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Vorwort

Das vorliegende Werk ist das Ergebnis einer iiber 15-jdhrigen Forschung zum Trans-
portation-Design an und nach der Hochschule fiir Gestaltung Ulm und deren Publikation.

Der Beginn war eine Vorlesung, die der Verfasser a. D. 2006-2014 iiber die Geschichte
des Transportation-Designs an der Universitidt Stuttgart abhielt und deren Inhalt in dem
Buch ,,Vom Konigsschiff zum Basic Car® 2007 mit einem kleinen Kapitel {iber das Ulmer
Transportation-Design verdffentlicht wurde. Gastvortrige iiber Teilthemen an verschiedenen
Hochschulen sowie der Daimler-Designabteilung begleiteten diese erste Phase.

Aufgrund dieser ersten Publikation folgten zwei Ausstellungsprojekte:

e Die HfG-Stiftung wollte zur Er6ffnung der renovierten Gebédude dort 2011 eine Aus-
stellung zum Thema veranstalten.

e Die zweite Ausstellung wollte das HfG-Archiv 2016 mit Unterstiitzung der Stadt Ulm und
mit Forderung durch den Club off Ulm présentieren.

Beide Ausstellungen blieben Projekte durch mangelnde Unterstiitzung der zustindigen Per-
sonen und Gremien.

Diese zweite Ausstellungskonzeption war insoweit eine Herausforderung, als diese nicht
nur eine Dokumentation von Projekt- und Praxisarbeiten sein sollte, sondern letztlich auch
dem Anspruch der HfG als wissenschaftlich orientierte Designschule gerecht werden sollte.
Dies wurde schlussendlich iiber die ,, Wechselwirkungen von Transportation-Design und
Designwissenschaften thematisch formuliert.

Das vorliegende Werk ist nach dieser problematischen Entwicklungsgeschichte eigentlich
ein Ausstellungsbuch von zwei nicht stattgefundenen Ausstellungen in Ulm iiber das weit-
gehend unbekannte Thema Transportation-Design (Abb. 1) an und nach der HfG Ulm — vom
Spielzeug bis zur Weltraumstation.

Eine zweite Entwicklungslinie erscheint zum Verstidndnis dieses Werkes wichtig:

Die HfG Ulm war eine Schule des Funktionalismus, und sie war — bezogen auf ihr Ende
1968 — noch rechnerfrei. Es wurde dort ohne Computereinsatz designt.

Der Designer am Reif3brett zeichnend und am Modell arbeitend war und ist eine typische
Dokumentation dieses klassischen Designens.

Die hier am Beispiel der HfG Ulm behandelten 60 Jahre bilden die klassische Phase des
Transportation-Designs zwischen dem kiinstlerisch-dekorativen Color and Trim, das schon
Ende des 19. Jahrhunderts begann und in dem American Styling seinen kurzzeitigen Hohe-
punkt fand. Die dritte und aktuelle Phase ist heute durch die totale Digitalisierung von
Entwicklung, Produktion (4.0) und Betrieb (Autonomes Fahren) im Fahrzeugbau gekenn-
zeichnet.

Diesen totalen Wechsel in Arbeitsmethodik und Tools haben viele bekannte deutsche
Designbiiros und -abteilungen nicht mehr erlebt. Diese Dokumentation ist damit auch ein
Archiv dieser ehemals bekannten Design-Unternehmungen als Beitrag zur deutschen Unter-
nehmungs- und Designgeschichte.

Der Verfasser dankt allen Forderern dieses Werkes fiir ihre Unterstiitzung. Gleichfalls
den langjihrigen Mitarbeitern an Text- und Bildteil. Die Bereitschaft des Springer Vieweg
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Abb. 1 Hierarchie des Transportation-Designs
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Verlags, unter seinem neuen Lektorat Kraftfahrzeugtechnik dieses Werk in sein Verlags-
programm aufzunehmen, war ein besonderer Ansporn und soll gleichfalls bedankt werden.
Verbunden ist damit die Hoffnung auf eine groBere Verbreitung als eine Ausstellung an
abgelegenem historischem Ort.

