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Einleitung

Kein weiterer Gegenstand löste mehr Faszination aus als das Automobil. Zu 
Recht wurde das 20. Jahrhundert als das Jahrhundert des Autos (the century 
of the car) oder als das automobile Zeitalter (the automobile age) bezeichnet.1 
Im Automobil wurde der Traum der Moderne, der Überwindung von Raum 
und Zeit, des technischen und sozialen Fortschrittes geträumt.2 Es verwan-
delte nachhaltig unsere Landschaften, als ein komplexes Netz von Straßen, 
Autobahnen und Tankstellen gebaut wurde, um einen möglichst ungestörten 
Verkehrsfluss zu gewährleisten.3 Mehr als eine Milliarde Autos wurde in den 
letzten 100 Jahren hergestellt. Der Pkw begleitete seine Besitzer durchs gan-
ze Leben, erste Kindheitserinnerungen, wilde Jugenderlebnisse, sexuelle Er-
fahrungen, Gehaltserhöhungen oder Familienfeiern werden häufig mit dem 
Auto in Verbindung gebracht.4 Von seiner Anziehungskraft ließen sich nicht 
nur einfache Verbraucher, sondern auch Ingenieure, Stadtplaner, Architek-
ten, Geschäftsmänner und nicht zuletzt Politiker bezaubern. Unzählige Res-
sourcen und eine enorme Arbeitskraft wurden eingesetzt, um den globalen 
Siegeszug des Automobils in unseren Gesellschaften voranzubringen. Aber 
von Anfang an gab es Widerstand gegen seine Ausbreitung.5 Sein schädlicher 
Einfluss auf die Umwelt mobilisierte Generationen von Umweltaktivisten, 
die eine Einschränkung der Motorisierung anstrebten; Anstrengungen, die 
bis heute anhalten.6 Und schließlich, obwohl Soziologen sich schon eine 
Zeit nach dem Auto vorstellen, bleibt dieses außergewöhnliche Artefakt, mit 

	 1	Flink, Automobile Age; Urry, System, S. 6. 
	 2	Sachs, Liebe; Ruppert, Auto.
	 3	Mauch/Zeller, Windshield; Schmucki, Traum. 
	 4	Dant, Driver; O’Dell, Raggare; Flink, Automobile Age, S. 158ff; Scharff, Taking the Wheel, 

S. 172ff. 
	 5	Kerr/Wollen, Autopia; Merki, Der holprige Siegeszug. 
	 6	McCarty, Auto Mania; Whitelegg, Critical Mass.
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seinen Vorteilen wie mit seinen Nachteilen, weiterhin ein wichtiger Refe-
renzpunkt für unsere Gesellschaften.7

Der Beitrag der sozialistischen Länder zur automobilen Revolution fällt 
hingegen eher bescheiden aus. Die individuelle Motorisierung kam in diesen 
Staaten nur schleppend voran, obwohl einige der berühmtesten Autoherstel-
ler der Zwischenkriegszeit, Škoda, BMW und Horch, ihren Sitz dort hatten. 
Die automobile Welt im Osten war durch mehrjährige Wartelisten für In-
dividualverbraucher gekennzeichnet, durch Ersatzteilmangel und veraltete 
Technologie. Sozialistische Automarken wurden häufig in Ländern, in denen 
der Individualverkehr verbreiteter war, verspottet und belächelt. Aber auch 
die sozialistischen Bürger selbst schwankten zwischen Zuneigung und Ab-
lehnung ihres eigenen Gefährts, während die meisten von ihnen sich nach ei-
nem leistungsfähigeren Auto, meist aus dem kapitalistischen Ausland, sehn-
ten. Sowohl in Zahlen als auch in der Qualität schnitt der Automobilismus 
der sozialistischen Länder wesentlich schlechter ab als die internationalen 
Marktführer. Hemmend kam hinzu, dass die Pkw-Industrie, mit Ausnahme 
der DDR, lange Zeit keine Priorität für die Politiker und Wirtschaftsplaner 
besaß. Sicherlich trug die Propaganda des Kalten Krieges, die eine östliche 
Mangelwirtschaft von einer westlichen Überflussgemeinschaft unterschied, 
zu dieser negativen Wahrnehmung des sozialistischen Erbes auf dem Gebiet 
der Motorisierung bei.8 Fakt ist, dass die Unzulänglichkeiten der sozialisti-
schen Autowelt nicht schöngeredet werden können. So fragt sich, wie sich 
eine historische Studie rechtfertigen lässt, die den Pkw in seiner individuel-
len Nutzung im Sozialismus in den Mittelpunkt ihres Erkenntnisinteresses 
stellen will.

