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Einleitung

Der Name Porsche ist als Hersteller exklusiver Sportwagen weltweit ein
Begriff. Seit das erste Automobil mit dem Namen Porsche auf den Markt
kam - der Typ 356 aus dem Jahr 1948 —, hat sich das Unternehmen mit einer
stringenten Modellpolitik sowie einer bereits frithzeitig ausgepréagten Export-
orientierung als global erfolgreiche Weltmarke etabliert.! Die historischen
Waurzeln aber reichen weiter zuriick. Die Expertise von Ferdinand Porsche
und seinen Mitarbeitern bildete das Fundament, auf dem sich das Unter-
nehmen Porsche in der Nachkriegszeit entwickeln konnte. Als Ferdinand
Porsches Sohn Ferry den Typ 356 baute, konnten er und seine Ingenieure auf
ein umfassendes technisches Erfahrungswissen zuriickgreifen. Denn bereits
17 Jahre zuvor, am 25. April 1931, hatte Ferdinand Porsche in Stuttgart das Kon-
struktionsbiiro »Dr. Ing. h.c. F. Porsche Gesellschaft mit beschréankter Haf-
tung, Konstruktionen und Beratungen fiir Motoren- und Fahrzeugbau« ge-
griindet und ins Handelsregister eintragen und dann im Jahr 1937 in eine
Kommanditgesellschaft umwandeln lassen. Dieses Unternehmen kann als
Keimzelle der heutigen »Dr. Ing. h.c. E. Porsche AG« gelten. Seine wechselvolle
Geschichte von der Griindung im Jahr 1931 bis zum Tod des Unternehmers
Ferdinand Porsche zwanzig Jahre spiter ist Gegenstand dieser Studie.

Was macht dieses Stuttgarter Unternehmen zu einem heuristisch ergie-
bigen Untersuchungsgegenstand? Das Spannende und zugleich Herausfor-
dernde ist vor allem die Reichhaltigkeit der Aspekte, die sich hier darbietet.
Die vier zentralen Themenfelder sollen im Folgenden kurz umrissen werden.

Als erstes sticht die technische Vielfalt der Produktpalette der Porsche
GmbH/KG ins Auge. Das Unternehmen hat sich an motorgetriebenen Fahr-
zeugen nahezu aller Art versucht, nicht nur an Personenkraftwagen und
Rennwagen, sondern auch an Traktoren und Panzerkampfwagen. Dabei hat
es im Laufe der Zeit die gesamte Verwertungskette abgedeckt: Startete es noch
als Anbieter von Konstruktionsleistungen, die im Kern aus Entwurfszeichnun-
gen bestanden, schaffte es bald den Sprung zu einem kompletten Entwick-
lungsbetrieb, der serienreife Versuchsfahrzeuge herstellte. Der Einstieg in die
Produktion von Serienfahrzeugen gliickte allerdings erst 1948 — und insofern
ist das Geschaftsmodell der heutigen »Porsche AG« nicht deckungsgleich mit
dem Profil des Vorgingerunternehmens. Die Vielseitigkeit der Porsche
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GmbH/KG hat dazu gefiihrt, dass sich bislang vor allem Automobilenthusi-
asten der Geschichte des Unternehmens zugewandt haben. Es entstanden
detailreiche Untersuchungen, die ihre emotionale Nahe zum Gegenstand auf
den ersten Blick erkennen lassen.2 Auch jene Arbeiten, die archivalisches
Material verwerten, blieben letztlich der Faszination der présentierten tech-
nischen Artefakte verhaftet.3 Der Geschichtswissenschaftler wird von diesen
Studien wegen ihres Materialreichtums* profitieren, doch sowohl vom Zu-
griff her als auch von der Quellenbasis halt sich der Ertrag in engen Grenzen.

Von der technischen Seite des Generalthemas fithrt ein direkter Weg zur
Sportgeschichte. Dass sich Porsche von 1932 an mit zunehmendem Erfolg als
Rennwagenkonstrukteur bettigte, ist keineswegs ein Nebenaspekt beim Auf-
stieg des Unternehmens Porsche zur Weltmarke. Der wirtschaftliche Durch-
bruch gelang schliellich mit der Konstruktion und Entwicklung eines Renn-
wagens, der fiir den sdchsischen Hersteller Auto Union an den Start ging und
von Rennfahrerassen wie Hans Stuck und Bernd Rosemeyer gesteuert wurde.
Die Unternehmensgeschichte ist damit aufs engste verflochten mit dem An-
stieg des Interesses am Motorsport, der Hunderttausende in seinen Bann
schlug und damit in den Fokus medialer Aufmerksambkeit geriet. Als ein Kul-
turphdnomen erster Giite bildete der Motorsport einen wichtigen Néhr-
boden, auf dem Zuschreibungen gediehen und in Umlauf gebracht wurden,
die auch auf das Image Porsches positiv ausstrahlten. Porsches Abstecher in
den Rennsport wirkte noch nach in der unmittelbaren Nachkriegszeit, als der
erste internationale Auftrag darin bestand, fiir einen italienischen Rennstall
einen konkurrenzfihigen Rennwagen zu entwickeln. Der durch die frithen
rennsportlichen Aktivititen erzielte Imagegewinn hat nicht wenig zur Aus-
bildung des sportlichen Markenkerns beigetragen, der den Absatz des von
1948 an produzierten Sportwagens beforderte. Insofern mochte die vorlie-
gende Untersuchung auch einen Beitrag zu einer kulturhistorisch sensiblen
Sportgeschichte® dort leisten, wo es sich anbietet.

Eine integrativ angelegte Unternehmensgeschichte kann die politischen
Umstidnde nicht ausblenden, die unternehmerisches Handeln beeinflussen.
Fiir die Porsche GmbH/KG gilt das erst recht, da sie in besonderer Weise mit
der Politik verwoben war. Ohne die von staatlicher Seite angeschobenen Pro-
jekte hitte das Unternehmen keine derartige Dynamik freisetzen und inner-
halb weniger Jahre Entwicklungsspriinge vollziehen kénnen. Ferdinand Por-
sche war eben nicht nur der konstruktive Kopf des Unternehmens, sondern
auch der Akquisiteur politikaffiner Auftrage und gelangte erst dadurch in die
Lage, in seinem Portfolio eine so reichhaltige Produktpalette zu offerieren.
Dabei ist in Rechnung zu stellen, dass das Unternehmen hinsichtlich seiner
Auftraggeber nicht wihlerisch war. Die allererste Anfrage erreichte Porsche
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im Jahr 1931 aus der kommunistischen Sowjetunion; und im Herbst 1945 war
das unter kommunistischer Leitung stehende »Ministére de la production
industrielle« der Franzosischen Republik entschlossen, mit der Porsche KG
ins Geschift zu kommen. Im Nachkriegsosterreich arbeitete der 6sterreichi-
sche Zweig des Unternehmens eng mit Repréasentanten unterschiedlicher
politischer Lager zusammen, am Hauptsitz in Kédrnten vor allem mit Regie-
rungsmitgliedern, die der Sozialistischen Partei Osterreichs angehérten.