Stuttgart
August 2018

H. Seeger
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Uber den Autor

Hartmut Seeger Transportfahrzeuge zu Wasser, zu Land und in
der Luft gehorten zur Umwelt des Autors seit seiner frithesten Ju-
gend. Hartmut Seeger ist 1936 in Stuttgart geboren und in Fried-
richshafen aufgewachsen, wo die Pionierentwicklungen des
Zeppelin-Luftschiffbaus, von Dornier, Maybach, Allgaier-Porsche
u. a. prasent und berufsprigend waren. Dazu die Weille Flotte und
die Segelyachten auf dem Bodensee. Das erste selbststindige Fiih-
ren eines Fahrzeugs erfolgte dort auf einem Elektrokarren der DR.
Spiter folgte das Fiihren eines Schleppers, einer Segelyacht, eines
Motorbootes u. a. Die Besichtigung des Fliegenden Hamburgers
ist bis heute unvergessen.

Nach dem Abitur in Stuttgart-Bad Cannstatt absolvierte
Seeger eine Vorpraxis bei Daimler-Benz in der Zeit der welt-
beriihmten Renn- und Rennsportwagen und studierte anschliefend
Maschinenbau an der damaligen TH Stuttgart mit Studienschwer-
punkten u. a. im Kraftfahrwesen und bei den Schienenfahrzeugen.
Es folgte eine erste Berufspraxis als technischer Zeichner und
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Uber den Autor

Konstrukteur sowie als wissenschaftlicher Mitarbeiter. Zur Ver-
tiefung seiner gestalterischen Interessen absolvierte er 1960/1961
ein Zweitstudium an der damaligen Hochschule fiir Gestaltung
(HfG) Ulm. Dieses Studium ertffnete ihm die neue Welt des De-
signs mit den Leitbildern eines erweiterten Funktionalismus und
einer reduktiven Moderne.

Seine mehrjdhrige Praxis als angestellter und freiberuflicher
Designer startete Seeger bei Form-Technic in Baden-Baden, da-
mals eines der ersten und groften deutschen Designbiiros mit vie-
len erfolgreichen Projekten im Fahrzeugdesign.

1966 erhielt Seeger die Chance, als wissenschaftlicher Mit-
arbeiter und ab 1971 als Lehrbeauftragter das Technische Design
im Maschinenbau der TH Stuttgart aufzubauen fiir die Integration
des Designs in die neue methodische Produktentwicklung.

Zu den frithen Erfolgen der von ihm betreuten Studienarbeiten
gehorte 1968 der erste Preis in dem FORD-Wettbewerb ,, Das Auto
von morgen .

1975 wurde Seeger an die Fachhochschule fiir Gestaltung
(FHG) Pforzheim als Dozent fiir Designwissenschaften berufen.
In seine Zeit als Abteilungsleiter des Industriedesigns fillt auch
die Griindung des damaligen Kfz- und heutigen Transportation-
Designs.

1980 erfolgte die Berufung von Seeger als Hochschullehrer
an die Universitit Stuttgart mit der Leitung des Forschungs- und
Lehrgebiets Technisches Design bis 2003. Neben dem Ausbau
der bisherigen Lehrveranstaltungen kamen nun eine vielfiltige
Forschungsbetreuung mafgeblich von Dissertationen und eine
umfangreiche Industrieberatung dazu. Die grofiten Projekte be-
trafen in den 80er Jahren das Interior- und das Exterior-Design
von vier Schiffen fiir den Bodensee. Seeger war an vielen Aus-
und Fortbildungsstitten fiir Ingenieure als Designdozent aktiv, wie
der TA Esslingen, der ETH Ziirich und der Universitit Karlsruhe.

In den 80er und 90er Jahren war Seeger an einer Reihe von
Symposien und Lehrgingen fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahr-
zeugdesign beteiligt. Verantwortlicher Leiter war er von zwei
Statusseminaren iiber Fahrzeugdesign und einem iiber Schiffs-
design. Seine internationale Plattform war schwerpunktméBig die
ICED (International Congress of Engineering Design). Seeger
wurde 1998 zum Ordinarius fiir Technisches Design an der Uni-
versitdt Stuttgart ernannt. Er ist Inhaber einer ganzen Reihe von
Designpreisen, z. B. fiir umweltgerechtes Design, und von Paten-
ten, z. B. im Bereich Interface-Design.

Sein grofites Forschungsprojekt zur Designgeschichte galt ab
1999 den ,,Pioniere des industriellen Design am Bodensee* mit
erfolgreichen Ausstellungen im Zeppelin-Museum Friedrichs-
hafen 2003 und im Haus der Geschichte Stuttgart 2005.