Der Blick durch die Windschutzscheibe ermöglicht eine andere Sicht 
auf den Staatssozialismus. Das Automobil als Forschungsgegenstand erlaubt 
einen Querschnitt durch Politik und Alltag in spätsozialistischen Gesell-
schaften. In den 1960er Jahren (in der DDR und der Tschechoslowakei mit 
einem kleinen zeitlichen Vorsprung) wurde der Pkw aus seinem Schattenda-
sein entlassen und trat in der sozialistischen Staatsdoktrin an die erste Stelle. 
Zeitversetzt und unter veränderten Voraussetzungen folgte das Fortschreiten 
der Motorisierung in den sozialistischen Ländern dem der kapitalistischen 
Länder. Dass viele der hehren Ziele auf dem Gebiet der individuellen Mo-
torisierung nur Programm blieben, macht arbeitspraktisch keinen großen 

	 7	Dennis/Urry, After the Car. 
	 8	Merkel, Utopie, S. 10f.
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Unterschied. Die Fokussierung auf diesen bedeutungsvollen Gegenstand, 
der unter vielen unterschiedlichen nationalen Kontexten einen Siegeszug 
durchlaufen hat, bietet die Möglichkeit, die sozialistischen Eigenarten dieses 
Implementierungsprozesses besonders anschaulich hervorzuheben. Speziell 
beschäftigt sich diese Studie mit dem Auto als einem Konsumgegenstand 
im Vergleich von drei Länderbeispielen, der Sowjetunion, der DDR und 
Rumänien. Das Auto funktioniert als Schnittpunkt zwischen Wirtschafts-
planung, politisch-kultureller Legitimation und Lebensgestaltung. Es steht 
als ein Zeichen für Mobilität, Wohlstand und modernen Lebensstil. Es wird 
davon ausgegangen, dass sowohl privat als auch öffentlich genutzte Pkws 
in erheblichem Maße Prestige transportierten. Daneben kam dem Auto bei 
der Bewältigung des Alltags und für die Freizeitgestaltung eine grundlegen-
de Bedeutung zu. Als chronologischen Schwerpunkt habe ich die 1960er 
und 1970er Jahre, die »goldenen« Jahre der Konsumgeschichte im Ostblock 
gewählt.9 Dabei wird vor allem der Frage nachgegangen, was sozialistisch 
war oder besser gesagt, was in der Welt des Automobils dieser Zeit als »sozi-
alistisch« galt. Kann man von einer staatssozialistischen Autowelt sprechen? 
Oder pointierter formuliert: Muss man von ihr sprechen als einem spezifi-
schen »System der Automobilität«, in dem sich Autos, Fahrer, Verteilungs-
kriterien und nicht zuletzt politische Entscheidungen und rechtliche Festle-
gungen auf eine besondere Art zusammenfügen?10

Die Wahl der Länder wurde nicht nur aus pragmatischen Gründen ge-
troffen, sondern dahinter steckt die Überlegung, die klassischen Grenzen 
zwischen den Gebieten der Osteuropaforschung, d.h. Ostmitteleuropa, 
Südosteuropa und Sowjetunion, aufzubrechen. Ich gehe von der Prämisse 
aus, dass die drei Länderbeispiele einem gemeinsamen Raum angehören, 
in dem eine Vielzahl von Transferprozessen stattgefunden hat. Die Akteu-
re (sowohl Staat als auch die Bürger) waren ständig in einen gegenseitigen 
Beobachtungsprozess involviert und standen dadurch in einem dauerhaften 
Austausch miteinander. Rückblickend ist festzuhalten, dass die von mir ge-
wählten drei Länder mit einem unterschiedlichen historischen »Gepäck« die 
sozialistische Autowelt betraten. In der sowjetischen Einflusssphäre trafen 
sowohl das traditionsreiche Autoland Deutschland als auch das sozialistische 
Rumänien, das so gut wie keine Erfahrung in diesem Bereich besaß, aufei-
nander. Es sind genau diese großen Anfangsunterschiede, die den zweiten 

	 9	Plaggenborg, Konsum, S. 811.
	 10	Urry, System, S. 25–39. 
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Grund für meine Länderauswahl ausmachten. Hinzu kommt schließlich ein 
dritter, der von unterschiedlichen Beziehungen zum Zentrum – die »treue« 
DDR bzw. das »abtrünnige« Rumänien – ausgeht. Denn trotz der vielschich-
tigen Differenzen, ungleichen Beziehungen zueinander, andersgearteten Pri-
oritäten der Regierungen entstand im Ostblock eine länderübergreifende 
»sozialistische Lebensweise«.11 Die Analyse der dazugehörenden Konzepte, 
Praktiken und Wertevorstellungen, die auch die Beschaffenheit der Autowelt 
prägten, bildet die Hauptuntersuchungsebene.