Unter dem NS-Regime hat das Unternehmen den Grundstein fiir sein
dynamisches Wachstum gelegt und seinen erfolgreichen Aufstieg vollzogen.
Das imageprigende Projekt des » Volkswagens« hitte die Porsche GmbH nicht
ohne Unterstiitzung Hitlers zum Abschluss bringen kénnen; dariiber hinaus
sicherte Porsches privilegierte Beziehung zur »Deutschen Arbeitsfront«® dem
Unternehmen Anschlussauftrige im Bereich der Traktorentwicklung. Die
Nihe zur Politik immunisierte es zwar nicht gegen Fehlschlage — bei der Kon-
struktion und Entwicklung von Panzerkampfwagen scheiterte Porsche auf
ganzer Linie —, aber insgesamt ldsst sich nicht bestreiten, dass es enormen
Nutzen aus dem Zugang zu politischen Entscheidungstragern zog. Nicht viele
Unternehmer diirften mit Hitler derartig hdufig zusammengetroffen sein wie
Ferdinand Porsche. Daher dringt sich die Frage auf, wie stark sich die Unter-
nehmensleitung auf die NS-Politik einlief3, eine Frage, die im Zentrum der in
letzter Zeit geradezu boomenden Unternehmensgeschichten steht, wenn es
um die Zeit zwischen 1933 und 1945 geht.” Einschligige Spezialstudien® haben
inzwischen deutlich gemacht, wie sich niichternes wirtschaftliches Kalkiil mit
politisch-moralisch fragwiirdigem Gebaren verschrinken konnte. Dabei ist
der Historiker gut beraten, seine berufsbedingte Niichternheit im Urteil ge-
rade in den Fillen zur Geltung zu bringen, die eine iiberaus komplexe Gemen-
gelage aus wirtschaftlichen und politischen Erwidgungen aufweisen. So muss
man zur Kenntnis nehmen, dass auch die Bosch-Gruppe an der Kriegswirt-
schaft des »Dritten Reiches« Anteil hatte und auf die Arbeitskraft von Zwangs-
arbeitern zuriickgriff® — also ein Unternehmen, das in geradezu exzeptioneller
Weise den Widerstand gegen das verbrecherische NS-Regime mit allen Mit-
teln forderte und dabei die philanthropische Gesinnung des Griinders Robert
Bosch zur Geltung brachte.0

Das blofle Faktum, dass ein Unternehmen Zwangsarbeiter beschaftigte,
erlaubt mithin kein eindeutiges Urteil {iber seine Ndhe zum NS-Regime. Eine
Engfithrung auf einen einzigen Aspekt wie Beschaftigung von Zwangsarbei-
tern wird der komplexen Verflechtung von Wirtschaft und Politik nicht ein-
mal ansatzweise gerecht. Es kommt also darauf an, inhaltliche Asymmetrien
zu vermeiden und dieses anspruchsvolle Vorhaben so zu bewiltigen, wie
es Thomas Nipperdey in unnachahmlicher Weise formulierte: die Schattie-
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rungen der Geschichte freilegen — und das heift nicht strahlendes Weif$ oder
tiefes Schwarz, sondern Grautone in unendlicher Vielfalt. Dass dazu eine
Prosa, die um faire Urteile ringt und ihren Gegenstand mit gebotener Distanz
in den Blick nimmt, hilfreich ist, wird niemand bestreiten.

Der in der vorliegenden Studie gewidhlte Untersuchungszeitraum be-
schrankt sich nicht auf die NS-Zeit, sondern erstreckt sich tiber die Jahre 1931
bis 1951 und damit iiber drei politische Systeme auf deutschem Boden, in
denen die Porsche GmbH/KG unternehmerisch tatig war. Rechnet man das
Besatzungsregime der Nachkriegszeit hinzu sowie das besondere politische
Biotop der frithen Zweiten Republik in Osterreich, dann erhilt man eine
enorme Variationsbreite von politischen Konstellationen, in denen sich das
Unternehmen einrichtete. Durch diesen Umstand lassen sich Techniken ge-
schmeidiger Anpassung an sich rasant wandelnde politische Umstinde am
vorliegenden Beispiel besonders gut studieren. Wie andere auch waren die
leitenden Akteure der Porsche GmbH/KG nach 1945 um Schadensbegren-
zung bemiiht und suchten politische Altlasten aus der NS-Zeit moglichst
rasch zu entsorgen. Was den Fall Porsche besonders interessant macht, ist der
Umstand, dass das Unternehmen nach 1945 seinen Hauptsitz voriibergehend
in Osterreich nahm und in der alten Heimat der Grof3familie Porsche von
den vergleichsweise milden Entnazifizierungsbemiithungen profitierte. Dabei
kommt ans Licht, wie trickreich unterschiedliche Standards der NS-Aufar-
beitung fiir den wirtschaftlichen Neuanfang nach 1945 genutzt wurden. Die
Osterreichische Staatsbiirgerschaft wurde hierbei zu einer 6konomischen
Trumpfkarte; zugleich hatte eine fehlgeschlagene Naturalisierung gravie-
rende Standortverlagerungen zur Folge. Dass die beiden heutigen Familien-
stimme (Porsche und Piéch) zwei unterschiedliche Staatsbiirgerschaften
(deutsch und osterreichisch) besitzen, ist das Resultat des nur teilweise ge-
gliickten Versuchs, den grofiten Teil des Betriebsvermdogens der Porsche KG
mit tatkréftiger Unterstiitzung 6sterreichischer Landes- wie Bundesbehérden
zu austrifizieren.1?

Der vierte leitende Aspekt der vorliegenden Studie fithrt ins Zentrum der
Untersuchung. Die Porsche GmbH/KG verkérpert - so die Grundannahme -
einen besonders reinen Typus des Familienunternehmens.!? Die Familie
Porsche verfiigte ja nicht nur {iber den weit iiberwiegenden Anteil am Ge-
schiftsvermogen der Gesellschaft, sondern tibte zugleich auch alle wesentli-
chen Fithrungsfunktionen in diesem Unternehmen aus. Daraus ergibt sich
eine auf die Unternehmerpersonlichkeiten zugeschnittene Anlage dieser
Untersuchung. Geméaf} der vor allem von Werner Plumpe!4 vertretenen Auf-
fassung, eine kulturgeschichtlich sensible Unternehmensgeschichte miisse
unternehmerische Entscheidungstréger ins Zentrum riicken und habe damit
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immer auch die Biographie dieser Akteure in den Blick zu nehmen, fokus-
siert sich die vorliegende Arbeit auf das unternehmerische Handeln der Fiih-
rungsfiguren, vor allem auf Ferdinand Porsche senior und junior. Die Ge-
schichte eines Familienunternehmens wiirde leblos und blutleer bleiben,
wenn die Weichensteller und Entscheider nicht den ihnen gebiihrenden Platz
einndhmen. Das gewissermafSen dynastische Strukturprinzip von Familien-
unternehmen verlangt eine solche Schwerpunktsetzung. Insofern versteht
sich die vorliegende Studie nicht zuletzt als unternehmenshistorischer Bei-
trag zu einem besonders markanten, aufschlussreichen und bis heute nach-
wirkenden Exempel eines Familienunternehmens.