Uber die Geschichte und das Basiswissen des Transportation-
Designs forscht der Autor bis heute.
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Der Wiederaufbau Deutschlands
nach der Stunde null und die

kontrare Entwicklung der beiden
deutschen Staaten BRD und DDR

Die Griindung der HfG Ulm lag in der ersten Wiederauf-
bauphase Deutschlands nach dem verlorenen Zweiten Welt-
krieg und der Kapitulation des Deutschen Reiches 1945.

Immense Aufgaben waren unter schwierigsten
Bedingungen zu bewiltigen [1.1]:

e Die Linderung der Not an Lebensmitteln, Heizmaterial
und Wohnraum,

e sowie die Eingliederung der Millionen von Fliichtlingen
standen an oberster Stelle.

e Der Wiederaufbau nach Zerstorung und Demontage,

e der StraBBen- und Schienenbau,

e die Mechanisierung der Landwirtschaft

u. a.

ergaben einen riesigen Transport- und Fahrzeugbedarf, ins-
besondere an Nutzfahrzeugen und o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln.

Die Gesamtheit dieser Transportaufgaben wird heute
auch als ,,Logistik* bezeichnet [1.2], ndmlich als Transport
von

e [ebewesen,
e Stoffen und
e Energien,

wobei die beiden letztgenannten GrundgréBen auch die Tré-
ger von Informationen sein konnen.

Fiir die Gestaltung der daraus folgenden Transportmittel
wurde auch schon ,,Logistik-Design* vorgeschlagen [1.3].
Dies ist ein Synonym zu dem heute meist verwendeten
Begriff ,, Transportation-Design*.

Ein bisher nicht gekanntes Transportsystem waren
die Lorenziige in den Stiddten zum Abtransport und zur

Wiederverwendung des Schutts (Abb. 1.1). Mehrheit-
lich wurde dieser Transportbedarf mit Fahrzeugen aus der
Vorkriegszeit und aus der Kriegszeit gelost. Ein allgegen-
wirtiges Transportfahrzeug der Bevolkerung waren der
Leiterwagen (Abb. 1.2) und auch das Fahrrad; iibrigens
beide Leichtbaukonstruktionen.

Leiterwagen wurden von bekannten Karosseriefirmen,
wie z. B. Reutter in Stuttgart, gebaut. Die aus dieser Zeit
priagend gebliebenen Gestaltungsprinzipien fiir Fahrzeuge
waren

o die Reparatur,

e der (entfeinerte) Kriegsfunktionalismus (Abb. 1.3, 1.4
und 1.5) einschlieBlich der Luftschutzausstattungen,

e Behelfs- und Einfachkonstruktionen,

e der Sparbau

e u.a.

Die zweite Wiederaufbauphase wird von den Geschichts-
wissenschaftlern in den Jahren 1949-1963 angesetzt. Darin
war die entscheidende staatliche Zdsur die Griindung der
BRD (23.05.49) und der DDR (31.05.49).

Die neue Bundesregierung und die politischen Parteien
verfolgten ein Programm der parlamentarischen Demo-
kratie, ein marktwirtschaftliches System, spdter auch eine
formierte Gesellschaft* und die Eingliederung der BRD in
die westliche Weltwirtschaft [1.4].

Diese zweite Wiederaufbauphase fiihrte zu einer
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Modernisierung
unter konservativen Vorzeichen. Hieraus folgte dann
ab 1952 das sogenannte Wirtschaftswunder, genauer
das Industriewunder, mit einer grofen Zunahme auch
im Automobil- und Fahrzeugbau [1.5]. Hieraus ent-
wickelten sich die spiter stark kritisierten Phdnomene der

© Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH, ein Teil von Springer Nature 2020 3
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Abb. 1.1 Altstadt Friedrichshafen mit Triimmerloren

Uberindustrialisierung, des Massenverkehrs, der Zer-
siedelung der Landschaft u. a.

Die Griindung und der Aufbau der DDR wurden durch
die 1946 gebildete ,,Sozialistische Einheitspartei Deutsch-
lands“ (SED) betrieben, die sich als eine ,,Partei neuen
Typs“ und als ,,Vorhut der Arbeiterklasse* verstand. Thr
Ziel war ein sozialistischer Staat fiir einen ,,neuen sozia-
listischen Menschen“. Das Vorbild war die zentralistische
Planwirtschaft der Sowjetunion.