Als Ausgangspunkt für die Arbeit habe ich dabei das Jahr 1956 des XX. 
Parteitages der KPdSU gewählt. Die Wirren nach Stalins Tod, die mit 
Chruščevs Geheimrede ein Ende nahmen, hatten die sowjetische Gesell-
schaft aus den Fugen gebracht. Auch die Autowelt wurde ihrer Ordnung 
entrissen. Das Automobil als das stärkste Statussymbol der Elite, wie es der 
Stalinismus wollte, traf auf die chruščevschen staatlichen Leihwagenzentren, 
die zumindest im Anspruch alle Hierarchien einebnen sollten. Durchsetzen 
sollte sich zehn Jahre später das Auto als Eigentumswagen. Wie ist diese 
etwas überraschende Entwicklung zu deuten? Wird man den Eigenarten der 
sozialistischen Autowelt gerecht, wenn man sie lediglich als eine verspätete 
Nachahmung des Westens bezeichnet? Hier soll das Problem der technischen 
Kooperation mit dem Westen angesprochen werden. Der Import westlicher 
Technologien sollte eine Verbesserung der sozialistischen Produktionsquoten 
zum Beispiel im Bereich der Autoindustrie bewirken. In der Sowjetunion 
entwickelte man in Tol’jatti ein eigenes Automobil mithilfe italienischer Fi-
at-Technologie, in Rumänien nutzte man das Know-how des französischen 
Autoherstellers Renault und in der DDR griff man auf das Wissen der Vor-
kriegszeit zurück. Doch mithilfe welcher Mechanismen wurde der Austausch 
mit dem Westen auf den Technologieimport beschränkt und wie wurden 
westliche Ideen bzw. Vorstellungen von der Bevölkerung ferngehalten?

Und worin bestehen die lokalen Unterschiede? Die DDR gilt als der 
Vorreiter, der auf langjährige Erfahrung und eine gut ausgestattete Infra-
struktur setzen konnte, während Rumänien als Nachzügler mit seinem groß 
angelegten Motorisierungsplan Ende der 1960er Jahren die Welt in Stau-
nen versetzte. Die Sowjetunion investierte erst in das alternative System der 
Vergesellschaftung von Fahrten und Automobilen, um dann mit der neuen 
Brežnev-Kosygin-Regierung die Massenmotorisierung nach dem Modell des 
Einfamilienwagens voranzutreiben. Die Deutungen dieser Entwicklung sind 

	 11	Brunnbauer, Sozialistische Lebensweise.



	 Einleitung� 13

jedoch äußert verschieden: In der DDR stand sie in einer langen Tradition 
von deutscher Überlegenheit in Sachen Technik, in der UdSSR stellte sie 
die Überlegenheit des sozialistischen Systems in Zeiten des Kalten Krieges 
unter Beweis und in Rumänien bestätigten die neuen Technikerfolge die 
Richtigkeit des eingeschlagenen Kurses zur politischen und wirtschaftlichen 
Unabhängigkeit. Dabei ist zu unterstreichen, dass alle drei Wege und Umwe-
ge zu einer ähnlich gearteten Massenmotorisierung führten: Im Straßenbild 
dominierte ein Automodell, der Privatbesitz von Autos wurde bevorzugt, 
um nur zwei der gemeinsamen Merkmale zu erwähnen. Die Untersuchung 
dieser politisch-ökonomischen Diskurszusammenhänge samt ihrer lokalen 
Gewichtung soll den ersten großen Komplex meiner Arbeit ausmachen.

Der Blick auf den Pkw bringt die für den Sozialismus äußerst wichti-
gen Bereiche der Technik und des Konsums zusammen. So trafen sozialisti-
sche Umgestaltungsutopie und Erziehungsimpetus aufeinander. Es häuften 
sich die Metaphern einer im Überfluss lebenden, technisierten sozialisti-
schen Welt. Technik verbreitet Wohlstand. Technik im Dienste des (sozia-
listischen) Menschen bedeutet Entlastung für die Arbeitenden. Technische 
Geräte sollten Mann und Frau von ermüdender Arbeit befreien, sodass der 
dadurch entstandene Zeitgewinn sinnvoll in der Gemeinschaft genutzt wer-
den konnte. An diesem Punkt muss ich mich mit einem Widerspruch aus-
einandersetzen: Der Stolz auf sozialistische Werte mischte sich mit Neid auf 
den kapitalistischen Wohlstand. Für die Bevölkerung des Ostblocks galt die 
reiche, westliche Konsumkultur als Maßstab, im Vergleich zu der der rigide 
zentrale Verteilungsplan, das nicht ausreichende Sortiment an Waren, die 
minderwertige Qualität der Produkte und die langen Wartezeiten bei einem 
Einkauf sinnbildlich für die sozialistische Konsumlandschaft waren. Denn 
offensichtlich gab es Spannungen zwischen der offiziellen Definition der so-
zialistischen Konsumgesellschaft und dem mystischen Bild, welches sich ein 
Großteil der Bevölkerung von der kapitalistischen Wirtschaft machte.12

