber vor, saugt sein
Fahrzeug innen und putzt die Scheiben, kauft Zubehorteile, wobei man sich
beraten ldsst, und baut sie ein. Wenn all dies einbezogen wird — und vielleicht
auch die geistige Beschiftigung mit seinem Wagen, das Nachdenken iiber
eine Neuanschaffung, das Lesen von Prospekten und Tests davor, um seine
Kaufentscheidung vorzubereiten und nach dem Kauf, um sie als rational und
argumentierend innerhalb seiner sozialen Gruppen abzusichern, — dann be-
deutet Techniknutzung sehr viel mehr. Dann ist Reparieren ein Teilkomplex
von dem, was man ,nicht-fahrende‘ oder auch ,nicht unmittelbar transport-
bezogene® Nutzung nennen kann.

Autoreparieren als Nutzeraktivierung

Wenn dieser weitere Nutzungsbegriff zugrunde gelegt wird, dann sind Reparie-
ren und Pflegen Formen von Fahrzeugnutzung. Thre Spezifik besteht darin, dass
hier unmittelbar mit der ,Technizitit® des technischen Artefakts umgegangen
wird. Im Verlauf der Nutzungsgeschichte des Automobils haben wir es mit
einem langen Trend der De-Technisierung der Nutzung zu tun. Wahrend die
frithen Automobilnutzer eine ganze Reihe von Maschinenbedienungsfunktio-
nen auszufiihren hatten — von der Ziindverstellung iiber die Uberwachung der
Batterieladung bis zur Schmierungsaktivierung — so wurde die Technik des
Autos immer weniger bedienungsbediirftig und damit ,unsichtbarer‘. Das
materielle Substrat fiir die Endphase dieses technischen Vektors ist eine heute
iiblicherweise verbaute Motorabdeckung, die nur noch mit Spezialwerkzeug
entfernt werden kann — buchstéblich der Deckel der technischen black box.
Wenn Fahrer nun ihr Fahrzeug selber warten und reparieren, dann 6ffnen sie
die black box der Technik. Sie gehen aktiv mit ihrem Artefakt um, sie erwer-
ben Kompetenzen der Beurteilung von dessen Zustand und Problemen. Und
sie bauen ein subjektives Verhéltnis zu ihrer genutzten Technik auf. Auto-
reparieren kann auch als Bonding-Arbeit zwischen Nutzern und Artefakten
beschrieben werden.
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Die Konzeption der ,,sozialen Konstruktion von Technik* durch Nutzer
oder relevante Nutzergruppen — eine Konzeption, der ich mich durchaus me-
thodisch verpflichtet fithle — enthélt eine gutes Stiick Metaphorik, wenn man
die soziokulturelle Umdeutung des Artefakts durch Nutzer als (Re-)Konstruk-
tion bezeichnet.” Im Folgenden geht es um direkte Eingriffe der Nutzer, um
Verdnderungen am Artefakt. Das wire dann nicht mehr nur eine metaphorisch
beschriebene soziale, sondern eine direkte technische Konstruktion durch
Nutzer.® Das betrifft natiirlich vor allem das Feld der Nutzerverdnderungen,
Anpassungen etc., aber eben auch der Verdnderungen durch Warten und Re-
parieren. Das reparierte Artefakt, speziell das reparierte Automobil, ist ein
nachhaltig veridndertes Artefakt, das nutzer- und nutzungsangepasster gewor-
den ist. Das betrifft gerade auch Improvisationen und ,nicht sachgerechte®,
,gepfuschte‘ Reparaturen, mit scheinbar falschen Materialien, mit Dingen, die
gerade zur Hand waren, mit Ersatzteilen fiir andere Autotypen, die adaptiert
werden. Diese Prozesse mussten professionelle DDR-Automechaniker eben-
so ,beherrschen® wie Laiennnutzer. Natiirlich ist diese Art des Reparierens
gerade in Gesellschaften und Phasen der Knappheit relevant, etwa wihrend
Kriegszeiten, oder da, wo die Warenwelt nicht durch Uberfluss gekennzeichnet
ist, woflir die Autokultur der DDR signifikant ist.

Spezifika und Gemeinsamkeiten der beiden deutschen Automobilkul-
turen

Nach diesen Vorbemerkungen komme ich nun zum eigentlichen Thema, dem
Reparieren in der DDR-Automobilkultur. Im Folgenden soll im Rahmen
solcher methodischen Fragestellungen nach der Spezifik der Nutzereingriffe
in der Automobilgesellschaft der DDR und auch den Gemeinsamkeiten mit
westlichen Industriegesellschaften gefragt werden. Diese zu vergleichen,
habe ich an anderer Stelle versucht,!* wihrend ich bei der Interpretation der
sozialistischen Automobilkultur der Sowjetunion mich Lewis Siegelbaum
auBlerordentlich verpflichtet fiihle." Zum DDR-Automobilismus und zur Auto-
produktion kann auf die Publikationen von Bauer, Kirchberg und Friedreich

7  Ronald Kline u. Trevor Pinch, Users as Agents of Technological Change: The Social Con-
struction of the Automobile in the Rural United States, in: Technology and Culture 37, 1996,
S. 763-795.

8  Siehe den Ansatz von Kathleen Franz, Tinkering. Consumers Reinvent the Early Automobile,
Philadelphia 2005.

9  Dazu: Damals im Osten, Mitteldeutschland, 1945 bis heute, Gespriach mit Rolf Miiller.
Internet: http://www.mdr.de/damals/artikel75328.html [Stand 23.05.2012].

10 Kurt Moser, Motorization of German Societies in East and West, in: Corinna Kuhr-Korolev
u. Dirk Schlinkert (Hg.), Towards Mobility. Varieties of Automobilism in East and West,
Wolfsburg 2009, S. 55-72.

11 Siegelbaum (wie Anm. 3).
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verwiesen werden,'? die fiir das Verstehen der Rahmenbedingungen und der
Praxis unverzichtbar sind, sowie auf die friihe Arbeit von Thomas Weymar,'
wihrend die Rolle der Mobilitdt in der DDR-Wirtschaft von Uwe Miiller
untersucht worden ist. Die Bemerkungen zum Trabant als symbolisches und
signifikantes Artefakt der DDR ragen hier heraus.'s Ich mdchte zunéchst auf
die Rolle des Wartens und Reparierens in den mono- oder polygamen Zweier-
beziehungen zwischen Nutzern und Automobilen in der DDR eingehen,!¢
bevor ich iiber wirtschaftliche und politische Kontexte rede.

Autoreparieren als Freizeitaktivitit und Kompetenzdemonstration
Autoreparieren und -warten hatte angesichts der in der DDR infrastrukturell
bedingten bitteren Notwendigkeiten natiirlich immer auch einen gezwungenen
Charakter. Doch ,Handanlegen‘ ans Auto konnte und kann nicht nur eine ge-
zwungen oder semi-freiwillig iibernommene Tétigkeit sein, sondern zu einer
positiven Erholungs- und Freizeittitigkeit werden. Wo lag hier die Spezifik?