Das Interaktionsgeflecht zwischen der Familie und dem Unternehmen
bildet den Rahmen, in dem sich die vorliegende Darstellung bewegt und der
die Einzelaspekte miteinander verbindet.]> Auf diese Weise soll ein Gesamt-
bild unternehmerischen Handelns entworfen werden, das auf der einen Seite
aus einzigartigen historischen Konstellationen erwuchs, auf der anderen Seite
aber einer zumindest mittelfristig angelegten Handlungsdisposition der Ak-
teure entsprang. Dass sich insbesondere Ferdinand Porsche situationsabhén-
gige unternehmerische Chancen boten und er beherzt zugriff, gehort zu den
historisch kontingenten Faktoren der Unternehmensgeschichte, die sich
nicht strategisch planen lieflen. Wie er damit umging und wie er diese vor
allem politisch bedingten Konjunkturen fiir die strategische Gesamtanlage
seines Unternehmens zu nutzen verstand, fallt unter die strukturellen Hand-
lungsbedingungen. Auch wenn die vorliegende Studie in vielen Detailfragen
neue Erkenntnisse beizusteuern verspricht, die tiber die Geschichte des Un-
ternehmens hinaus von Belang sind, sollte man sich vor Augen halten, dass
eine Isolierung solcher Spezialaspekte dem integrativen Anspruch dieses
Werkes nicht gerecht wird. Diese Darstellung nimmt dariiber hinaus fiir sich
in Anspruch, durch intensive Auswertung archivalischer Quellen Ertrige zu
generieren, die geeignet sein konnten, bislang wenig beachtete Forschungs-
felder einer stirkeren systematischen Erkundung zu unterziehen. Gerade weil
sich die Porsche GmbH/KG auf so unterschiedlichen Gebieten betdtigte und
aufgrund der Herkunft ihres Fithrungspersonals und der Verquickung mit
vitalen Interessen der franzosischen Besatzungsmacht tiber Deutschland
hinaus Spuren hinterlief3, bietet ihre Geschichte einen Seiteneinstieg in wenig
beachtete Aspekte der dsterreichischen und franzdsischen Geschichte.

Es war den Verfassern ein Anliegen, in der Ausbreitung moglichst vieler
Aspekte den heuristischen Ertragreichtum des Gegenstandes zum Ausdruck
zu bringen. Die jeweiligen Proportionen ergeben sich erst in der Gesamtschau.
Man wiirde den Anspruch der Studie verfehlen, wenn man die Abstecher in
thematische Randzonen zum archimedischen Punkt der Gesamtdarstellung

11
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erhébe. Das dynamische Beziehungsgeflecht zwischen der Familie und ihrem
Unternehmen bildet ihren Dreh- und Angelpunkt. Es seien daher im Folgen-
den einige Themenkomplexe angerissen, die sich aus dieser Schwerpunkt-
setzung ergeben.

Vor allem ist von Belang, ob und wie man im Unternehmen mit der heik-
len Frage der Nachfolgeregelung umging. Gerade bei einer so dominierenden
Personlichkeit wie Ferdinand Porsche kann sich der Ubergang auf die nichste
Generation zu einem veritablen Problem auswachsen, wenn der Patriarch
nicht weichen will. Dass Ferdinand Porsche durch duflere Umstidnde gezwun-
gen wurde, den Platz an der Spitze seines Unternehmens zu raumen und
seinem Sohn Ferry Porsche den Weg frei zu machen, wirft ein bezeichnendes
Licht auf die innerfamilidren Strukturen. Wie sehr der Griindungsvater sei-
nem Unternehmen den Stempel aufdriickte, ldsst sich auch an der von ihm
gepragten Unternehmenskulturl® ablesen. Hier beriihrt sich die vorliegende
Studie mit Ansétzen einer kulturhistorisch aufgeschlossenen Unternehmens-
geschichte, die den Faktor Unternehmenskultur zunehmend als ausschlag-
gebend fiir den Unternehmenserfolg einschétzt. Denn ein gemeinsamer Vor-
rat an Sinnmustern stellt eine kaum zu iiberschitzende Ressource fiir die
innere Kohision eines Unternehmens dar. In dem hier vorliegenden Fall hat
der Griindervater allerdings kein normativ aufgeladenes Regelwerk im Sinne
einer Unternehmensphilosophie als Richtschnur fiir unternehmerisches
Handeln hinterlassen, wie es beispielsweise Robert Bosch tat.l” Die Porsche
GmbH/KG wurde - zumindest auf der Ebene der leitenden Ingenieure, die
ein ausgeprégtes Treueverhdltnis mit Ferdinand Porsche verband - zu einem
iiberaus homogenen Sozialverband. Die wichtigste Triebkraft fiir die unter-
nehmensinterne Gemeinschaftsstiftung bildete diese von Porsche selbst ge-
stiftete, affektiv aufgeladene, asymmetrische Beziehung zum bewunderten
und kritiklos angebeteten Patriarchen. Solche personenbezogene Treue ldsst
sich nicht auf den Unternehmensnachfolger tibertragen.!8 Gab es also weitere
identititsfordernde Faktoren, die das Unternehmen im Innersten zusammen-
hielten? In diesem Kontext wird man vor allem einer landsmannschaftlich
erstaunlich homogenen Personalrekrutierung Aufmerksamkeit schenken.
Die Mitglieder der Kernmannschaft des Stuttgarter Konstruktionsbiiros wa-
ren fast alle in Altosterreich aufgewachsen und hatten mit Ferdinand Porsche
bereits wihrend seiner langjahrigen Tatigkeit fiir dsterreichische Fahrzeug-
hersteller zusammengearbeitet.

Dass der Historiker Selbstbeschreibungsdiskurse nicht einfach tiberneh-
men darf, liegt auf der Hand. Zeitgenossen wie engagierte Beobachter haben
nicht mit dem Begriff »Genie«!? gegeizt, wenn sie Ferdinand Porsche an-
gemessen zu beschreiben suchten. Eine solche Bezeichnung trifft aber auf
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Porsche ebensowenig zu wie der normativ aufgeladene Begriff »Erfinder«.
Eine addquate Anndherung an die Stellung, die der Unternehmensgriinder,
Mehrheitsgesellschafter und tatkraftige Entscheider einnahm, hat immer
auch die Verfahrensablaufe im Konstruktionsburo abzubilden, bis ein Ent-
wurf fertig gestellt war. Dabei hat man von der durch einen genialischen Er-
finderkult gendhrten Vorstellung Abstand zu nehmen, hier habe sich ein
einzigartiger Kiinstler in einem prizedenzlosen Werk verewigt. Denn das
Konstruieren eines Fahrzeugs war ein arbeitsteiliger Prozess eines ganzen
Teams, das sich gezielt aus Vorarbeiten Dritter bediente. Ferdinand Porsche
hat dies in einer der ganz wenigen schriftlichen Aussagen tiber seine Profes-
sion treffend skizziert: »Das Werk eines Konstrukteurs gleicht einem Mosaik
und ist gleich ihm zusammengesetzt aus vielen kleinen und grof3en, auch hel-
len und dunklen, Steinen. Ein solcher Stein ist das Wissen und Wirken ande-
rer Konstrukteure, das meist tiber Veroffentlichungen kund wird.«20 Die Krea-
tivitdt eines Konstrukteurs bestand demnach nicht in einer Schépfung aus
dem Nichts, sondern in dem fantasievollen Zusammentiigen unterschied-
licher Elemente zu einem Ganzen, das mehr als die Summe seiner Teile war.

Unter den an diesem Schopfungsprozess beteiligten Akteuren nimmt
Ferdinand Porsche unbestritten den ersten Platz ein. Daher lohnt es, an die-
ser Stelle einen Blick auf die wichtigsten beruflichen Stationen Ferdinand
Porsches zu werfen, bevor er sich mit seinem Unternehmen in Stuttgart
selbststandig machte.