Vaclav Havel spricht in seinem Essay »Versuch, in der Wahrheit zu le-
ben. Von der Macht der Ohnmächtigen« vom sozialistischen Staat dieser 
Zeit als einem posttotalitären System, das »auf dem Boden der historischen 
Begegnung der Diktatur mit der Konsumgesellschaft gewachsen ist«.13 Da-
mit meint er einerseits den sogenannten informellen Konsumpakt zwischen 
Macht und Gesellschaft, der die Bevölkerung veranlasste, für einen relativen 

	 12	Yurchak, Everything.
	 13	Havel, Versuch, S. 26.
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Wohlstand auf politische Aktivitäten zu verzichten.14 Andererseits diente der 
Konsum vor allem dem Ziel, sozialdisziplinierend auf die Bevölkerung einzu-
wirken. Es ging nicht so sehr darum, gesellschaftliche (und persönliche) Bedürf-
nisse zu befriedigen, sondern vielmehr darum, sie zu manipulieren.15 Das wird 
deutlich in der stalinistischen Kampagne der kul’turnost’, in der der Konsum 
als gesellschafts- und kulturpolitischer Hebel benutzt wurde, den Sowjetmen-
schen zu erziehen. Durch eine weitverbreitete populäre Literatur, die reich 
an Ratschlägen war, wurde ein spezialisierter Diskurs geschaffen, der das er-
wünschte Konsumverhalten vermitteln sollte.16 Was für eine Auswirkung 
hatte diese Erziehungskampagne auf das tatsächliche Konsumverhalten im 
Ostblock? Und mit Blick auf das idealisierte Bild des Westens soll danach 
gefragt werden, wo Brüche oder sogar Widersprüche entstanden. Dies wirft 
selbstverständlich die Frage nach Kontinuitäten zwischen Stalinismus und 
den chruščevschen Reformen auf. Gleichzeitig soll das kul’turnost’-Paradig-
ma in den beiden Satellitenländern verfolgt werden, ihre Anpassung vor Ort. 
Wobei ich erneut hervorheben will, dass es mir vor allem auf den gemeinsa-
men Kern der staatssozialistischen Konsumkultur ankommt und darauf, wie 
sich die andauernd gepredigten Formeln zu einem dominanten diskursiven 
Muster durchsetzten.

Die Frage nach einem typisch staatssozialistischen Konsum spricht das 
zentrale Thema der sozialistischen Identität an. Konsum erscheint somit als 
Projektionsfläche für persönliche und kollektive Identitäten. Institutionali-
sierte Konsumpraktiken, die sich durch den für eine bestimmte Zeitspanne 
dominierenden Geschmack materialisieren, schaffen und erhalten die Be-
ziehungen zwischen Dominanz und Unterwerfung in einer Gesellschaft.17 
Konsumieren kann aber auch den Versuch darstellen, als Abgrenzungsstra-
tegie zu den entpersonalisierten Institutionen eine personalisierte Form des 
Erwerbens zu finden.18 Konsumpraktiken nehmen also eine Mittlerrolle 
zwischen persönlichem Geschmack und vergesellschaftlichten Formen des 
Erwerbens ein. In diesem Kontext soll gefragt werden, in was für einem Ver-
hältnis die gesellschaftliche Konstruktion von notwendigen zu individuellen 
Bedürfnissen im Staatssozialismus stand? Was galt als ein legitimes Bedürf-
nis und was als Exzess? Auf dieser Ebene wird das »richtige« und »falsche« 