In der DDR war, dies ist zundchst festzuhalten, das Automobil in weit
starkerem Maf als im Westen ein Freizeitfahrzeug, das nicht im Alltagsbe-
trieb verschlissen werden sollte und durfte, sondern bei Urlaubsfahrten und
als Transporter in die ,Datsche® eingesetzt wurde. Korrespondierend dazu
waren Warten, Pflegen und Reparieren in stirkerem Maf als in der Bundes-
republik Freizeitaktivititen, die auf dem Feriengrundstiick oder im Rahmen
des DDR-typischen Campingurlaubs ausgeiibt wurden. Das Herumschrauben
am Auto bekam damit den Status von Aktivitdten wie Rasenméhen oder klei-
neren Renovierungsarbeiten am Haus. Hatte hier die DDR-Autokultur einen
besonderen Status? Und: Welche historischen Erfahrungen bestanden schon
und konnten aktiviert werden?

12 Reinhold Bauer, PKW-Bau in der DDR. Zur Innovationsschwiche von Zentralverwal-
tungswirtschaften, Frankfurt a.M. u.a.0. 1999; Peter Kirchberg, Der automobile Mangel
— Anmerkungen zu den Grundlagen der Autokultur in der DDR, in: Gert Schmidt (Hg.),
Technik und Gesellschaft. Jahrbuch 10: Automobil und Automobilismus, Frankfurt a.M.
u. New York 1999, S. 237-250; Peter Kirchberg, Plaste, Blech und Planwirtschaft. Die
Geschichte des Automobilbaus in der DDR, Berlin 2000; Sonke Friedreich, Autos bauen
im Sozialismus. Arbeit und Organisationskultur in der Zwickauer Automobilindustrie nach
1945, Leipzig 2008.

13 Thomas Weymar, Im Trabi zur Sonne, zur Freiheit. Entwicklungen, Folgen, Ursachen des
Automobilverkehrs im realen Sozialismus am Beispiel der DDR, K6ln 1985.

14 Uwe Miiller, Mobilitdt in der Planwirtschaft. Das Verkehrswesen, in: Helga Schultz u. Hans
Jirgen Wagener (Hg.), Die DDR im Riickblick. Politik, Wirtschaft, Gesellschaft, Kultur,
Berlin 2007, S. 176-198.

15 Ina Merkel, Der Trabant, in: Martin Sabrow (Hg.), Erinnerungsorte der DDR, Miinchen
2009, S. 363-373.

16 Hierzu gibt es eine Reihe von Publikationen, deren anekdotischer Aufbau auf ein Laienpub-
likum zielt, aber die als historische Quelle mitunter gut nutzbar sind. Typisch: Egon Holder
(Hg.), Im Trabi durch die Zeit. 40 Jahre Leben in der DDR, Stuttgart 1992; Matthias Rocke,
Auto-Alltag in der DDR, Konigswinter 2009.
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Dass Automobile nicht storungsfrei funktionieren, jedenfalls nicht lingere
Zeit, ohne gewartet und gepflegt zu werden, gehort auch zu den Grundlagen
der frithen und mittleren Phasen der Massenmotorisierung. Schon in der Zwi-
schenkriegszeit lernten die Autobesitzer, die ihre laufenden Betriebskosten
im Rahmen halten mussten, gezwungenermallen das Umgehen mit ihrem
Fahrzeug. Dies war auch in der DDR selbstverstdndlich. Wihrend in den
westeuropdischen Konsumgesellschaften sich dies seit den 1980er Jahren
verdanderte und zunehmend Infrastrukturen dafiir genutzt wurden, blieb die
DDR-Automobilgesellschaft bis zum Ende durch Reparatur-, Wartungs- und
Pflegeerfordernisse geprigt. Man kann argumentieren, dass dies ein Indikator
fiir ein ,unreifes Stadium der Automobilitdt ist und die Spezifik der sozialis-
tischen Spielart der Automobilkultur darstellt.

Andererseits werden Gemeinsamkeiten zwischen den jeweiligen Mobi-
litatskulturen sichtbar, wenn man sich — diachron wie synchron — die Bin-
dung der Nutzer an ihr Fahrzeug ansieht.!” Moglicherweise hat der erhohte
Pflegeaufwand, von dem noch die Rede sein wird, zu einem verstirkten
,,Verstehen* des Wagens gefiihrt, und in Kombination mit der geringen
Verfiigbarkeit der Autos kann das freizeitorientierte Reparieren mehr als
anderswo zu einem Bonding zwischen Nutzer und ,,Mobilititsmaschine*
fithren.'® Dazu kam, dass das Umgehen mit dem eigenen Wagen sehr héaufig
nicht isoliert erfolgte, sondern eine Gruppentéitigkeit war. Eine prototypische
Situation war der Wagen neben dem Zelt auf einem Campingplatz. Hier war
Warten und Reparieren eine 6ffentliche Tétigkeit, in der eine sich sammelnde
Gruppe aktiv mitarbeitete, technisches Wissen vermittelte, dringend notigen
ebenso wie nicht unbedingt erwiinschen Rat erteilte oder {iber Kommentare
zur Fahrzeugtechnik sich zur politischen und wirtschaftlichen Situation des
Arbeiter- und Bauern-Staates duflerte. Solche ,Reparaturgemeinschaften’
am StraBenrand, in den Garagen oder im Urlaub bildeten also eine technisch
und durchaus auch politisch-6konomisch risonierende Offentlichkeit.'” Die
politischen Folgen des Autobesitzes, der Autopflege und -reparatur und dabei
besonders die Rolle der fahrzeugtechnikzentrierten Debatten fiir das Einbrin-
gen demokratischer Elemente in die DDR zu erforschen, wire lohnend.

Ein weiterer Aspekt solcher Gruppenbildung ums Autoreparieren war
nicht nur ein unmittelbarer physisch-psychischer Beziehungsautbau zum
eigenen Wagen, sondern auch eine Instanz des Vorzeigen und Vermittelns
von Fihigkeiten. Wissen wurde weitergegeben, technische Tipps verbreitet,
es wurde aktiv geholfen, womit neben der Wissensvermittlung aber auch
zugleich Statusgewinn und -verlust verbunden sein konnten. Wer hier seine

17 Vgl. Sean O’Connell, The Car in British Society. Class, Gender, and Motoring, 1896—1939,
Manchester 1998.

18 Vgl. Kurt Méser, Fahren und Fliegen in Frieden und Krieg. Kulturen individueller Mobi-
litdtsmaschinen 1880—1930, Heidelberg u.a.0. 2009, S. 287.

19 Fiir das sowjetische Beispiel Siegelbaum (wie Anm. 3).

Technikgeschichte Bd. 79 (2012) H.3 213



Kurt Moser

ADb. 1: Gemeinsames Arbeiten an Trabant und Fahrrad: Bonding zwischen Mensch und Fahrzeug,
und zwischen Familienmitgliedern, Fotografie 1958. Quelle: Verlag Peter Kurze, Bremen.

technische Kompetenz demonstrierte, gewann in der informellen Hierarchie
der Gruppe. Der Erwerb, die Vermittlung und Vorzeigen von skills konnten
statusrelevant werden, wobei der Statusgewinn spezifisch durch kompetentes
und souveridnes Umgehen mit Technik erzielt wurde.