Zum Wirtschafts-, Gesellschafts- und Kulturprogramm
der SED gehorte das Einholen und Uberholen der BRD.
Der Klassenfeind des neuen sozialistischen Menschen war
der ,alte biirgerliche Mensch*“. Der ,neue Lebensstil*
wurde als Alternative zu der ,, westlichen Unkultur* propa-
giert. ,,Der Sozialismus bietet die Gewdhr, dass die Men-
schen sich ihr Leben in Zweckmdfigkeit und Schonheit
einrichten konnen“ [1.6, S. 70].

N TN
1

Abb. 1.2 Nachkriegs-Volkstransportfahrzeug Leiterwagen
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Abb. 1.3 Schiffe der Weien Flotte mit Tarnanstrich

Abb. 1.4 Gepanzerte Kriegslokomotive
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Abb. 1.5 Tarnmuster von O. Schlemmer fiir den Gaskessel Stuttgart
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Der dreimalige Anlauf des
Funktionalismus in Deutschland

Bei allen Projekten der Weiterentwicklung oder gar der
Neuentwicklung von Fahrzeugen in der Nachkriegszeit
fiir die industrielle Serienproduktion und fiir den Export
ergaben sich automatisch Fragen nach deren Design bzw.
nach der richtigen Designorientierung. Die oberste Pri-
misse der Serienproduktion waren Produkte bzw. Fahr-
zeuge, die fiir das Volk, die breite Masse preiswert gefertigt
werden konnten. Die industriellen Alternativen waren, aus
heutiger Sicht:

e FEinheitsfahrzeuge in (Grof3-)Serie oder
e Individualitit aus der Serie.

Die obengenannte Frage nach der richtigen Design-
orientierung wurde einmal durch einen frilhen Design-
import aus dem Ausland provoziert:

L. Lepoix aus Frankreich (Abb. 2.1, 2.2 und 2.3),
F. Hudec aus der Tschechoslowakei,

Brooks Stevens aus den USA,

u. a.

Von diesen Designern wurden Entwiirfe realisiert, deren
Giiltigkeit fiir eine groBe Kundschaft sehr schnell in die
Diskussion kam. Brooks Stevens gilt iibrigens als der
,Erfinder” der Design-Obsoleszenz [2.1]. Aber auch das
Streamlining, der Stralenkreuzer-Look oder allgemein das
Prestigedesign gehorten zu diesen DesignversionHinweise
Verlag/Setzerei: en.

Eine weitere Berufsgruppe mit einem Bedarf fiir die
Designorientierung soll hier nicht unerwéhnt bleiben. In
der Nachkriegszeit waren die Designer vieler Fahrzeuge

die traditionellen Wagner, Kastenmacher oder (studier-
ten) Wagenbauer. Zu dieser Berufsgruppe gehorten der
erste Designchef von Mercedes-Benz, F. Geiger, und der
Karosseriechef und Designer des VW-Kifers, E. Kom-
menda. Als Designer betitigten sich aber auch ehemalige
Flugzeugbauer und Flieger. Beispiele (Abb. 2.4 und 2.5):
Unimog, Dornier-Delta, ZF Champion.

Es ist interessant, dass in beiden deutschen Staaten bei
der Konstituierung neuer Designer-Ausbildungsstitten zwei
weitere Auslidnder und gleichzeitig zwei ehemalige Bau-
hiusler maf3geblich mitwirkten [2.2].

e Mart Stam, der Hollinder, an der Kunstschule des Nor-
dens in der DDR und
e Max Bill, der Schweizer, an der HfG Ulm in der BRD.

Wie die Tab. 2.1 zeigt, hatte die DDR in dieser Entwicklung
,,die Nase vorn®, und die Ulmer Schule hatte in Essen und
in Hannover zudem zwei westdeutsche Pioniere vor sich.

Die beiden ehemaligen Bauhdusler Stam und Bill
versuchten an die unterbrochene Bauhaus-Tradition
anzukniipfen und — verkiirzt formuliert — den Bauhaus-
Funktionalismus als Alternative zum amerikanischen Stre-
amlining und Styling zu etablieren.