	 14	Beyrau, Die befreiende Tat, S. 28f.
	 15	Hoffmann, Stalinist Values, S. 119.
	 16	Kelly, Refining Russia.
	 17	Campbell, The Sociology of Consumption, S. 103f. 
	 18	Miller, Consumption, S. 31.
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Konsumverhalten, vor allem in Falle eines Autoerwerbs, unter die Lupe ge-
nommen. Im Sozialismus wurde von einer »rationalen« Form des Konsums 
gesprochen, der ausschließlich von der Bedürfnisbefriedigung bestimmt war. 
Man wollte die »Wünsche« der Bevölkerung gleichzeitig vorausahnen und 
kontrollieren. Was für eine Auswirkung hatte diese Erziehungskampagne auf 
das tatsächliche Konsumverhalten im Ostblock? Wie sah Werbung im So-
zialismus aus und was für eine Funktion hatte sie? Als Hauptfunktion der 
Werbung gilt die Steigerung der Verkaufsquoten. Da dies keine Priorität für 
eine staatlich kontrollierte Wirtschaft hatte, könnte man die sozialistische 
Werbung als eine erzieherische Instanz ansehen. Was für Interaktionen gab 
es zwischen dem didaktischen Impetus und den profitorientierten Überle-
gungen, die auch einer Planwirtschaft nicht fremd waren?

Die Zeit zwischen den 1960er Jahren und dem Fall der Berliner Mauer 
war, verglichen mit den Jahrzehnten des stalinistischen Terrors, ruhig, da-
durch aber nicht weniger interessant. Die Fünftagewoche und der gestiegene 
materielle Komfort brachten den Bürgern eine beträchtliche Menge an Frei-
zeit. Was tun damit? Fernsehen, Kino, illustrierte Zeitschriften beinhalteten 
ein breites Angebot von Unterhaltung und Entspannung. Illustrierte Zeit-
schriften in Millionenauflagen und sozialistische Blockbuster geben einmali-
ge Einblicke in die Inszenierung der bunten, heilen Welt des sozialistischen 
Alltags, offenbaren aber auch die Grenzen des Sagbaren. Wichtig ist aber 
anzumerken, dass diese populären Bilder, Filme, Erzählungen einen breiten 
Umlauf in der Gesellschaft hatten und dadurch ständig als Bezugspunkte 
genommen wurden. Auch hinter der leichten Kost des Entertainments kam 
meistens der sozialistische Erziehungsstaat zum Vorschein. Spaß und Moral 
waren im Sozialismus untrennbar miteinander verbunden. Auf dieser Ebene 
ist zu untersuchen, wie das Auto inszeniert und mit welchen Attributen es 
ausgestattet wurde. Wie wurde die Welt um das Auto dargestellt? Mit wel-
chen sozialen, kulturellen oder Gendercodes wurde operiert? Die diskursiven 
Verschränkungen zwischen Technik, sozialistischer Ethik und Konsum in 
Wort und Bild bilden eine weitere Ebene der Arbeit.

Neben dem eigenen Apartment setzte sich der Kleinwagen immer mehr 
als das Symbol des sozialistischen alltäglichen Fortschritts durch. Gleichwohl 
blieben die Autos bis zum Fall der Mauer, trotz massiver Investitionen, ein 
knappes Gut. Ein Auto zu haben, mit dem dazugehörigen Komfort und den 
Begünstigungen, differenzierte die Masse der sozialistischen Bürger. Der so-
ziale Status wurde von einem bestimmten Autotyp symbolisiert. Was für ein 
Auto fuhr die politische Elite? Welche Auswirkungen hatte die Verwendung 
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eines ausländischen Autos für offizielle Angelegenheiten auf die einheimi-
sche Autoindustrie und auf die Bevölkerung, die so gut wie keinen Zugriff 
auf ausländische Autos hatte? Kann man von einer sozialen Mittelschicht 
sprechen, die am eigenen Auto erkennbar war? Trifft für diese Zeit trotz der 
sozial nivellierenden Wirkung eines höheren Lebensstandards noch die Ein-
teilung von Sarah Davies in »wir« und »sie«, in Volk und Nomenklatur zu?19 
Wie würde zum Beispiel der Vergleich Stadt–Land ausfallen? Und wer wurde 
vom technischen »Reichtum« der entwickelten sozialistischen Gesellschaft 
ausgeschlossen?