Der 1875 in Nordbéhmen geborene Porsche entschloss sich zum eigenen
Unternehmertum erst, nachdem er drei Jahrzehnte lang als Chefkonstrukteur
bei verschiedenen bedeutenden Automobilunternehmen in Osterreich und
Deutschland gewirkt hatte. Seine Interessen reichten weit {iber die Passion
fiir die Mechanik hinaus, die bei einem Fahrzeugkonstrukteur zu erwarten
ist. Schon in jungen Jahren beschiftigte ihn die Frage, wie man die Elektri-
zitdt, die um 1900 ihren Siegeszug antrat, fiir den Antrieb von Fahrzeugen
nutzen konne. Kaum hatte er seine erste Leitungsposition inne, setzte er diese
Lieblingsidee, die ihn zeit seines Lebens beschéftigen sollte, in die Tat um.
Porsche wurde mit dem lenkbaren Radnabenmotor zu einem Pionier der
Elektromobilitdt, da er damit eine innovative Losung des Antriebsproblems
bei Elektrofahrzeugen entwickelte. Vorgestellt wurde das erste Radnaben-
elektromobil »System Lohner-Porsche« im April 1900 auf der Weltausstellung
in Paris, wo es fiir erhebliches Aufsehen sorgte.?l Porsche beschritt diesen
Weg konsequent weiter, indem er seine batteriegespeisten Radnabenantriebe
mit einem Benzinmotor kombinierte. Damit war das Prinzip des seriellen
Hybridantriebs geboren. Mit dem ersten funktionsfihigen Vollhybridauto-
mobil der Welt, dem »Semper Vivus, betrat er 1900 technisches Neuland

13
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und brachte danach das Konzept des Hybridantriebs bis zur Serienreife. Es
ist daher nicht verwunderlich, dass Ferdinand Porsche an diese innovativen
Anfange immer wieder ankniipfte und er dem Hybridantrieb selbst bei einem
Panzerkampfwagen zum Durchbruch verhelfen wollte.

Von 1906 an trug Porsche fast ein Vierteljahrhundert lang als Techni-
scher Direktor Verantwortung fiir Serienprodukte fithrender européaischer
Automobilhersteller: zunachst von 1906 bis 1923 bei Austro-Daimler, einem
osterreichischen Produzenten in Wiener Neustadt, danach bei der Daimler-
Motoren-Gesellschaft in Stuttgart-Untertiirkheim, wo er als Technischer Di-
rektor wie auch als Vorstandsmitglied wirkte. Doch ausgerechnet hier, an der
Wiege des Automobils, geriet seine Karriere ins Stocken. Porsche verliefd das
Unternehmen, das sich inzwischen mit Benz & Cie. zur Daimler-Benz AG
fusioniert hatte, im Januar 1929 im Streit. Es folgte ein Intermezzo bei den
oberdosterreichischen Steyr-Werken, das aufgrund der schweren Wirtschafts-
krise schon nach wenigen Monaten beendet wurde. Ferdinand Porsche war zu
dieser Zeit bereits Mitte fiinfzig und wurde - da die Automobilbranche schwer
unter der Wirtschaftskrise litt und nicht nach Konstrukteuren Aussschau
hielt - von Existenznéten geplagt. In dieser Notlage wagte er den Sprung in
die Selbststandigkeit und griindete in Stuttgart ein Unternehmen, das auf dem
Automobilsektor Dienstleistungen anbot. Seine Stammbelegschaft bestand
aus einer Gruppe von Ingenieuren und Technikern, mit denen er bereits bei
Austro-Daimler und Steyr zusammengearbeitet hatte. Mit von der Partie war
von Beginn an auch sein 1909 geborener Sohn Ferdinand Anton Ernst, ge-
nannt »Ferry«. Im Umfeld dieser erfahrenen Ingenieure erwarb Ferry Porsche
eine solide Wissensbasis und entwickelte sich innerhalb weniger Jahre vom
Praktikanten zum Juniorchef des Unternehmens. Der Unternehmensgriinder
war also von Anfang an bestrebt, seinen Sohn als Nachfolger aufzubauen.??

Ferdinand Porsche war kein Mann der Feder und der Bicher, sondern
ein Techniker, von Unrast getrieben auf der stindigen Suche nach der opti-
malen technischen Losung. Daher sind von seiner Hand stammende oder
von ithm autorisierte schriftliche Zeugnisse iiberaus rar. Reflexionen iiber
sein Leben und Werk hat er erst in den letzten Lebensjahren in einer kom-
munikativen Sondersituation vorgenommen. Daher kann die Studie nicht auf
einen breiten Fundus an Egodokumenten zuriickgreifen, zumal auch Famili-
enkorrespondenz nur sehr begrenzt vorhanden ist. Allerdings steht mit dem
Tagebuch des Porsche-Chefkonstrukteurs Karl Rabe eine bedeutsame Ersatz-
tiberlieferung zur Verfiigung. Das Defizit an Selbstzeugnissen kann iiberdies
kompensiert werden mit Hilfe weiterer Archivalien unterschiedlicher Pro-
venienzen, so dass sich Porsches beruflicher Lebensweg von 1931 bis 1951 so-
wie die Entwicklung seines Unternehmens minuti6s nachverfolgen lassen.



Einleitung

Als besonders ergiebig haben sich dabei die Archive der beiden Firmen er-
wiesen, mit denen Porsche und seine Gesellschaft in intensiven Geschaftsbe-
ziehungen standen: die Daimler-Benz AG sowie das Volkswagenwerk. Die
staatsnahen Auftrage (Volkswagen, Panzerkampfwagen) haben dariiber hin-
aus in staatlichen Archiven vielfaltige Spuren hinterlassen, wobei insbeson-
dere das Bundesarchiv Berlin und das Bundesarchiv-Militdrarchiv Freiburg
zu nennen sind. Uber die komplexen eigentumsrechtlichen Fragen von 1945
an sowie liber die politischen Einstellungen der Fithrungsmannschaft geben
Akten im ehemaligen Berlin Document Center sowie in den mit der Ent-
nazifizierung befassten Staatsarchiven Auskunft. Dokumente aus staatlichen
und privaten franzosischen Archiven liefern Aufschliisse zum Geschehen um
die bislang nur in Umrissen bekannte Inhaftierung Ferdinand Porsches und
seines Schwiegersohns durch die franzdsische Militdrjustiz in den Jahren 1945
bis 1947. In dsterreichischen Archiven wurde Einsicht genommen in Archi-
valien zu dem bislang wenig beachteten Strang der Unternehmensgeschichte,
der im Nachkriegsosterreich spielt. Die wichtigste archivalische Basis der
vorliegenden Untersuchung stellt das Archiv der »Porsche AG« dar, dessen
reichhaltige Bestande sich zu nahezu allen behandelten Fragen als ergiebig
erwiesen.

Die »Porsche AG« hat das hier vorgelegte Werk insofern unterstitzt, als
sie iber die enge Kooperation mit ihrem Historischen Archiv hinaus Mittel
zur Verfiigung stellte, die es dem an erster Stelle genannten Verfasser erlaub-
ten, neben seinen ungeminderten akademischen Verpflichtungen an seiner
Heimatuniversitit die Arbeit an dieser Studie zu ibernehmen. Der hier vor-
gelegte Text ist die Frucht intensiven wissenschaftlichen Austausches des
Hauptverfassers mit den aus Projektmitteln finanzierten Koautoren, wobei
festzuhalten ist, dass etwa neun Zehntel des Textes von ihm verfasst wurden.
Eine Projektforderung durch ein Unternehmen wirft zwangsldufig die Frage
auf, unter welchen Bedingungen dieses Projekt durchgefiihrt wurde. Es sei
daher an dieser Stelle in aller Deutlichkeit angemerkt, dass die Verfasser un-
eingeschriankte inhaltliche Gestaltungsfreiheit sowie ungehinderten Zugang
zu allen im Porsche-Archiv verwahrten Unterlagen besaf3en.
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Ferdinand Porsche 1937 in seinem Konstruktionsbiiro
in der Stuttgarter KronenstrafSe 24.