Das amerikanische Styling gehort kunstgeschicht-
lich zu den dekorativen Phasen zwischen Historismus
und Funktionalismus, wie der Jugendstil in Deutschland
und Osterreich und der Art déco in Frankreich und
auch in den USA. Diese dekorativen Ubergangsphasen
sind in der Kunstgeschichte und auch in der Design-
geschichte mit ihren hybriden Designs, insbesondere auch
bei Fahrzeugen zwischen Exterior- und Interior-Design,
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Abb. 2.1 Verkleidetes Motorradvon Lepoix

Cowvire Turcaicvee & Cyjvoecs 6/ piaces
SHA Rt

Abb. 2.2 Entwurfszeichnung von Lepoix

Abb. 2.3 Wagen des franzosischen Oberbefehlshabers
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Abb. 2.4 ZF-Champion fiir Selbstmontage

Abb. 2.5 Dornier Delta-Kleinwagen

bis heute nicht befriedigend aufgearbeitet. In den
USA gehort zu dieser Entwicklungslinie auch die
sogenannte  Steamboat  Gothic  der  Mississippi-
Dampfer und der ,,Mogul Style* von Lokomotiven.

Historisch betrachtet war dieser Paradigmenwechsel aber
in der deutschen Designgeschichte des 20.Jahrhunderts
nicht der erste Versuch, sondern— wie im Folgenden
skizziert — der dritte, der sich gleichfalls wieder zu einem
Misserfolg entwickelte.

2.1 Weimarer Republik und Bauhaus

Beziiglich der Zeit der Weimarer Republik (1918-1933)
wird die Designgeschichte iiblicherweise schwerpunktmifig
tiber das Bauhaus (1918-1933) abgehandelt. Dieses ist nicht
falsch, aber beziiglich des Fahrzeugdesigns nicht vollstindig.

Wenn man fragt, ob es am Bauhaus Projekte des Fahr-
zeugdesigns gegeben hat, dann kann diese Frage eindeutig
mit Nein beantwortet werden. Trotzdem findet man in der
Fachliteratur immer wieder Hinweise auf diesbeziigliche
Arbeiten von Bauhéuslern.

Aus heutiger Sicht sind dies:

e Arbeiten von W. Gropius, dem Bauhaus-Direktor, fiir die
Adler-Werke (Abb. 2.6) und fiir die Reichsbahn [2.3].
Interessant ist auch die aerodynamische Alternative vom
FKFS Stuttgart (Abb. 2.7).

e Arbeiten des jlingsten Bauhaus-Studenten W. Graeff
[2.4]: ein Motorradentwurf (Abb. 2.8) und ein Klein-
wagen, d. h. zwei Fahrzeugtypen fiir die Volksmobilitit.

Nicht zuletzt die Schlafwagen-Inneneinrichtungen von Gro-
pius waren ein komfortables Luxus- oder Prestigedesign.
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Tab. 2.1 Konstituierung von Designer-Ausbildungsstitten in der DDR und der BRD

DDR

1946 | Kunstschule des Nordens (heute: ... Berlin-Weillensee)
1948 | Erste Lehrtitigkeit von H. Hirche
1949 | Einrichtung von Fakultiten, u. a. Industrielle Gestaltung

1950 | Direktor Mart Stam, bis 1953
Griindung eines Instituts fiir Industrielle Gestaltung

1952 | Institut fiir angewandte Kunst

1953 | Ko.Syst. Hansen/Ilmenau und Miiller Arbeiten von A. Hiickler
und R. Frick

1961 | Diplomarbeit C. Dietel, Wartburg 353

1963 | Zentralinstitut fiir Formgestaltung, Leitung: M. Keim
1965 | Eingliederung der Produktbewertung in das DAMW
1972 | Amt fiir Formgestaltung, Organ des Ministerrats

Quellen: siehe Schrifttum und Zeitzeugen

BRD
1945

1949 | Spezialstudium fiir Formgeber Folkwangschule EssenA/Verner
Glasenapp

1950 | Deutscher Werkbund

1952 | Rat fiir Formgebung
1952 | Institut fiir neue technische Form

1953 | Spezialstudium Formgeber/Meisterschule Hannover Prof.
Janssen

1955 | HfG Ulm

1955 | Verein Industrieform e. V.

1957 | HfG-DA Miiller-Kiihn und Krampen

1958 | Faber — Institut fiir Technische Gestaltung, Niirnberg
1959 | VDID

1960 | HfG-DA Biihrer und Krippendorff u. a.