Es muss hervorgehoben werden, dass die Bürger dem staatlichen Konsu-
mangebot ein Stück weit entgegenkamen. Dass sie dieses Angebot »eigensin-
nig« umformten und umdeuteten ist auch selbstverständlich.20 Abweichun-
gen vom normierten Konsumverhalten schafften kleine Freiräume, die sich 
der staatlichen Aufsicht entzogen. Einerseits haben wir den allseits präsenten 
Staat, der akribisch Informationen über seine Bürger sammelte, nicht nur 
durch Geheimagenten oder spezialisierte Behörden, sondern auch durch 
eine immer größer werdende Kohorte von Soziologen und Ethnologen.21 
Andererseits erlernten auch die Bürger die »Sprache der Macht«, durch die 
sie ihre persönlichen Anliegen erfolgreich zum Ausdruck bringen konnten. 
Als außen stehender Beobachter ist man immer wieder aufs Neue überrascht, 
wie oft, wie ausführlich und aus welchen Anlässen an die Behörden geschrie-
ben wurde. Egal ob man ein verlorenes Recht wieder zurückerhalten woll-
te, materielle Ansprüche erhob, jemanden denunzierte oder einfach einen 
Bericht ablieferte, entstand ein vielschichtiger Kommunikationsprozess zwi-
schen Staat und Bürger.22 Dieser Tanz mit der Macht, bei dem nur äußerst 
selten den Vorgesetzten auf die Füße getreten wurde, wird ausführlich unter 
die Lupe genommen. Was veranlasste zum Schreiben? Welche Wendungen 
sind immer wieder in den Briefen anzutreffen? Wie wurden Not, Bedürf-
nisse, Verbrechen und Rechte zum Ausdruck gebracht? Wie wurde darauf 
geantwortet?

	 19	Davies, Popular Opinion, S. 124–144.
	 20	Lindenberger, Diktatur.
	 21	Reid, Khrushchev Modern, S. 151f. 
	 22	Zum Eingabewesen siehe: Mommsen, Hilf mir; Fitzpatrick, Tear Off the Mask; Winkel, 

Emanzipation.
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Forschungsstand

In den letzten 20 Jahren hat das interdisziplinäre Interesse an der materiellen 
Verfasstheit der Welt – der »Dingwelt«, die uns umgibt – stetig zugenom-
men. Einflussreiche theoretische Zugänge, die im Zentrum der sogenannten 
material culture vor allem im englischen Sprachraum stehen, gehen von der 
Prämisse aus, dass eine Wechselbeziehung zwischen materieller Beschaffen-
heit der Welt und deren soziokultureller Auslegung existiert.23 Aus der Pers-
pektive einer Konsumgeschichte sind Erwerbsprozesse soziokulturell relevan-
te Faktoren. Güter können Reichtum, soziale Position oder Bildungskapital 
ausdrücken.24 Eine stark konstruktivistische Argumentationsrichtung, die 
Baudrillard folgt, behauptet sogar, dass Objekte nur durch die Bedeutungen, 
die man ihnen zuschreibt, existieren.25

Aus der Sicht der Geschichtswissenschaft ist eine stärkere Historisierung 
des Konsumverhaltens gefordert. Gesucht wird nach den Kriterien und 
Standards, die den Tauschwert von Waren zu einer bestimmten Zeit und in 
einem bestimmten kulturellen Kontext bestimmten.26 Neben Arbeiten, die 
sich mit dem kapitalistischen Massenkonsum der Gegenwart auseinander-
setzen, sind in letzter Zeit Darstellungen zum Konsumverhalten der vergan-
genen Jahrhunderte erschienen.27 Als wichtig erwies sich in diesem Kontext 
die Darstellung von Victoria de Grazia, die sich von einer ahistorischen und 
universalistischen Vision des amerikanischen Konsummodells, trotz seiner 
weltweiten Verbreitung, distanzierte.28 Diese Interpretation erlaubt einen 
neuen Blick auf das sowjetische/staatssozialistische Konsummodell, wenn-
gleich diese zwar nicht als ebenbürtig anerkannt werden kann, aber nichtdes-
totrotz als eine eigenständige Variante. Eine Reihe von Ost-West-Vergleichen 
folgte, die nicht nur die Unterschiede zwischen den beiden Konsumgesell-
schaften herausschälten, sondern auch ihre Gemeinsamkeiten hervorho-
ben. Gemeinsamkeiten wurden jedoch meistens als Folgen eines westlichen 
Kulturtransfers verstanden. Der Blick ex post, der impliziert, die westliche 
Konsumgesellschaft habe als Einzige den Kalten Krieg überlebt, war typisch 

	 23	Tonangebend: Appadurai, Introduction.
	 24	Bourdieu, Die feinen Unterschiede; Glennie, Consumption.
	 25	Baudrillard, La société.
	 26	Appadurai, Introduction, S. 4.
	 27	Brewer, Consumption.
	 28	Grazia, Amerikanisierung, S. 136.
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für diese Arbeiten.29 Was diese Darstellungen über das sowjetische Kon-
summodell ausblenden, ist die Tatsache, dass die sowjetische Konsumkultur 
nicht erst mit Chruščev begann. Diese Forschungslücke wurde durch zwei 
ausführliche Studien zur sowjetischen Wirtschafts- und Konsumgeschichte 
– von ihren revolutionären Anfängen bis in die Nachkriegszeit – gefüllt.30