KAPITEL 1

Wagemutiger Schritt
in die unternehmerische Selbststandigkeit

Ferdinand Porsche war kein unbeschriebenes Blatt, als er im Dezember 1930
die »Dr. Ing. h.c. F. Porsche GmbH« griindete. Aber es war auch nicht so, dass
die deutsche Fahrzeugindustrie sehnstichtig darauf gewartet hitte und bei
ihm die Auftraggeber Schlange standen. Eher das Gegenteil war der Fall: Fiir
das neue Unternehmen war es schwer, sich auf dem hart umkampften Feld
der Konstruktionsleistungen zu behaupten. Es ist daher begriindungsbediirf-
tig, warum sich dieses Unternehmen nach Anfangsschwierigkeiten prachtig
entwickelte und schon nach einigen Jahren zu einem Komplettanbieter von
Entwicklungsauftriagen avancierte. Seit 1937 bestand es nicht mehr allein
aus dem Konstruktionsbiiro, sondern war auch raumlich zu einem Versuchs-
betrieb gewachsen, der Fahrzeuge bis hin zur Serienreife in Eigenregie ent-
wickelte. Der Name Ferdinand Porsche war in diesem Zeitraum zu einem
Markenzeichen fiir besonders attraktive Fahrzeuge geworden und hatte eine
symbolische Aufwertung erfahren.

Dieser rasante Aufstieg bedarf der Erkldrung — und dabei muss man sich
davor hiiten, den beruflichen Lebensweg Porsches einer mehr oder weniger
verkappten Teleologie zu unterwerfen. Die bisher vorliegenden, stark biogra-
phisch ausgerichteten Studien zu Porsche folgen im Grunde alle einem Mus-
ternarrativ, das in Kurzform folgenden Inhalt hat:! Der begnadete Autodidakt
Ferdinand Porsche entflieht der Enge seiner nordb6hmischen Heimat und
macht sich in Wien schon in jungen Jahren mit aufsehenerregenden techni-
schen Innovationen einen Namen. Es folgt ein unaufhaltsamer beruflicher
Aufstieg: Ferdinand Porsche wird zum Technischen Direktor bei Austro-
Daimler, einer in Wiener Neustadt angesiedelten Schmiede technisch inno-
vativer Automobile. Nach dem Ersten Weltkrieg verldsst er das viel zu kleine
Osterreich und wendet sich nach Stuttgart, wo in der Tradition eines Gott-
lieb Daimler und Carl Benz, den Pionieren des Automobils schlechthin, die
europdische Marktfithrerschaft angestrebt wird. Porsche bereichert die An-
gebotspalette des Stuttgarter Automobilherstellers Mercedes mit richtung-
weisenden Innovationen und krént nach einem kurzen Zwischenspiel in
seiner Osterreichischen Heimat (bei der Steyr-Werke AG) seine Stuttgarter
Karriere mit der Griindung eines selbststindigen Konstruktionsbiiros in der
Automobilmetropole. Die Griindung eines eigenen Unternehmens erscheint
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mithin als logischer Karriereschritt, denn ein technisches Genie wie Porsche
kann auf Dauer nicht fremden Herren dienen, sondern bendtigt ein eigenes
Unternehmen, um seine vielfiltigen Ideen ohne grofibetriebliche Reibungs-
verluste der Welt prisentieren zu konnen. Es ist nicht verwunderlich, dass
Porsche sein berufliches Leben riickblickend nach diesem Erzdhlmuster pra-
sentiert hat. Im Friihjahr 1943 stellte er seinen Weg in die Selbststandigkeit
als zwangslaufige Konsequenz von Entwicklungen in seinem beruflichen Le-
ben dar, die er stets selbst gelenkt habe: »In diesem Augenblick hielt ich den
Zeitpunkt fiir gekommen, das zu verwirklichen oder, besser und richtiger, zu
wagen, was mir schon lange als Wunschbild vorschwebte: ein eigenes selb-
standiges Konstruktionsbiiro zu besitzen, das allen Automobilfabriken zur
Verfiigung stehen sollte. Es wurde Wirklichkeit unter dem heute wohl nicht
mehr unbekannten Firmenschild: »Dr. Ing. h.c. F. Porsche GmbH.« mit dem
Sitz in Stuttgart.«2

Der Historiker wird solchen retrospektiven Entwiirfen des eigenen Le-
bens immer mit besonderer Skepsis gegeniiberstehen, wenn er dem tatséch-
lichen Geschehen auf die Spur kommen mdochte. Denn autobiographische
Konstruktionen des eigenen Lebens sagen oft mehr iiber das retrospektive
Feilen am eigenen Ich aus als tiber faktisch verbiirgte Geschichte. Riickblicke
auf die eigene Vita im Abstand von vielen Jahren zum tatsédchlichen Ge-
schehen enthiillen die Selbstwahrnehmung des Verfassers und die Art und
Weise, wie er retrospektiv Vergangenheit nach gegenwartsabhidngigen Krite-
rien strukturiert und damit zwangsldufig verformt. Nur eine naive, die Er-
kenntnisse der historischen Memorik3 ignorierende Herangehensweise wird
solche Erinnerungen fiir bare Miinze nehmen. Gewiss besitzen Erinnerungen
einen Wert als historische Quelle, aber weniger als valide Dokumentation
der Vergangenheit, sondern vielmehr als nachtréigliche Organisation des
eigenen Lebens. Dies gilt auch fiir die von Ferdinand Porsche und seinen
engen Mitarbeitern verfassten autobiographischen Zeugnisse.

Wenn wir die historischen Dokumente von den Staubschichten solcher
nachtriglichen Erzdhlungen reinigen, dann gelangt man zu dem Ergebnis,
dass fiir Ferdinand Porsche die Griindung eines Unternehmens keineswegs
die Kronung seines beruflichen Lebenswegs bedeutete, denn er fiihlte in sich
keine wirkliche Berufung zum klassischen Unternehmer. Dazu fehlte ihm der
kommerzielle Sinn, technische Erzeugnisse unter dem Aspekt jhrer Gewinn-
aussichten herzustellen. Zeit seines Lebens blieb er im Kern ein Ingenieur,
der nach der technischen Vollkommenheit des Produktes strebte und nicht
nach dessen Absatzchancen fragte. Seine Wunschposition war die eines lei-
tenden Angestellten, genauer eines Technischen Direktors bei einem renom-
mierten Automobilproduzenten. Als solcher konnte man seine technischen
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Ideen umsetzen, wenn die Eigentiimerseite einen gewéhren lief3. Aus dieser
Konstellation ergab sich fiir Porsche aber unvermeidlich eine Kollision, wenn
die Geschiftsfithrung seine ambitionierten Pline auf den betriebswirtschaft-
lichen Priifstand stellte und ihnen bei zu grofien finanziellen Risiken eine
Absage erteilte. Aus genau diesem Grund kehrte er Austro-Daimler im Jahr
1923 den Riicken, nachdem dort mit Camillo Castiglioni ein auf kurzfristige
Gewinne zielender Geschiftsmann# die Ausrichtung des Unternehmens im-
mer mehr bestimmte. Castiglioni verkorperte fiir Porsche den Inbegriff des an
schnellen Profiten interessierten Spekulanten, einen Typ von Unternehmer,
der ihm besonders unsympathisch war. Zu dieser Spezies ging Porsche fortan
auf Distanz; und auch nach seinem erzwungenen Einstieg in die unterneh-
merische Selbststdndigkeit hielt er sich konsequent fern von allen sozialen
Verkehrskreisen des Wirtschaftsbiirgertums.