Ebenfalls damit verbunden war gendering; solche freizeitbezogenen
Gruppenbildungen um Fahrzeuge waren in den meisten Féllen ménnliche
peer groups. Damit bekam das Handanlegen in der DDR eine Funktion fiir die
Stabilisierung von Geschlechterverhiltnissen, von denen die DDR-Fiihrung
allerdings meinte, sie sei durch die verstérkte Integration von Frauen in techni-
sche Berufe liberwunden. Eine weitere und vergleichende Untersuchung dieser
Zusammenhénge von gendering durch Reparaturkompetenz béte sich an.

Werkzeuge und Wissen

Die konkrete Ausriistung der Fahrzeugnutzer waren zunéchst Reparaturwissen
und die nétigen Werkzeuge. Fiir das erstere gab es in der DDR eine Reihe von
Publikationen, die Amateurnutzer als Zielgruppe hatten. Solche Publikatio-
nen waren kein Spezifikum der sozialistischen Gesellschaften. Dieter Korps
Reihe Jetzt helfe ich mir selbst im Stuttgarter Motorbuch-Verlag oder die
Handbiicher des britischen Haynes-Verlages wurden im Westen zu Bestsellern.
Die entsprechenden DDR-Publikationen, die neben den offiziellen Repara-
turhandbiichern fiir Automechaniker erschienen, unterschieden sich insofern
leicht von den westlichen, als sie weniger aufwendig illustriert waren und oft
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ADbb. 2: Reparatur eines Trabant mit Hilfe einer Kippvorrichtung: Hilfsgerite erleichterten den
Besitzern Reparaturarbeiten und sparten Infrastrukturinvestitionen, Fotografie 1969. Quelle:
Verlag Peter Kurze, Bremen.

die mechanischen Hintergriinde der Arbeiten ausfiihrlicher erklérten. Damit
bekamen sie einen eher semiprofessionellen Status. Dazu passte, dass oft
genug technische Zeichnungen erforderlicher Spezialwerkzeuge abgedruckt
wurden, die selbst anzufertigen waren, um bestimmte Arbeiten ausfithren zu
konnen. Typisch dafiir war das ausfiihrliche technische Handbuch, das jedem
Lada Nova — auch den im Westen verkauften — in den 1980er Jahren beilag
und offenkundig auch fiir professionelle Mechaniker gedacht war.

Ein bislang wenig untersuchtes Feld ist das Verhéltnis von Profis und
Amateuren, konkret: von Kraftfahrzeughandwerkern und Laiennutzern. Im
Fall von Autoreparaturen kann dies gespannt sein — der Verfasser erinnert
sich an die Verachtung eines Automechanikers, als er den laienhaften Ersatz
eines Kiihlwasserschlauchs durch einen Gartenschlauch entdeckte — aber auch
durch den gemeinsamen Problemdruck zu Solidarisierungen fiihren. Koénnen
und Kreativitdt wurde von beiden, Profis und Laien, in unterschiedlichem
Grad gefordert. Aber hier fehlt offenkundig Material fiir belastbare Aussagen.

Unterhalb des Niveaus von semiprofessionellen Anleitungsbiichern gab es
Mischformen von Reparatur- und Pflegeanweisungen mit Tipps zum Fahren
und Handhaben, die auf einen eher mechanisch weniger versierten Nutzertyp
zielten. Dazu gehort etwa Ich fahre einen Trabant 601 aus dem Transpress
Verlag, oder der Bestseller von Franz Meissner Wie helfe ich mir selbst, der
1974 in dritter Auflage erschien. Gerhard Klausings Trabant: Pflegen, warten,
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reparieren kam erst nach der Wende
auf den Markt, aber reagierte auch
auf die Spezifik des sozialistischen
Automobils. Gesamtokonomisch
machten diese Publikationen in den
automobilen Mangelwirtschaften
sicherlich Sinn. Es war billiger und
gesamtwirtschaftlich effizienter,
Anleitungen zu erarbeiten und zu
drucken und den Nutzern Wissen zu
vermitteln, das sie in ihrer Freizeit
anwendeten, als Infrastrukturen
aufzubauen. Die Werkzeugbauanlei-
MEISSNER tungen in den semiprofessionellen

WIE HELFE |CH Handbiichern sparten auch die Her-

stellung von Spezialwerkzeugen,
MIR SELBST indem sie die Pyramide der Nutzer-
aktivierung noch weiter nach unten
verbreiterten.

Abb. 3: Das Handbuch, ohne das kein Trabant-
Besitzer auskam. Quelle: Franz Meissner (Hg.),
Trabant — Wie helfe ich mir selbst?, Berlin 1973.

Bildung und Prestige

Wie weit beeinflussten die Spezifik der technischen Bildung in der DDR und
die entsprechenden Qualifikationen der Absolventen des Bildungssystems die
Moglichkeiten des Autoreparierens? Konkret: Zeigte der Schwerpunkt der Ver-
mittlung handwerklicher Fahigkeiten und des polytechnischen Verstindnisses,
der die sekundére Bildung in der DDR charakterisierte, hier Wirkungen? Apo-
logeten des DDR-Bildungssystems beanspruchten, dass dort weit mehr als im
Westen technische Qualifikationen vermittelt und technisch-wissenschaftliche
Inhalte geschétzt worden seien als im Westen, in dessen hoherem Bildungs-
system bis in die 1980er Jahre hinein (manche behaupten bis heute) Residuen
von Technikskepsis und Industriefeindschaft hoch geschétzt worden seien, und
dessen humanistische Bildungsreste einer Valorisierung des aktiven Umgehens
mit Technik entgegen gestanden seien.

Danach hitten die beiden Bildungskulturen unterschiedliche Automobil-
kulturen kontextualisieren und prégen miissen. Indizien dafiir gibt es: Der
westdeutsche Soziologe Dieter Claessens schob 1966 die Schuld an hohen
Unfallzahlen auf die Technikskepsis der meist aus der Mittelklasse stammen-
den Fahrer.?® Eine eher technikferne Grundstimmung gerade im Biirgertum

20 Dieter Claessens, Zur Soziologie des StraBenverkehrs, in: ders., Angst, Furcht und gesell-
schaftlicher Druck, Dortmund 1966, S. 23-31.
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der frithen Bundesrepublik wurde auch in der westdeutschen Ratgeberliteratur
konstatiert und bekampft. Alexander Spoerl warb in seinem Standardwerk
Mit dem Auto auf Du bei den wenig technikaffinen Erstbesitzern von Autos
intensiv fiir das ,,Verstehen® ihrer neuen Wagen;?' man solle sich auch fiir
die eigentliche technische Seite seines Automobils interessieren und dazu
Affinitit entwickeln.