Abb. 2.6 Adler Wagen im Design von W. Gropius (1931)

Bei Graeff ist bemerkenswert, dass er sich in eigenstindigen
Publikationen mit dem Fiihren von Fahrzeugen beschéftigt
hat.

Die Faszination der Fahrzeuge findet sich auch bei ande-
ren Bauhiuslern, z. B. in den Bildern mit Schiffsmotiven
von Lyonel Feininger.

Zur Darstellung von Bewegung und Geschwindigkeit
muss natiirlich auch der italienische Futurismus mit seiner
Geschwindigkeits-Asthetik gezihlt werden. Hierauf hat an
der HfG auch VG in seiner Kunst- und Kulturgeschichte
hingewiesen.
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Abb. 2.7 Adler Wagen im FKFS-Design (1937)

Abb. 2.8 Motorradentwurf von W. Graeff

Es ist gleichfalls interessant, dass die progressiven Stu-
denten am Bauhaus die klassische Malerei von Oskar
Schlemmer kritisierten und ablehnten, weil sie den Film fiir
das modernere Medium hielten.

Zur Entwicklung des Bauhauses gehort auch die ,, affek-
lose Gestaltung®, die wohl von H. Meyer, dem zweiten
Bauhausleiter formuliert wurde.

Dieser Begriff stammt, soweit bekannt, aus der Kirchen-
musik. Meyer, der Schweizer war, hat diesen Begriff mog-
licherweise im Calvinismus kennen gelernt und von dort
iibernommen. Danach sollte ein Produkt, besser eine Bot-
schaft, nicht durch etwas Zusitzliches ,,iibertont werden.
Dieser Architektur- und Design-Calvinismus ist natiirlich
genau das Gegenteil zu dem jahrtausendelangen Dekorieren
von Bauwerken und Produkten, einschlieflich Fahrzeugen,
nach der Baukorpertheorie der Renaissance bis zur Ver-
kleidungstheorie von G. Semper [2.5]. Diese endete ja im
Historismus, der im Jahr 1918 mit dem Ende der Aristokratie
als offizielle Designprogrammatik unterging und durch den
am Bauhaus vertretenen Funktionalismus abgelost wurde.

Zu dem Beitrag des Bauhauses zu neuen Designgrund-
lagen gehort auch, als Vorldaufer der spiteren Ergonomie,
die Lehrveranstaltung von O. Schlemmer iiber den Men-
schen [2.5].

Im Jahr 1928 ldsst sich auch die Verwendung der ersten
Korperumrissschablone fiir das Mallkonzept der Zeppelin-
Steuergondeln nachweisen. Seit dieser Zeit sind auch
Zeichnungsvorlagen der Piloten in den frithen Konstruktions-
lehren des Flugzeugbaus enthalten [2.6] (Abb. 2.9 und 2.10).

Im praktischen Fahrzeugdesign brachten die 20er Jahre
in Deutschland

e die Vereinheitlichung der Lindereisenbahnen zur Deut-
schen Reichsbahn mit einem eigenen Corporate Design
(Abb. 2.11),

e neue Fahrzeug- und Zugtypen der DR, wie der Trieb-
wagen Fliegender Hamburger (Abb. 2.12 und 2.13) und
der Rheingold-Express, ein Luxuszug.

e FErste Motorrdder in unterschiedlicher Minner-
Frauenausfiihrung entstanden (Abb. 2.14).

und
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Im Schiffsdesign entwickelte und verwirklichte sich in
dieser Zeit des Jugendstils die Idee der weillen Schiffe
(durch den Architekten Berlepsch-Valendas (Abb. 2.15) und
daraus die ,,Weile Flotte* auf den verschiedenen mittel-
europdischen Seen [2.5].

Eine epochale Entwicklung in dieser Zeit war nicht
zuletzt fiir StraBBen- und Schienenfahrzeuge das sogenannte
Streamlining.

Das Streamlining kam nicht, wie vielfach behauptet,
aus den USA, sondern war die Anwendung der aero-
dynamischen Erkenntnisse von P. Jaray, M. Schirmer u. a.
in Friedrichshafen fiir die optimale Zeppelinform auf
Landfahrzeuge [2.5] (Abb.2.16, 2.17, 2.18, 2.19, 2.20
und 2.21). Zu dem ,,guten’ Erbe des Streamlining gehoren
bis heute:

e die One-Box-Fahrzeugformen auch mit amerikanischen
Prototypen
— (1931: Riley-Streamliner,
— 1933: Dymaxion Car von R. B. Fuller
— 1934: McCluay-Noris, Drop Test Car
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Abb. 2.10 Erste MaBizeichnung (1936)
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Abb.2.12 Entwicklung der Triebwagen-Front

— 1935: Stout Scarab
— u.v.a.m.)

e der Karosseriebaukasten von P.Jaray als Beleg dafiir,
dass das Streamlining keine Einheitsformen erzeugt.