Porsche ist in seiner Zeit bei Austro-Daimler allerdings auch dem Pen-
dant von Castiglioni begegnet: dem Motorsportenthusiasten Alexander Graf
Kolowrat-Krakowsky, der sein Engagement als Verwaltungsratsmitglied von
Austro-Daimler unter Riickgriff auf eine gut gefiillte Privatschatulle betrieb.
Kolowrat erméglichte Porsche die Konstruktion, Entwicklung und Produk-
tion der Prototypen eines Kleinwagens, der unter dem Namen »Sascha« Mo-
torsportgeschichte schrieb.> Doch auch ein so edler Sponsor wie Kolowrat
taugte kaum als unternehmerisches Vorbild fiir Porsche, da der Graf sich vor
lauter Begeisterung fiir die nach ihm benannten »Sascha«-Kleinwagen finan-
ziell ibernahm und seine Familie nach seinem frithen Tod nur noch einen
Bruchteil des einstigen Vermdgens vorfand. Dazu hatte allerdings erheblich
beigetragen, dass der Verstorbene auch in das von ihm geradezu obsessiv
betriebene Filmgeschaft betrichtliche private Mittel investiert hatte.®

In technischer Hinsicht drang Porsche mit dem »Sascha« in neue Dimen-
sionen beim Kleinwagenbau vor; und auch die eigens fiir das anspruchsvolle
Rundrennen »Targa Florio« im Jahr 1922 gebaute Rennausfiithrung fiel mehr
als ansprechend aus. Allerdings vermochte selbst die Anschubfinanzierung
durch den uneigennniitzigen Sponsor das strukturelle Kernproblem des Kon-
strukteurs Ferdinand Porsche nicht zu 16sen: Der Aufbruch zu neuen techni-
schen Ufern stand immer unter dem Vorbehalt, dass sich solche ambitionier-
ten Projekte aus Sicht der Geschiftsfithrung rechneten. Da Austro-Daimler
keine ausreichenden Absatzchancen fiir den 1,1-Liter-»Sascha«-Kleinwagen
sah, kam es nicht zur Serienproduktion. Damit blieb Porsches Arbeit un-
vollendet: Er hatte zwar auf dem zukunftstrachtigen Gebiet der Kleinwagen-
herstellung dank des edlen Mézens Kolowrat aulergewohnlich giinstige
Arbeitsbedingungen vorgefunden und verheiflungsvolle Prototypen kon-
struieren und entwickeln kénnen, aber in Serie gingen sie allesamt nicht. Es

19



20

KAPITEL 1

war kaum vorstellbar, dass er ein zweites Mal einen privaten Geldgeber fand,
der einem borsennotierten Automobilhersteller das finanzielle Risiko der
Konstruktion und Entwicklung eines neuartigen Fahrzeugtyps abnehmen
wiirde.

Die Geschichte des »Sascha«-Kleinwagens zeigt, wie eingeschrinkt die
Gestaltungsspielraume selbst des fiir die technische Entwicklung Zustandi-
gen bei einem anerkannten Automobilhersteller waren. Porsches Herz aber
schlug fiir ungewohnliche, ja aufregende technische Losungen; eine routine-
maflige Verbesserung der laufenden Produktion war nicht seine Welt. Bot
daher nicht der Sprung in die Selbststdndigkeit die einzige Moglichkeit, den
stindigen Kompromissen zu entfliehen, die der Alltag bei einem Automobil-
hersteller mit sich brachte? Porsche hitte diese Frage zweifellos bejaht, wenn
er sicher gewesen wire, es als selbststandiger Konstrukteur nur mit Auftrag-
gebern vom Schlage eines Grafen Kolowrat zu tun zu haben: Enthusiasten,
die er mit seiner Begeisterung fiir neuartige technische Losungen anstecken
konnte und die in nie endendem Langmut den Glauben an die innovative
Kraft der Porsche-Projekte auch dann nicht verloren, wenn sich bei der
Realisierung Riickschldge einstellten.

Die Zukunft sollte zeigen, dass Porsche von 1933 an fiir mehr als ein Jahr-
zehnt tatsichlich unter derartig privilegierten Bedingungen an der optimalen
technischen Losung feilen konnte, wobei die Politik die Rolle des Grafen
Kolowrat in nuce {ibernehmen sollte. Doch das war nicht vorauszusehen.
Niichtern betrachtet war der Schritt in die Selbstststdndigkeit ein Abenteuer,
das zu wagen man schon triftige Griinde haben musste. Porsche wusste, dass
er als Inhaber eines unabhéngigen Konstruktionsbiiros bei der Annahme von
Auftriagen nicht wihlerisch sein durfte. Die technische Selbstverwirklichung
wiirde dabei vermutlich nicht an oberster Stelle stehen.

Es muss schon einiges vorgefallen sein, dass Ferdinand Porsche sich
schliefllich zu diesem Schritt entschloss. Dies ist der Aspekt, unter dem hier
Porsches Titigkeit fiir den schon damals renommierten Stuttgarter Automobil-
hersteller Daimler-Motoren-Gesellschaft (DMG), den Nukleus der 1926 ge-
griindeten Daimler-Benz AG, betrachtet werden soll. Ferdinand Porsche trat
im April 1923 als Technischer Direktor bei der DMG ein;” dariiber hinaus
wurde er in den Vorstand berufen, was einen beruflichen Aufstieg bedeutete,
da er in dem Gremium vertreten war, welches tiber das operative Geschift
befand. Porsche erhielt einen bis 1928 befristeten Arbeitsvertrag und ein an-
sehnliches Jahresgehalt,? welches die Wertschatzung zum Ausdruck brachte,
die ihm von Seiten des Stuttgarter Autobauers gezollt wurde. Dass Porsche
seinen Arbeitgeber nach fiinf Jahren im Streit verlief3, braucht an dieser Stelle
nicht in allen Einzelheiten aufgerollt zu werden. Der Konflikt als solcher ist
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fiir die weitere Karriere Porsches aber von Belang, weil er ein Schlaglicht auf
sein berufliches Selbstverstandnis wirft: Porsche bestand in den Verhandlun-
gen nach Ablauf seiner Vertragszeit auf dem Primat der Konstruktion vor der
Produktion und leitete daraus den Anspruch ab, dass die immer wieder auf-
kommenden »Reibungen zwischen Fabrikation und Konstruktion« nur aus-
gerdumt werden konnten, wenn »die gesamte technische Leitung in einer
Hand« lag, und zwar in der des Technischen Direktors, also in seiner eigenen.?
Darin zeigte sich eine Grundeinstellung, die er wihrend seines gesamten Be-
rufslebens nicht ablegte: Die Produktion habe sich den Erfordernissen der
Konstruktion unterzuordnen; gegeniiber dem kreativ veranlagten Konstruk-
teur sei der Herstellungsexperte nur ein dienstbarer Geist. Diesen Standpunkt
vertrat Porsche gegeniiber keinem Geringeren als dem Aufsichtsratsvorsitzen-
den von Daimler-Benz, Emil Georg von Stauf3, der zugleich Vorsitzender des
Vorstands der Deutschen Bank war. Aus dem Primat der Konstruktion leitete
Porsche ein erhebliches Mitspracherecht in »allen wichtigen kommerziellen
Fragen« ab — und tiberspannte damit den Bogen. Die Daimler-Benz AG wollte
sich nicht der Dominanz ihres Chefkonstrukteurs beugen, zumal dieser in
seinem Entwurf zur Verldngerung des Arbeitsverhiltnisses seinen Fithrungs-
anspruch iiber die Zentrale in Stuttgart-Untertiirkheim hinaus auf saimtliche
Betriebe des Unternehmens ausdehnen wollte.10