Wenn Interesse und Wissen dazu im Westen eher fehlten und eher negativ
besetzt waren, dann miisste demzufolge eine breitere polytechnische Bildung
vom DDR-Typus mit ihrer Hochschétzung der ,,Produktivkrifte” bessere
Automobilisten schaffen, und nicht allein bessere Reparaturfiahigkeiten ge-
nerieren. Hier kann diese Frage nicht beantwortet werden, ebenso wenig wie
die Geschlechterfrage. Denn die — verglichen mit der westlichen Sekundér-
schulerziehung der 1960er und 1970er Jahre — weniger offen genderbezo-
genen polytechnische Bildung miisste weibliche Autofahrerinnen nicht nur
,besser als ihre mannlichen Partner gemacht haben, sondern ihnen auch das
Riistzeug und die Fahigkeiten fiir mehr Interesse am Warten und Reparieren
ihrer Fahrzeuge vermittelt haben.

Eine weitere ,,Kompetenzgruppe®, die fiir Wartungs- und Reparaturar-
beiten gut prapariert gewesen sein miisste, waren in Staaten mit allgemeiner
Wehrpflicht entlassene Soldaten. Vollmechanisierte Streitkrifte bilden einen
hohen Prozentsatz ihrer Angehdrigen fiir solche Arbeiten aus. Im Fall der
Nationalen Volksarmee mit ihrem hohen Mobilisierungsgrad der ménnlichen
Jugendlichen ist hier ebenfalls von einem betrachtlichen Potential mechanisch
interessierter und kompetenter Personen auszugehen, die im spéteren Ziville-
ben ihre Kenntnisse im Beruf und auBlerhalb anzuwenden vermochten. Eine
Wehrpflichtigenarmee im Kalten Krieg war eben nicht nur die ,,Fahrschule
der Nation®, wie der Bundeswehrslogan ironisch umgedeutet wurde, sondern
auch eine Schule fiir das Umgehen mit der Mechanik von Fahrzeugen und
ihrer Wertschitzung. Ob dies so stimmt, bleibt zu untersuchen; ich kann weder
einen methodischen Ansatz noch Daten dafiir bieten.

Diskutiert werden muss die Frage des Zusammenhangs von technischer
Bildung und Fahrerqualititen allerdings auch im Kontext des Wandels des
Fahrens selber in den entwickelten Automobilgesellschaften, der durch
De-Technisierung und durch stidrkere Betonung des Fahrvorgangs und der
nicht technisch determinierten Teilnahme am Verkehr gekennzeichnet ist.
Technische Bildung hétte dann einen Relevanzverlust fiir das Fahren selber
erlitten, die Bedeutung fiir Reparieren und Warten allerdings behalten. Der
hohe Stellenwert des Reparierens bei der Nutzung in der DDR verweist dann
aber jedenfalls auf éltere Nutzungsformen zuriick, die in den vollmotorisier-
ten westlichen Automobilgesellschaften sich ldngst gewandelt hatten. Die
verdnderten Qualitdten im Artefakt und in den Infrastrukturen haben diese

21 Alexander Spoerl, Mit dem Auto auf Du, Miinchen 1955.
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Kompetenzerfordernisse dort redundant gemacht. Bisher ging es vor allem um
das Verhiéltnis der einzelnen Nutzer zu ihren Fahrzeugen. Nun mochte ich auf
die groBeren wirtschaftlichen und auch politischen Zusammenhénge eingehen.

Infrastrukturdefizite und Nutzeraktivierung

Die bedeutende Rolle des Wartens, Pflegens und Reparierens im ,,car life
eines DDR-Autobesitzers hatte natiirlich primér eine infrastrukturelle Ursache:
ein geplantes Defizit der sozialistischen Volkswirtschaften, ndmlich defizitire
Infrastrukturen und eine Produktionsplanung, die dem Bedarf nicht angepasst
war. Dazu kam der Druck der Plananforderungen, die stets mehr Wert auf
die Planzahlen abgelieferter Fahrzeuge legten als auf Reparaturgiiter. Der
»automobile Mangel“ erforderte zudem, dass die Privatwagen viel ldnger als
zundchst geplant und deutlich lénger als wirtschaftlich sinnvoll in Gebrauch
gehalten wurden. Die Nutzungszeit lag beim Dreifachen der projektierten
Haltbarkeit von acht bis zehn Jahren.”? Eine DDR-Besonderheit lag nun
darin, dass der Produktionsanteil von Ersatzteilen zwar im internationalen
Vergleich sehr hoch war, ndmlich 30 Prozent statt international tiblich 10
Prozent.”? Doch auch dies reichte nicht aus. Fiir den iiberalterten Bestand und
die hohen Reparatur- und ,,Rekonstruktions‘“-Erfordernisse wire zudem ein
dichtes Werkstittennetz erforderlich gewesen, aber genau das gab es nicht.

Im Westen dagegen fand eine graduelle Verlagerung der Wartungs- und
Pflegeaktivititen vom Automobilnutzer zu spezialisierten Infrastrukturen statt.
Konkret: Wihrend man am Beginn der Automobilisierung das Auto selber
wusch und wartete, nutzte man seit den 1980er Jahren im Westen verstarkt
Waschanlagen und der Service in der Werkstatt war inzwischen iiblich gewor-
den. Olwechsel fanden nicht mehr in der Garage sondern in ,,Vertragswerk-
stitten oder Olwechselstationen statt. In der Tendenz hief3 dies: Wo Selber-
machen war, musste Infrastruktur werden. Die Nutzerkompetenzen wurden
de-technisiert und auf dem Feld des Umgehens mit Technik de-aktiviert. Die
DDR holte zwar mit etwa 15 Jahren Verspétung die westdeutsche Motorisie-
rungsquote nach; dies war aber ein eher quantitativ zu bestimmender Vorgang.
Im Fall der Nutzungsformen ging die DDR wie die iibrigen RGW-Staaten
einen Sonderweg, der die De-Technisierung und De-Aktivierung westlicher
Nutzer nicht direkt nachvollzog.

Zugrunde lag diesem spezifischen DDR-Sonderweg eine generelle Un-
terbewertung des Transportsektors in sozialistischen Planwirtschaften, die
einem wirtschaftspolitischen Konzept entsprach. Planwirtschaften betrachteten
Transport als einen wenig selbst ,,produktiven” Sektor mit eher auxiliaren
und daher zweitrangigen Funktionen. Die harte Produktion hatte Vorrang. In
den klassischen Kategorien des Okonomen Hirschman war dort Transport ein

22 Kirchberg (wie Anm. 12), S. 570f.
23 Ebd., S. 571.
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Teil der eher zu reduzierenden ,,social overhead costs* (SOC), und nicht der
eigentlich erwiinschten ,,direct productive activities” (DPA).?* Diese geplante
geringe Schitzung des Transportsektors,” die Unterschédtzung der Rolle des
Transports als wirtschaftliches Wachstumsstimulans und die Unterbewertung
der Infrastrukturerfordernisse des Stralenverkehrs fiihrten zu einem relativen
Zurickhéngen der Infrastrukturinvestitionen. Die Konsequenz aus den ent-
stehenden ideologisch-6konomisch motivierten Infrastrukturdefiziten: Um
Autos am Laufen zu halten, war Eigenarbeit erforderlich, weil die geplante
Primérwirtschaft hier gezielt defizitar war. Der Zwang zum Selbermachen und
sogar zur Durchfiihrung von Generalreparaturen, genannt ,,Reko*“-Arbeiten,
und ,,Zweitaufbauten®,?® war also eine Folge der sozialistischen Wirtschafts-
theorien, der 6konomischen Zwénge der Planwirtschaft und der infrastruktur-
defizienten und endproduktorientierten politbkonomischen Praxis.