Das Streamlining-Design reprisentierte eine neue Semantik
gegeniiber den Prestigewagen im Two-Box-Kastendesign:

neu

modern

demokratisch

anti-bourgeois

fortschrittlich

jazzig

(Streamlining is the jazz of the drawing board!)

Nicht nur in Europa, sondern auch in den USA gab es
viele ,,gute®, d.h. richtige Ansdtze des Streamlining-
Designs. Das Streamlining wurde , bdse”, als danach
auch immobile Gerite, wie z. B. Bleistiftspitzmaschinen,
designt wurden.

Eine besonders traurige Entwicklung nahm das Stream-
lining in Deutschland wihrend des Nationalsozialismus.
Dort wurde es zuerst als ,, neuer deutscher Stil“, z. B. der
bekannten Renn- und Rekordwagen, propagiert. Spiter
wurden die Arbeiten von Rumpler, Jaray u. a. als ,,jiidische
Wissenschaft* diffamiert [2.5].

Eine weitere Entwicklung in dieser Zeitphase soll nicht
unerwihnt bleiben, die Suche nach dem ,,voiture minimum®.
Als erster Kleinwagen gilt heute das Peugeot-Modell Lion
BP1, genannt ,Baby®, von 1912, eine Konstruktion von
E. Bugatti.

Eine wichtige Veranstaltung zur Entwicklungsgeschichte
der ,,Volkswagen* war 1935 der SIA-Wettbewerb fiir einen
kleinen Zweisitzer, an dem unter 78 Teilnehmern auch Le
Corbusier teilnahm (Abb. 2.22 und 2.23). Als Folge dieses
Wettbewerbs entstanden dann Kleinwagen wie der FIAT
Topolino, der 2CV u. a.

Zur Entwicklung der Einheits-Volksfahrzeuge gehoren
auch die Segelboot-Einheitsklassen:

1911: Starboot (bis 1969 Olympiaklasse) (Abb. 2.24)
1929: Drachen (ab 1948 Olympiaklasse)

1936: Deutsche Olympia-Jolle

1938: Pirat

u. v. a. m.

Die Boote der Olympiaklassen représentierten einen ext-
remen Funktionalismus mit dem Nimbus der olympischen
Ringe.

Zu den bis heute bekannten Fachautoren iiber Fahrzeug-
design gehort Franz Kollmann (1906-1987) mit seinem
Buch ,,Schonheit der Technik* (1928) [2.7]. In einem Fach-
artikel iiber ,,Die Gestaltung moderner Verkehrsmittel*
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Abb. 2.14 Friihe Motorrider in Ménner- und Frauenausfiihrung
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Abb. 2.15 Erstes Jugendstil-Dampfschiff auf dem Bodensee

Abb. 2.16 Aerodynamischer Grundkorper fiir Pkw

Abb. 2.19 Zweifliigelform, Variante 2
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Abb. 2.17 Einfliigelform fiir Pkw

() €ons

iy Comnmey

Abb. 2.21 Schl6r-Wagen

Abb. 2.18 Zweifliigelform, Variante 1
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Abb. 2.23 Fahrzeugkonzept von Barényi

Starboot-Einheitsklasse

[2.8] fasste er die neuen Ziele einer funktionalen Gestaltung
in doppelter Weise zusammen:

Einmal in einer neuen Hierarchie der Gestaltungs-
kriterien (Tab. 2.2). Wichtig ist, dass damit neben der
,Schonheit der Technik“ neu auch Kriterien der Bequem-
lichkeit, der Sicherheit und der Hygiene auftreten. Das
Oberziel ,,gebrdauchlich® dieser Anforderungshierarchie
kann als Vorldufer der modernen Zielsetzung der
Gebrauchsfihigkeit oder der Usability eines Produktes oder
Fahrzeugs angesehen werden.