Dass man sich im Arbeitsleben trennt, weil divergierende Vorstellungen
iiber das operative Geschift herrschen, ist keine Seltenheit. Wenn es allein
um unterschiedliche Auffassungen {iber den innerbetrieblichen Stellen-
wert des Chefkonstrukteurs gegangen wire, hitte ein auslaufender Vertrag
ein unspektakuldres Ende gefunden. Doch Porsches Abschied war mit einem
hiasslichen Streit verbunden, in dem beide Parteien die andere Seite in
ein moglichst unvorteilhaftes Licht zu riicken versuchten. Fest steht, dass
Porsche in seiner Stuttgarter Zeit Privatschulden angehduft hatte, und zwar
in erster Linie bei seinem Arbeitgeber. Im August 1928 stand er bei diesem
mit etwa 110 000 Reichsmark in der Schuld.!! Dass der leitende Angestellte
einer Firma »mit erheblichen Beitrdgen als Schuldner in deren Biichern«l?
auftaucht, ist in der Tat ungewdhnlich und erschwert eine Trennung in bei-
derseitigem Einvernehmen erheblich, weil die Schuldenfrage naturgemaf
Konfliktpotenzial birgt. Porsche fuhr daher scharfe juristische Geschiitze auf,
vorgetragen von seinem Schwiegersohn Anton Piéch, der die Interessen sei-
nes Schwiegervaters mit der ihm eigenen Unerbittlichkeit wahrnahm. Die
Schulden seines Mandanten seien mit dessen finanziellen Anspriichen gegen
seinen Arbeitgeber zu verrechnen, argumentierte Piéch. Bei dieser Rechnung
ergebe sich ein Saldo von nicht weniger als 100 0ooo Reichsmark zugunsten
Porsches.13 Bei derartig exorbitanten Forderungen auf beiden Seiten war der
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Gang vor Gericht unvermeidbar. Der Rechtsstreit zog sich iiber mehrere
Etappen! bis in das Jahr 1930 hin und endete schliefllich damit, dass Porsches
Gesamtschuld gegeniiber seinem Arbeitgeber gegen eine Einmalzahlung von
30000 Reichsmark als abgegolten angesehen wurde.l>

Porsche hitte einen so langwierigen Rechtsstreit vermeiden konnen,
wenn er auf den Vorschlag!® seines Noch-Arbeitgebers eingegangen wire, der
anbot, seinen Immobilienbesitz zu iibernehmen und entsprechend mit seinen
Schulden zu verrechnen, wobei er die Immobilie zur Miete weiter bewohnen
konnte. Dass sich Porsche diesem Ausweg kategorisch verweigerte und es
ihm gelang, sein Eigentum an der in Frage stehenden Immobilie - einer Pri-
vatvilla, die sich in bevorzugter Hohenlage im Stuttgarter Norden befand - zu
behaupten, ladt zu Nachfragen ein. In dieser Angelegenheit kommt eine Seite
Porsches zum Vorschein, die fiir den unternehmensgeschichtlichen Zugang
einigen Ertrag abwirft.

Sowohl die biographisch akzentuierte Unternehmensgeschichte als auch
die kulturgeschichtlich ausgerichtete Biirgertumsforschung haben die Bedeu-
tung des Privathauses fiir den Wirtschaftsbiirger unterstrichen: Biirgerliche
Vergesellschaftung findet auch und gerade im eigenen Domizil statt — und
zwar dann, wenn es als Treffpunkt fiir biirgerliche Geselligkeit dient.1” Be-
kannte sich Porsche mithin zu einer genuin biirgerlichen Lebensform, als er
in Stuttgart die renommierten Architekten Paul Bonatz und Fritz Scholer mit
dem Entwurf einer Villa im Landhausstil auf dem Killesberg beauftragte?
Fiihrte er dort ein gastfreundliches Haus, in das er Kultur- wie Technikinter-
essierte einlud, um gepflegte Konversation zu betreiben? Zeugt sein hart-
néckiges Festhalten an dem Besitz davon, dass er diese Pflanzstitte biirger-
licher Reproduktionsformen bewahren wollte?

Ein néherer Blick auf die architektonische Gestaltung und vor allem die
soziale Nutzung der Immobilie am Feuerbacher Weg 48 offenbart, dass in
diesem Haus kein genuin biirgerlicher Lebensstil gepflegt wurde. Dabei soll
»Biirgerlichkeit« verstanden werden als ein nicht abgeschlossener Prozess
individueller Personlichkeitsreifung, bei dem &sthetische Bildung einen un-
entbehrlichen Beitrag zur Genese eines handlungsleitenden Sets an Orientie-
rung leistet.18 Zur biirgerlichen Lebensgestaltung zahlt im Kern auch, dass
sich solche Suchbewegungen einfiigen in kommunikative Austauschbezie-
hungen, die der regelmafSigen Pflege und Eintibung solcher Bildungspraxen
dienen. Von solchen genuin biirgerlichen Geselligkeitsformen hielt Ferdi-
nand Porsche sich allerdings vollig fern. Er mied die Treffpunkte biirgerlicher
Kultur und begab sich hochstens einmal zu einem Kinobesuch oder dem
Besuch eines Marionettentheaters aufler Haus.! Die Welt der Biicher und
der Musen war ihm fremd. Die architektonische Anlage seines Anwesens
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bestitigt das: Es gab in dieser Immobilie keine grof3e Bibliothek des Haus-
eigentiimers, in welcher die literarischen Zeugnisse biirgerlichen Bildungs-
eifers gesammelt wurden. Stattdessen hatte Porsche direkt neben dem Wohn-
haus eine gerdumige Garage mit angegliederter Werkstatt20 bauen lassen, um
dort nach Ende der Biirotétigkeit nach Herzenslust seinen mechanischen
Neigungen nachgehen zu konnen. Statt nach Feierabend ein Buch in die
Hand zu nehmen und den Tag mit dem biirgerlichsten aller deutschen zeit-
gendssischen Schriftsteller - Thomas Mann - ausklingen zu lassen, leistete
Porsche in seinem speziellen »home office«, der Garage, eine spezifische
Form der Heimarbeit. Dies kam seinem Unternehmen in spiteren Zeiten
sehr zugute; schliefSlich wurden dort in Handarbeit die ersten Versuchswagen
des legendéren Volkswagen angefertigt. Aber in Bezug auf den wirtschafts-
biirgerlichen Habitus von Ferdinand Porsche ist zu konstatieren, dass dieser
kein klassischer Biirger im Sinne eines biirgerlichen Lebensentwurfes war
und sich damit nicht unerheblich selbst vom Gros der technischen Intelligenz
unterschied.

Wie passt dazu, dass Porsche iiberaus grofien Wert auf seine Ehren-
doktortitel legte? Die akademische Wiirde des »doctor honoris causa« hatten
ihm zwei technische Hochschulen verliehen: 1917 die Technische Hochschule
Wien und 1924 die Technische Hochschule seines neuen Wirkungskreises
Stuttgart.?! In beiden Fallen war es eine Anerkennung fiir vielfaltige techni-
sche Leistungen, fiir welche einflussreiche universitire Kreise die Verleihung
des Ehrendoktortitels fiir angebracht angesehen hatten. Porsche heftete sich
diese Auszeichnungen, die in akademischen Kreisen nicht als Ausweis genuin
wissenschaftlicher Befdhigung galten, stolzgeschwellt ans Revers; und auch in
dem spéter von ihm mitbegriindeten Unternehmen durfte das »Dr. h.c.« im
offiziellen Firmennamen nicht fehlen. Von seinen Mitarbeitern lief§ er sich
ehrfiirchtig mit »Herr Doktor« anreden oder schriftlich betiteln.22 Nachweis-
lich genoss er es, wenn im offiziellen Schriftverkehr und in der Offentlichkeit
von »Doktor Porsche« die Rede war und damit Gleichheit mit dem durch
eine Dissertation erworbenen Doktorgrad zu herrschen schien. Dahinter ver-
barg sich mehr als die in seiner altdsterreichischen Heimat nicht uniibliche
Titelsucht. Denn im technikbegeisterten Deutschen Reich hatte es ein Kon-
strukteur wie Ferdinand Porsche gar nicht nétig, sich durch einen Ehren-
doktortitel gesellschaftliche oder geschiftliche Anerkennung zu erwerben.
Fiir Porsche aber war der Ehrendoktortitel letztlich ein Symbol fiir die gesell-
schaftliche Respektabilitit eines beruflichen Aufsteigers, dem die Weihen
hoherer Bildung fehlten und der dieses Manko durch das Fithren eines wohl-
klingenden Titels zu kompensieren suchte. Die Aufdringlichkeit, mit der sich
Porsche mit solchen Meriten schmiickte, stand in deutlichem Kontrast zur
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biirgerlichen Tugend stilvoller Zuriickhaltung und unterstreicht, dass er in
habitueller Hinsicht eben kein Biirger war.