Autoreparieren als sozialistische Arbeit
Die Verlagerung der Reparaturen zum Nutzer passten in ein Muster, bei dem
Aktivititen der ,,Verbraucher® eine hohe Relevanz innerhalb der sozialisti-
schen Gesellschaft zugewiesen wurde. So, wie von Mietern erwartet wurde,
AuBenanlagen selbst zu pflegen und kleinere Hausreparaturen vorzunehmen,
so wurde auch von Autobesitzern erwartet, dass sie Wartung und Reparatu-
ren iiberndhmen. Gewertet wurde das (meistens samstdgliche) Arbeiten der
Hausgemeinschaft als gesellschaftspolitisch wichtige Tatigkeit, die propagiert,
gefordert, angeordnet wurde und die eine pddagogische Funktion beim Aufbau
des Sozialismus zugewiesen bekam. Ein populéres Reparatur- und Bastelbuch
von 1967 formulierte diesen politischen und erzieherischen Anspruch im
Vorwort: ,,Mdge dieses Buch in seinen bescheidenen Grenzen dazu beitragen,
praktische Erfahrung zu vermitteln, handwerkliche und polytechnische Kennt-
nisse zu erweitern und damit dem technischen Fortschritt, der Steigerung der
Arbeitsproduktivitit, dem sozialistischen Aufbau dienen.? Dies entsprach
der geltenden Politik der Aktivierung der Genossen, der Propagierung einer
aktiven Teilnahme an der gesellschaftlichen Aufbauarbeit, wobei 6ffentliche
und industrielle Aufgaben nach dem sowjetischen Vorbild der ,,Subotniks* an
mehr oder weniger freiwillige Nutzerinitiativen delegiert wurden.
Allerdings gab es dabei einen Unterschied: Wahrend Mietshduser als
,»Kollektives Eigentum® galten, waren Autos Privatbesitz. Konnten im ersten
Fall die gemeinsamen Arbeitsanstrengungen als Arbeit fiir das gemeinsame

24 Albert O. Hirschman, The Strategy of Economic Development, New Haven 1958 (dt.
Ausgabe: Die Strategie der wirtschaftlichen Entwicklung, Stuttgart 1967).

25 Kurt Méser, Prinzipielles zur Transportgeschichte, in: Rolf Peter Sieferle (Hg.), Transport-
geschichte, Berlin 2008, S. 39-78.

26 Fiir Historiker, die sich fiir die spezifische, hoch euphemistische DDR-Terminologie interes-
sieren, ist Peter Kirchbergs Buch (wie Anm. 12) nicht nur Sekundarliteratur, sondern Quelle.

27 Werner Hirte, 1000 Dinge selbst gebaut. Das Buch des Bastlers, Leipzig u.a.O. 1967, unpag.
Vorwort.
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Wohl definiert werden, dann fiel dies bei privaten Fahrzeugen schon schwerer.
Auch wenn das Reparieren privaten Besitzes nicht unter die DDR-Variante
des ,,Subotnik“-Systems subsumiert werden kann, weil es sich hier nicht um
Arbeiten fiir die Offentlichkeit handelt, sondern fiir den eigenen Bedarf, so
passt diese sozial-politische Aufwertung der Eigenarbeit doch in dieses Muster.
Die charakteristische Idee einer Nutzeraktivierung zum allgemeinen Nutzen
ist auch beim Autoreparieren im Sozialismus erkennbar, weil hier mindestens
Infrastrukturen eingespart werden konnten, was die sozialistische Okonomie
entlasten sollte.

Ersatzteile in Mangelokonomien

Das kollektiv-individuelle Umgehen mit diesen Defiziten hatte als Konsequenz
eine stdndige Suche nach Ersatzteilen. Zunichst war Vorratshaltung angesagt.
Garagen und Keller wurden mit Teilen gefiillt, sobald sie verfiigbar wurden,
weil sie nicht zum Bedarfszeitpunkt gekauft werden konnten. ,,Ersatzteile
wurden erworben, wann immer man sie bekam, und nicht erst, wenn man
sie brauchte.“?® Es wurde mehr und mehr zur Selbstverstiandlichkeit, dass
ein Vorschallddmpfer, Schwenklager, Zylinderkopfdichtungen, ja sogar
Einschweilteile der Karosserie zum Garagenbestand jedes Trabant- oder
Wartburg-Besitzers gehdrten.?” Man kannte die spezifisch artefaktbezogenen
Probleme, besser Schwachstellen, der Automobile aus RGW-Produktion und
musste Teile bereithalten, die frither oder spéter getauscht werden mussten,
weil man sich nicht mit Nacharbeiten, ,, Reko oder Isolierband behelfen
konnte. Vorratshaltung, Hamstern, auch Spekulationskéufe ,,unter der Hand“,
mit verdeckten Bestechungen, fithren in Mangelwirtschaften zu einer Prob-
lemspirale der Verschiarfung sowieso knapper Giiter. Und dies hatte mehrere
Konsequenzen: Einerseits stauten und kumulierten sich damit Reparaturan-
fille, doch auf der individuellen Ebene wurde eine gewisse Subversivitét in
Gang gesetzt und eine zweite Okonomie implementiert.

Zunichst kam es zu Reparaturkaskaden. Fertigungstechnische Probleme
oder Auslassungen — Kirchbergs Beispiel ist die Hohlraumversiegelung®® —
flihrte zu einer Nachriistungs- und Nacharbeitsverlagerung ins Kfz-Gewerbe,
mit entsprechenden Uberlastungen eines sowieso schon iiberlasteten Gewer-
bes, das dann mit geringerer Arbeitseffizienz und hoherem Personalaufwand
das leisten sollte, was die Produktion nicht tat. Und weil sich dadurch der
infrastrukturelle Engpass verschirfte, wurde wiederum mehr zur Eigenarbeit
hin verlagert und der Endkonsument zwangsaktiviert.