Kollmann hat daneben seine Gestaltungsanforderungen
(Tab. 2.3) geradezu in Handlungsanweisungen zur
Gestaltung formuliert, und zwar beziiglich.

Schiffen, Aulengestalt und Innenraumgestaltung,
Flugzeugen,

Luftschiffen,

Kraftwagen I+1I,

Trieb- und StraBenbahnwagen.

Die meisten dieser interessanten und wichtigen Ent-
wicklungsstufen des Fahrzeugdesigns in Deutschland
und in Europa wurden durch die Machtiibernahme der
Nationalsozialisten und durch den Zweiten Weltkrieg unter-
brochen und beendet. Hierzu gehorten auch Ansitze, das
Fahrzeugdesign als neue ,, Fahrzeugarchitektur®, z.B.
durch Neumann-Neander 1914, zu etablieren [2.9].

2.2 Die Volksprodukte und der
Kriegsfunktionalismus im
Nationalsozialismus

Die SchlieBung des Bauhauses 1933 durch die Nazis
erfolgte bekanntermaflen mit dem Vorwurf des ,, Kultur-
Bolschewismus“. Diese Begriindung wird verstidndlich
durch die Auffassung von A. Hitler iiber den Kommunismus
als ein ,, Primitivitdtskult“, eine ,, Primitivitctstheorie“ und
Ideologie der Bediirfnislosigkeit“ (zit. n. W. Konig [2.10]).

Eine andere Argumentation lautete, ,,dass unter keinen
Umsténden die Reprisentanten des Verfalls, der hinter uns
liegt, plotzlich die Fahnentrdger der Zukunft sein diirften*
(A. Hitler).

Ohne hier auf die Rassismustheorie einzugehen, kann
man sagen, dass die Nazis Low-Tech-Produkte ablehnten
zugunsten einer ,, volksverpflichteten Technik .

Diese wurde in den sogenannten Volksprodukten, d. h.
Middle-Tech-Produkten, propagiert und zu realisieren ver-
sucht, um den Lebensstandard des Volkes zu erhchen und
eine ,, Volksgemeinschaft“ zu verwirklichen.
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Tab. 2.2 Hierarchie der
Gestaltungskriterien

gebréauchlich

Tab. 2.3 Gestaltungsan-
forderungen an Schiffe

_ preiswert
—kauflich I: schén
— wirtschaftlich
billig
—verkauflich [ begehrt
_ o schnell
—leistungsfahig I: stets bereit
L technisch

[ sicher, dauerhaft

—betriebsfahig bequem, hygienisch

Franz Kollmann
Die Gestaltung moderner Verkehrsmittel (1929)*

Gestaltungsanforderungen an Schiffe

A AuBengestalt

"Karl Franz, "Die asthetische Gestaltung des Seeschiffs", verlangt, bei allen
zutage tretenden Teilen

daR sie ihren Zweck vollkommen erfiillen,

daR sie fur sich allein statisch wirken,

daR sie an einer sinngeméafRen Betonung der dynamischen Bewegungsrichtung
mitwirken."

B Innenraumgestaltung

"Was wir keinesfalls sehen wollen, sei genannt:

UnschiffmaRige Raume, zu hoch, wenn méglich durch jonische Saulen gesttzt
([Schiff] "Reliance").

Altertimliche Mobel, Gobelins usw.

Kronenlifter, die bei Seegang pendeln (Galilei ist tot, er lebte auf dem Festland).
Materialschwindel (Marmorietes Blech, Metall mit galvanischer Holzmaserung)."

Die Nazis instrumentalisierten damit eine Idee, die schon So bestand eine Volksbadewanne aus drei Blechteilen
seit den 20er Jahren bekannt war (Abb. 2.25, 2.26 und 2.27):  (Viertelkugel, halber Zylinderstumpf und Halbkreis) plus

1922: Ziindapp-Volksmotorrad
1926: DKW-Volksmotorrad
1929: Siemens-Volksherd
1931: Volksofen

zwei U-formige Standbtigel.
Die bekanntesten Volksprodukte waren natiirlich

e der Volksempfinger
Gehiuse und Stellteile aus Kunststoff, Design: W. Kersting
e und der Volkswagen (Abb. 2.28, 2.29 und 2.30)

Diese und andere Volksprodukte konnen durch ihre ein- Konstruktion von Prof. F. Porsche
fache Gestaltung als angewandter Funktionalismus gelten.