Die DDR-Geschichtsschreibung leistete Pionierarbeit auf dem Gebiet 
der Konsum- und Alltagsgeschichte und nahm sich als Erste der Aufgabe an, 
die staatssozialistische Variante des Konsums zu definieren. Mark Landsman 
richtet seine Aufmerksamkeit auf die Anfänge der Konsumgesellschaft in der 
SBZ/DDR und dem Zickzackkurs der ostdeutschen Entscheidungsträger, 
um sowohl die sowjetischen Vorgaben, die vorherrschenden sozialen Struk-
turen und die bundesrepublikanischen Einflüsse zu berücksichtigen.31 Die 
bahnbrechende Arbeit von Ina Merkel unterscheidet sich deutlich von den 
zuvor genannten Ost-West-Vergleichen, weil diese das sowjetische Konsum-
modell in seiner ostdeutschen Prägung, trotz seiner vielen »fremden« Ein-
sprengsel, aus seiner Eigenlogik heraus betrachtet, als Kontrastbeispiel zum 
westlichen Modell.32 Der Sammelband von Katherine Pence und Paul Betts 
geht noch einen Schritt weiter und stellt die ostdeutsche Konsumkultur als 
Teil einer europäischen bzw. westlichen Konsummoderne vor.33

Für die Sowjetunion liefert das Handbuch der Geschichte Russlands einen 
sehr hilfreichen Überblick zur Konsumgeschichte mit einem zeitlichen Fo-
kus auf die 1960er und 1970er Jahre.34 Meine Arbeit profitierte auch von 
den laufenden Forschungsprojekten von Anna Tikhomirova zur Mode in 
der Sowjetunion und der DDR und von Natalya Chernyshova, welche ei-
nen Überblick zur Konsumgeschichte der Brežnev-Zeit bietet.35 Die frühere 
Chruščev-Ära nahm Susan Reid ausführlich unter die Lupe und behandelte 
wichtige Themen wie den Genderaspekt im Konsumverhalten, Wohnungs-
design oder technisierten Massenkonsum im Haushalt.36 Einen wichtigen 
Beitrag leistet Steve E. Harris mit seiner Monographie zum Wohnbaupro-
gramm der UdSSR der späten 1950er und 1960er Jahre, welches ein schönes 

	 29	Siegrist, Einleitung, S. 30f. Zu erwähnen wären ferner die Sammelbände: Jarausch/Sieg-
rist, Amerikanisierung; Crew, Consuming; Haupt/Torp, Konsumgesellschaft.

	 30	Hessler, Soviet Trade; Gronow, Caviar; Osokina, Bread.
	 31	Landsman, Dictatorship.
	 32	Merkel, Utopie; Kaminsky, Wohlstand.
	 33	Pence/Betts, Socialist Modern. 
	 34	Plaggenborg, Konsum, S. 819f.
	 35	Chernyshova, Communists; Tikhomirova, Mode.
	 36	Reid, Cold War; Reid, Khrushchev Modern, S. 227–268.
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Kontrastbeispiel zum Pkw mit Blick auf Erfolg und ideologischen Konfor-
mismus bildet.37

Die rumänische Konsumgeschichte soll noch geschrieben werden. Al-
lenfalls wurde sie in Überblicksdarstellungen zur Dej- und Ceauşescu-Ära 
peripher angesprochen.38 Eine wichtige Ausnahme bilden zwei Sammelbän-
de zum Alltagsleben im Sozialismus, in dem auch Fragen zum Konsumver-
halten nachgegangen werden.39 Ausführlicher mit dem Phänomen Konsum 
in Rumänien hat sich Jill Massino auseinandergesetzt und zu Themen wie 
Konsumpolitik, Gender oder Mode publiziert.40 Einen eher allgemeinen, 
aber sehr nützlichen Beitrag lieferte der Artikel von Dragoș Petrescu zur 
Wahrnehmung des Westens im spätsozialistischen Rumänien, für die der 
Konsum eine wichtige Rolle spielte.41

Sowohl in methodologischer als auch in vergleichender Perspektive be-
einflusst wurde meine Studie von einer Reihe von Sammelpublikationen, 
die sehr unterschiedliche Aspekte des Konsums im Ostblock beleuchtet ha-
ben. An erster Stelle sind die drei Sammelbände von Susan Reid und David 
Crowley zu erwähnen, die regelrecht die Studien zum Konsum im Ostblock 
zum Leben erweckt haben.42 Hinzu kam die von Paulina Bern und Mary 
Neubauer betreute Artikelsammlung, die mit einer besonderen Berücksich-
tigung der Balkanländer viele der noch existierenden thematischen Lücken 
schloss.43 Der Sammelband von Joachim von Puttkamer und Włodzimierz 
Borodziej, Ergebnis eines Forschungsnetzwerkes zu »Schleichwegen« im So-
zialismus, konzentriert sich auf den wichtigen Aspekt des informellen (Kon-
sum-)Austausches im Staatssozialismus.44 Und schließlich verknüpft die von 
György Péteri koordinierte Forschungsinitiative, genannt »Sites of Conver-
gence« internationale Ausstellungskonzepte mit dem Topos der Systemkon-
kurrenz im Kalten Krieg und blockspezifischen Konsumvorstellungen.45