28 Kirchberg (wie Anm.12), S. 573.
29 Ebd., S. 522.
30 Ebd., S.574.
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Reparaturkreativitiit

In Gesellschaften des automobilen Mangels und vor allem der infrastruk-
turellen Restriktionen herrscht durchwegs eine Reparaturkultur, die durch
nicht durchwegs bestimmungsgeméle Verwendung von Teilen charakterisiert
werden kann, als Nutzung vorhandener Ressourcen, die vor allem aus der
laufenden Produktion oder aus ,,Sekunddrnutzung* abgewrackter Fahrzeuge
stammen. Die DDR entsprach diesem Muster: Wenn éltere oder ungebrauch-
lichere Fahrzeuge repariert werden mussten, griff man also auf Teile der
DDR-Standardfahrzeuge zuriick. Ein simpler Tausch oder Einbau war dann
nicht moglich; es mussten Anpassungsarbeiten durchgefiihrt werden und
vorhandene, nicht spezifische Ersatzteile ,,passend gemacht* werden, auch
wenn dies behelfsmiBig wirkte.

Ich mochte generell zwischen vier Typen des Reparierens unterschei-
den: Reparaturen mit handwerklichen, handwerksgerechten Mitteln, ,,from
scratch®; Reparaturen durch Austausch von Komponenten (Austauschrepa-
raturen); Reparaturen, bei denen nicht passende Komponenten, die evtl. fiir
andere Fahrzeuge vorgesehen sind, an die Reparaturbediirfnisse angepasst
werden (Anpassungsreparaturen); sowie Reparaturen meist durch nichtpro-
fessionelle Nutzer, abseits von Hilfsinfrastrukturen und externer Kompetenz
(Behelfsreparaturen).

Im DDR-Fall haben wir es oft mit Anpassungs- und Behelfsreparatu-
ren zu tun, weniger mit Austauschreparaturen. Diese letzteren begannen
in groBem MaBstab beim Automobil mit dem Ford T; Nutzer konnten sich
,Originalersatzteile* per Post bestellen und mit relativ geringem handwerk-
lichem Aufwand, angeleitet durch ein versténdliches, katechismusanalog mit
Fragen und Antworten aufgebautes Handbuch, tauschen. Der Nachteil war
der hohe produktionsseitige Aufwand, weil ein komplettes Bauteil hergestellt
werden musste, um ein unter Umstidnden nur kleines mechanisches Problem
der Teilkomponente zu beheben. Gesamtwirtschaftlich macht Austauschbau
nur dann Sinn, wenn der Produktionsaufwand sich in Grenzen héilt, wenn
Produktionskapazitit und Produktivitit hoch sind, und wenn Léhne im
Reparaturbereich hoch sind. Austauschbau ist aber auch da sinnvoll, wo
Reparaturen nichtprofessionell ausgefiihrt werden, da das Niveau von skills
geringer ist als bei Reparaturen élteren Typs. Fiir extensiven Austauschbau
mit anschlieBender ,,Reko der defekten Teile war die DDR einigermal3en
geriistet; problematisch war der Umfang, denn an ,,rekonstruierten* Teilen
herrschte durchwegs Mangel, so dass Behelfsreparaturen zur Regel wurden.

Behelfsreparaturen waren kein Spezifikum der DDR-Automobilkultur,
aber dort fiihrten die genannten Rahmenbedingungen zu einer Ausbreitung
von Anpassungserfordernissen von Standardteilen im professionellen und im
Amateurbereich. Das erforderte betrachtliche Reparaturkreativitét — ein Be-
griff, der nach meiner Meinung die Eigenschaft und Qualitét charakterisiert,
die hier eingesetzt werden miissen. Mangel stimulierte hier Erfindungsreichtum
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und technische Problemlosungskompetenz, stérkte die Aneignung von Wissen
und Kénnen im Umgang mit selbst genutzter Technik. Ein professioneller
Automechaniker beschrieb dies: ,,Aus Teilen, die man heute nicht angucken
wiirde, wurde wieder etwas gemacht. Und dann musste man natiirlich pfiffig
sein [...] Wir haben dabei auch besonders gutes fachliches und handwerkliches
Konnen entwickelt.*!

Zu fragen ist allerdings, ob dies nicht als ein Teil der ,,Ostalgie®, der
verkldrenden Betrachtung der DDR-Lebenswirklichkeit, gesehen werden
muss. Ein Aspekt des Stolzes, der sich in solchen Darstellungen duBert, ist
sicher die ,,Verklarung des Bildes der DDR*; das Leben dort wurde in der Ex-
post-Wahrnehmung mancher Biirger nicht nur als ,,warmherzig® empfunden,
sondern auch als kreativer.*? Generell sind natiirlich Zeitzeugen wie Quellen,
die fiir das private Umgehen von DDR-Biirgern mit Alltagstechnik herangezo-
gen werden konnen, quellenkritisch zu befragen, wobei durchwegs Ex-post-
Umdeutungen und Semantisierungsvorgénge beriicksichtigt werden miissen.

Dass aber solche Arbeitsvorginge bei komplexen Reparaturen eine
qualifizierte Aufwertung erfahren, ist klar. Reparaturkreativitit ist mehr als
blof3e technische Improvisation und streift mitunter die Grenze zur Mikro-
Innovation. Innovationen ,von unten‘ auf dem Feld der individuellen Mo-
bilitit, mitunter aus der Gruppe technischer Laien heraus, aber auch von
herausgeforderten Fachhandwerkern, abseits etablierter und professioneller
Forschung und Entwicklung, scheinen mir bisher noch nicht ausreichend in den
Blick der Technikgeschichte geraten. Solche ,,Reparaturkapriolen®,* kreative
Problemldsungen im Reparaturbereich sind in diesem Kontext zu verorten.

Eine weitere nicht leicht zu beantwortende Frage bezieht sich auf das
Verhiéltnis von professionellen und Laien-Automechanikern. Ob das Verhéltnis
tatsdchlich so spannungsfrei und durch Solidaritit angesichts gemeinsamer
Probleme geprégt war, bleibt dahin gestellt. Die Konfrontation von ,,Profis*
mit ,,Pfuschern®, die Bewertung von Reparaturen durch Laien generell be-
gleitet, diirfte systemiibergreifend eine Rolle gespielt haben, wird aber in der
Erinnerung eher tiberdeckt.

Nachholende Modernisierung: ,,Reparaturfreundlichkeit* und ,,Welt-
standard*

Die technische Konstruktion und Produktion von Artefakten kann das Re-
parieren und Warten von Artefakten entweder erleichtern oder erschweren.
,Reparaturunfreundlichkeit” kann akzidentiell passieren, wenn etwa bei der
Fertigung mehr Wert auf kostengiinstigen Bau oder leichtere Montierbarkeit

31 Kfz-Meister Rolf Miiller (wie Anm. 9).

32 Stephan Merl, Von Chruschtschows Konsumkonzeption zur Politik des ,,Little Deal* unter
Breschnew, in: Bernd Greiner, Christian Th. Miiller u. Claudia Weber (Hg.), Okonomie im
Kalten Krieg, Bonn 2010, S. 279-310, hier S. 281.

33 Kfz-Meister Rolf Miiller (wie Anm. 9).
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gelegt wird und spéteren Wartungs- oder Reparaturarbeiten eine geringere
Prioritdt eingerdumt wird. Erschwertes Reparieren kann aber auch intentional
einkonstruiert werden, etwa um die ,,Bastelwut des Halblaien* zu bremsen, wie
es in einem Lehrbuch der 1930er Jahre hie3, oder um die Nutzer in professio-
nelle Werkstétten zu zwingen. Im Fall von Automobilen bedeutet dies etwa,
dass Spezialschrauben verwendet werden, oder anderes Werkzeug erforderlich
ist, das Amateure iiblicherweise nicht besitzen. Man kann die Einkonstruk-
tion der Verhinderung von Reparierbarkeit als langen Trend beschreiben:
Wihrend bis in die 1950er Jahre die leichte Mdglichkeit des Reparierens ein
Marketingargument gerade fiir preiswerte Fahrzeugmarktsegmente und fiir
Anfangsnutzer war, das auch in Tests pramiert wurde, ist seitdem Unzugéng-
lichkeit und Nichtreparierbarkeit durch Laien die Regel geworden — bis hin
zur Notwendigkeit, auch fiir zuvor simple Arbeiten wie dem Wechsel einer
Scheinwerferbirne eine Fachwerkstatt aufsuchen zu missen. Die Klage,
Fahrzeuge seien heute so komplex geworden, dass Laien mit durchschnittli-
chen Fahigkeiten kaum mehr mechanische Eingriffe durchfiihren konnten, ist
topisch. Dieser Entwicklungsvektor hat aber natiirlich Akteure mit Interessen,
die die Priorititen von Konstrukteuren in eine bestimmte Richtung verscho-
ben haben. Der lange Trend der Motorisierungsgeschichte zeigt also auf eine
Entfernung der Nutzer von technischen Eingriffen, Reparaturerfordernissen
und Pflegearbeit. Die Fahrzeuge bekamen lingere Wartungsintervalle und
erforderten weniger manuellen Pflegeaufwand — etwa durch einen Wegfall
von Schmierstellen — wurden aber auch ,,gehértet* gegen Nutzereingriffe.

DDR-Motorfahrzeuge machten diesen langen Trend, der typisch ist
fiir technische Spitentwicklungen, nicht oder nur eingeschrankt mit. MZ-
Motorréder oder Trabants waren insofern ,archaischer’, als Reparierbarkeit
durch Nichtfachleute ein Konstruktionskriterium war. Merkmale wie relativ
gute Zuginglichkeit, beziehungsweise leichte Demontierbarkeit, wenige
GroBen fiir Schrauben und Muttern, geringer Bedarf an Spezialwerkzeug
waren bei den Standard-Fahrzeugen der DDR durchweg gegeben. Auf der
einen Seite bestand ein recht hoher, fiir eine bestimmte, frithere Phase der
Technikentwicklung aber typischer Wartungsbedarf der DDR-Produkte und
wohl auch eine erhohte Reparaturanfilligkeit. Auf der anderen Seite wurden
diese Arbeiten durch einkonstruierte Merkmale erleichtert. Das Beibehalten
des Zweitaktmotors mit seiner technischen Einfachheit ist wohl auch in diesem
Zusammenhang zu sehen, obwohl die tatsdchlichen Entscheidungsprozesse
auf Innovationsschwéche hinaus liefen und auch eine betrachtliche politisch-
okonomische Komplexitét hatten.

Die unzulidnglichen oder ausbleibenden Produktmodernisierungen der
DDR-Autoproduktion fiihrten zu einem wachsenden Abstand zum technischen
und Ausstattungsstandard westlicher Automobile. Evident wurde dies, als die
westlichen Automobilhersteller zunehmend auf die Umwelt-, Sicherheits- und
Ressourcendebatte zwischen 1970 und 1980 reagierten. Parallel dazu erwar-
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teten Nutzer mehr Komfort. Die Modifikation der Automobile, um die neu
entstehenden Technik- und Komfortstandards zu erfiillen, die von manchen
Automobilhistorikern als ,,Neuerfindung™ verstanden wurden,* fand in der
innovationsverzogernden Automobilindustrie der DDR kaum eine Parallele.
Nun konnten aber durch Eigenarbeit einige der Defizite ansatzweise beho-
ben werden. Es war natiirlich nicht moglich, Konstruktionsmerkmale der
passiven Sicherheit zu inkorporieren; Knautschzonen lassen sich gar nicht,
,Entscharfungen‘ des Innenraums nur bedingt nachriisten. Aber manche Si-
cherheitselemente konnten doch durch Eigenarbeit eingebaut werden. Dazu
gehoren beispielsweise Sicherheitsgurte und Kopfstiitzen vorn und hinten, oder
etwa Kindersitze. Diese produzierte die DDR-Industrie erst verspétet, aber
Eigenbau konnte hier abhelfen. So gab es etwa Bauanleitungen fiir Kindersitze
in der populdren Selbermacher-Zeitschrift practic®® zu einem Zeitpunkt, als
die RGW-Wirtschaften noch keine Kindersitze produzierten. Solche Prozesse
konnten, cum grano salis, ebenfalls als ,,Reparatur” verstanden werden, als
Behebung fehlender Produktmerkmale.

Ein Merkmal des aktiven Umgehens der DDR-Nutzer mit ihren Fahrzeu-
gen hingt also mit der Entwicklungs- und Innovationsdynamik der Automo-
bilindustrie zusammen — oder eher dessen Ausbleiben. Wahrend Automobile
im Westen seit den 1960er Jahren immer mehr technisch ,aufgeriistet® wurden,
anderte sich der technische Stand der DDR-Standardfahrzeuge vergleichsweise
langsam. Was nun die Industrie nicht lieferte, leisteten ansatzweise die Nutzer
durch Eigenarbeit. Nicht nur die erwéhnten sicherheitsrelevanten Kindersitze,
sondern verstirkt Bequemlichkeitseinbauten — Abstellmoglichkeiten fiir Ge-
trinke, 12-Volt-Autosteckdosen, sogar elektrische Scheibenheber — wurden
nachgeriistet, ein Prozess, der als Auftholen der westlichen Automobilkultur
durch Nutzeraktivitit beschrieben werden kann: Man musste durch Eigenarbeit
zum ,,Weltstandard** aufschlieBen. Das hatte in vielen Fillen eine spezifische
funktionale Zielrichtung: Viele dieser Modifikationen, wie der Umbau des
,» Irabant als Schlafkabine®,* dienten der Optimierung der sozialen und techni-
schen Konstruktion des Privatwagens als Freizeitmaschine und als Instrument
fiir den sozialtypischen Campingurlaub.

DDR-Sloanismus?

Das automobile Angebot der DDR war bis zum Ende essentiell fordistisch.
Es wurden wenig differenzierte Autos iiber lange Zeitrdume angeboten, in
wenigen Bauvarianten, mit geringen Modifikationen und in begrenzter Farb-

34 Gert Schmidt, ,,Die Zeit fahrt Auto®, in: ders. (Hg.), Technik und Gesellschaft. Jahrbuch
10: Automobil und Automobilismus, Frankfurt a.M. u. New York 1999, S. 7-14.