Speziell zur Geschichte des Automobils im Ostblock knüpft meine Ar-
beit an die Beiträge von Zatlin, Bauer, Rubin und Möser an, die besonders 

	 37	Harris, Communism.
	 38	Tismaneanu, Stalinism; Deletant, Ceauşescu; Cioroianu, Pe umerii.
	 39	Neculau, Viaţă; Ruxandra, Transfomarea. 
	 40	Massino, Black Caviar; Massino, Something Old.
	 41	Petrescu, Conflicting, S. 199–220. 
	 42	Reid/Crowley, Socialist Spaces; Reid/Crowley, Style; Reid/Crowley, Pleasures. 
	 43	Bren/Neuburger, Communism.
	 44	Borodziej/Kochanowski/Puttkamer, Schleichwege.
	 45	Péteri, Sites of Convergence. Für eine kritische Auseinandersetzung mit dem problemati-

schen Begriff der »Konvergenz« zwischen Ost und West siehe: Reid, Soviet Pavilion.
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ausführlich über die Produktions- und Konsumgeschichte ostdeutscher Au-
tos geschrieben haben. Zatlins These, der Trabant sei das Symbol für die 
ostdeutsche Mangelwirtschaft und deren Bewegungsunfreiheit gewesen, 
bleibt jedoch kritisch zu hinterfragen.46 Bauer hingegen konzentriert sich 
fast ausschließlich auf den technologischen Aspekt der Autoherstellung, 
während die Interaktion des Autos mit seinen potenziellen Käufern nur am 
Rande vorkommt.47 Rubins Studie zur Bedeutung der Plastikwaren im ost-
deutschen Alltag bietet einen interessanten Einblick in die Dynamik eines 
wichtigen Konsummaterials – von seinem ideologischen Entwurf über sei-
ne Herstellung, modische Verzierung und Werbung bis hin zur Nutzung.48 
Kurt Möser widmet sich dem bis vor Kurzem vernachlässigten Aspekt der 
Beziehung der Konsumenten zu ihrem Gefährt und deren für den Staatsso-
zialismus spezifischen Bonding-Strategien zwischen Mensch und Objekt.49

Meine Arbeit knüpft an die bahnbrechende Monographie zum Leben 
des sowjetischen Automobils von Lewis Siegelbaum an.50 Sie ist die einzige 
historische Arbeit, die das Automobil in einem staatssozialistischen Land 
aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtet. So kommen politische Vor-
gaben, Produktionsbedingungen, ideologische Bedenken gegen das Privat-
auto, soziale und konsumistische Aspekte nicht zu kurz. Einzigartig ist auch 
die Tatsache, dass er das Auto während der ganzen sowjetischen Geschichte 
verfolgt, von seinen Anfängen bis zum Verfall der Union. All dies erlaubt 
einer vergleichenden Arbeit wie meiner, einerseits eine bessere zeitliche Ein-
ordnung der letzten drei Jahrzehnte des Ostblocks in die allgemeine Ge-
schichte des Staatssozialismus. Anderseits kann sie die ausführliche Analyse 
von einem der drei Fallbeispiele aufgreifen und sie durch den komparativen 
Rahmen ergänzen.

Leider fällt der Beitrag der rumänischen Historiographie zur Automo-
bilgeschichte bescheiden aus und subsumiert sich auf eine sehr deskriptive 
Überblicksdarstellung zur einheimischen Automobilproduktion und einige 
kurze statistische Bemerkungen in der epochenübergreifenden wirtschafts-
historischen Arbeit von Bogdan Murgescu.51 Diese Lücke kann zum Teil 
mithilfe der zwei Sammelbände zum Automobil im Ostblock aus den multi-

	 46	Zatlin, Vehicle; Zatlin, Currency.
	 47	Bauer, Pkw-Bau. 
	 48	Rubin, Synthetic. 
	 49	Möser, Thesen; Möser, Autobasteln. 
	 50	Siegelbaum, Cars.
	 51	Vasiliu, Autoturismul; Murgescu, Romãnia. 
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