35 0.V, Autositz fiir Kleinkinder, in: practic 4, 1979. Zur Zeitschrift vgl. Dominique Krossin,
Wie mache ich’s mir selbst. Die Zeitschrift practic und das Heimwerken, in: Merkel/Miihl-
berg (wie Anm. 6), S. 160-165.

36 practic 3/1973.
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palette. Den Wandel entwickelter Automobilgesellschaften vom Einheits- zum
nutzerspezifischen und hiufig modifizierten ,,Jahrgangsauto, machte die
DDR nicht mit. Die ,,sloanistische* Wende zu einer hoch ausdifferenzierten
industriegetriebenen Autokultur, und dem Muster der ,,cars for every purse
and purpose*’ blieb dort aus.

Kann man vor dem Ende des RGW-Sozialismus manichdisch einen
westlichen Sloanismus oder Supersloanismus von einem ostlichen Fordis-
mus trennen? Das scheint mir nur dann ansatzweise zu klappen, wenn man
sich auf die Produktionsseite konzentriert. Denn das einem sozialistischen,
okonomischen Ansatz adédquate Modell, standardisierte und auch wenig
sozial ausdifferenzierte Produkte mit langer Produktionsdauer anzubieten,
wurde durch die Nutzer unterlaufen. Sie fiihrten durch Eigenarbeit und Ei-
genmodifikationen sloanistische Elemente ein, die nicht industrie-, sondern
nutzergetrieben waren. Man konnte zwar keine ausdifferenzierten Fahrzeuge
,»for every purse and purpose® kaufen, sondern war froh, iiberhaupt irgend-
ein Fahrzeug nach extremen Wartezeiten zu bekommen. Doch man konnte
durch Do-it-yourself-Aktivitat die nicht verfiigbaren individualisierenden und
modernisierenden Modifikationen selbst leisten — mit den entsprechenden
Distinktionswirkungen, die im Kern des Sloanismus liegen. Selbst nachge-
riistete Nebelscheinwerfer, Spoiler oder AuBenspiegel individualisierten als
,Nutzersloanismus® die undifferenzierten Serienwagen und differenzierten
eine produktionstechnische Standardisierung.

Schrauben am Auto in funktionalen und transfunktionalen Automobil-
kulturen

Generell bestand in der DDR ein Druck von oben, aus politokonomischer Sicht,
zu einem rationalen Umgehen mit individuellen Motorfahrzeugen. Trabant,
Schwalbe oder MZ waren geplant als essentiell verniinftige, auch restriktions-
angepasste Losungen fiir ,,Transportprobleme* innerhalb der sozialistischen
Gesellschaften. Fiir die DDR-Planwirtschaft und die planende Politik waren
Autos Transportmittel. Doch fiir die Nutzer waren sie auch und gerade etwas
mehr. Wie auch im Westen waren die ,,sekundéren®, transporttransgredieren-
den Funktionen individueller Verkehrsmittel entscheidende Komponenten
der Attraktion. Fahrlust, auch Prestige, Besitzstolz, Repriasentation, sicherlich
auch Luxus*® gehorten zur sozialen Konstruktion des Autos auch in der DDR
unverzichtbar dazu und bestimmten nachhaltiger als die vorgeblich ,,primére®,
die Transportfunktion, das Umgehen mit Automobilen und auch die soziale
Positionierung von Automobilnutzern. An diesem nicht nur politékonomisch

37 Zum Begriff des Sloanismus und Supersloanismus siche Kurt Mdser, Geschichte des Autos,
Frankfurt a.M. u. New York 2002, S. 227-231.

38 Ina Merkel, Luxus im Sozialismus. Eine widersinnige Fragestellung?, in: Reinhold Reith u.
Torsten Meyer (Hg.), Luxus und Konsum. Eine historische Annéherung, Miinster u. New
York 2003, S. 221-236.
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ungeplanten, sondern hdchstwahrscheinlich auch subversiven Nutzungskom-
ponenten hatten Reparieren, Pflegen und Modifizieren einen wesentlichen
Anteil. Demonstrativer Besitzerstolz durch ein gepflegtes Auto, sogar Basteln
daran waren gegeniiber Nichtbesitzern distinktionserzeugend.

Es gibt nun allerdings unterschiedliche positive soziale Kodierungen
vom Arbeiten der Nutzer an massenproduzierten Industriegiitern. Nicht ver-
wechselt werden sollte das aktive und gestaltende Umgehen der DDR-Biirger
mit Autos mit der sozialen Distinktion durch individuelle Abkehr von der
Massenproduktion,® wie sie im Kontext der Lifestyle-,,Bobos®, der ,,bour-
geoisen Bohemiens* betrieben wird.* Vielleicht ist es doch zu einfach, eine
strikte Trennungslinie zwischen Selbermachen in Mangel- und Knappheitsoko-
nomien und Selbermachen in hoch statusmobilen, stdndig neue symbolische
Distinktionsformen generierenden spitindustriellen Uberflussgesellschaften
zu ziehen. Denn der Erwerb von Distinktion und Prestigegewinn ist natiirlich
auch in industriellen Mangel6konomien moglich. Kompetentes Beheben von
Pannen, den ,,Wagen rasch wieder flott zu kriegen®, bringt denen, die dies in
Mangelokonomien aus Notwendigkeit fertig bringen, ebensolchen Respekt
wie Selbermachern in so genannten postindustriellen Okonomien.

Ich habe hier nun einige Rahmenbedingungen kurz angesprochen, in denen
das Reparieren und Pflegen von Autos in der DDR situiert sind. Wenn diese
Kontexte Nutzerqualifikationen und -interessen ebenso einschliefen wie die
Politokonomie von Infrastrukturaufbau, Artefakteigenschaften ebenso wie
die Rolle von Eigenarbeit im Sozialismus, Innovationskulturen ,von unten*
ebenso wie Nutzerstatus, dann ergibt sich fiir diesen Teilbereich der Tech-
nikgeschichte, das Autoreparieren, eine Interpretationsmatrix, die Elemente
der Gesellschaft beriicksichtigen muss, in der die Nutzer handeln. Damit
kann das Verstehen von Autoreparieren in der DDR exemplarisch sein fiir
das Verstehen von Technik auch in politischen, 6konomischen, sozialen und
,privaten‘ Kontexten. Dazu kann man, last, but not least, eine interessante
Spielart des universell zu beobachtenden kreativen Umgangs mit Technik
durch die Nutzer kennenlernen.
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39 Zu Distinktionsformen: Kurt Mdser, Automobiler Luxus im Kontext: ,,Phactons* von 1900
bis heute, in: Karl-Joachim Holkeskamp u. Stefan Rebenich (Hg.), Phaeton. Ein Mythos in
Antike und Moderne, Stuttgart 2009, S. 179-191.

40 Holm Friebe u. Thomas Ramge, Marke Eigenbau. Der Aufstand der Massen gegen die
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