Warum hielt Porsche dann trotz der ihn driickenden Schuldenlast so
hartnéckig an seinem Haus fest, dessen Besitz ihn bis zum Eintritt in die
Selbststandigkeit in finanzieller Hinsicht einengte? Man kann wohl anneh-
men, dass das Anwesen am Feuerbacher Weg 48 fiir ihn weit mehr war als ein
privater Riickzugsraum. Und in der Tat stellte die Porsche-Villa vor allem den
Kristallisationskern innerfamilidrer Gemeinschaftsbildung dar: Das Mehr-
familienhaus sollte drei Generationen beherbergen, da fiir Ferdinand Porsche
aufler Frage stand, dass sein gleichnamiger Sohn - zur besseren Unterschei-
dung vom Vater »Ferry« gerufen — nach der Eheschlieffung mit seiner Fami-
lie auf dem viterlichen Anwesen bleiben und damit die Enkelgeneration in
unmittelbarem Kontakt zum Grofivater aufwachsen wiirde. Schon friih stand
fest, dass Ferry beruflich in die Fuflstapfen seines Vaters treten wiirde. Dem
Sohn waren rebellische Neigungen gegen den autoritiren Vater fremd, der
schon frith die Weichen fiir dessen Zukunft gestellt hatte. Die Imitation des
Vaters wurde Ferry gewiss auch dadurch erleichtert, dass kein jiingerer Bru-
der mit ihm in Konkurrenz treten konnte,2 da er als Einziger den Namen
Porsche an die nachfolgende Generation weitergeben konnte. Das lief3 bei
ihm einen ausgepragten Sinn fiir die Verantwortung entstehen, die er in Be-
zug auf die Zukunft der Familie trug, aber durchaus nicht das Gefiihl der
Uberforderung autkommen. Wie der Vater war auch der Junior ein technik-
besessener Automobilist, der schon mit 16 Jahren den Fiihrerschein fur Kraft-
fahrzeuge erwarb und nach der Mittleren Reife eine technische Ausbildung
absolvierte.24 Bereits mit 18 Jahren hatte der 1909 geborene Ferry die Frau
fiirs Leben - eine Stuttgarterin — gefunden, die er schliefllich am 10. Januar
1935 ehelichte. Mit der Tatsache, dass Ferry Porsche katholisch getauft und
Dorothea Reitz evangelischen Glaubens war, ging die Familie auf fiir sie ty-
pische Weise um: Die Trauung wurde von einem protestantischen Pfarrer
vollzogen,?> und die vier der Ehe entstammenden Kinder - allesamt S6hne -
wurden protestantisch getauft. Ferdinand Porsche pflegte ein sehr pragma-
tisches Verhiltnis zu seiner katholischen Herkunftswelt, der er duflerlich
verbunden blieb, ohne sich im Berufs-, Privat- oder Familienleben von den
strengen Normen der katholischen Kirche in seinem Handeln einschrianken
zu lassen.

Vergleicht man die Familie Porsche mit einer der erfolgreichsten deut-
schen Unternehmerfamilien, der Familie Thyssen, die ebenfalls katholischen
Glaubens war, so fallen gewichtige Unterschiede auf: Zwar lasst sich in beiden
Familien nicht normgerechtes Eheleben registrieren; doch kam der Katholi-
zismus der Porsches ohne politische Auslegung, demonstrative Sichtbarkeit
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und auch ohne familiale Frommigkeitsformen aus, wie sie bei den Thyssens
iiber drei Generationen hinweg anzutreffen waren.2¢

Dem Familienpatriarchen Ferdinand Porsche lag vor allem daran, dass
die Ehepartner seiner beiden Kinder ihn als Familienoberhaupt anerkannten
und die Kernfamilie vergréflerten. Da Porsche neben dem Sohn Ferry nur
noch ein Kind hatte, die Tochter Louise, kam der Auswahl des Schwieger-
sohns besondere Bedeutung zu, da die Familie um einen Stamm erweitert
wurde, der nicht den Namen Porsche trug. Der Wiener Rechtsanwalt Anton
Piéch, den Louise Porsche 1928 heiratete, erwies sich hier als ideale Wahl,2”
denn er erginzte das Portfolio des Porsche-Clans um die dort bislang nicht
vorhandene juristische Kompetenz. Piéch vertrat als Rechtsanwalt die Inter-
essen seines Schwiegervaters auf geradezu unerbittliche Weise. Dass die Ehe
zwischen den beiden katholisch getauften Brautleuten am 28. Juni 1928 in
der wichtigsten katholischen Stadtkirche - St. Eberhard im Stuttgarter Zen-
trum - geschlossen wurde, war fiir Ferdinand Porsche kaum von Bedeutung.
Viel wichtiger war fiir ihn der Umstand, dass die Verbindung seiner Tochter
mit dem vielféltig einsetzbaren Schwiegersohn, der weiterhin in Wien prak-
tizierte, mit einer stattlichen Kinderschar - drei Jungen und ein Méadchen -
gesegnet wurde, die sich haufig beim Grof3vater in Stuttgart aufhielten und
dann selbstverstdndlich im Haus am Feuerbacher Weg wohnten.

Fiir die Typologie des knapp sieben Jahre nach Einzug in die Villa ge-
griindeten Unternehmens »Dr. Ing. h.c. F Porsche GmbH« ist entscheidend,
dass Porsche es von Anfang an als Familienunternehmen konzipiert hatte. Er
musste manche Umwege gehen, bis am 14. Dezember 1937 mit der Komman-
ditgesellschaft die fiir ein Familienunternehmen mafigeschneiderte Unter-
nehmensform gefunden war. Doch das strategische Ziel, das fiir ihn in dem
Moment feststand, in dem er durch auflere Umstande den Schritt in die
unternehmerische Selbststindigkeit gewagt hatte, verlor er nie aus dem Blick.
Das Unternehmen, das seinen Namen trug, sollte den einzigen Personen,
denen er vertraute, Eigentums- und Mitbestimmungsrechte einrdumen: den
Angehoérigen seiner Kernfamilie. Auf Porsches Unternehmen trifft die Kate-
gorie »Familienunternehmen« vollkommen zu, weil die Familie Porsche in
dem Unternehmen ihren Einfluss in den beiden zentralen Bereichen zur Gel-
tung brachte, die Familien offenstehen: in der Austibung von Kontrollfunk-
tionen vermittels der Eigentumsrechte und in der Mitwirkung an der Unter-
nehmensleitung.28 Die Porsches verfiigten von Anfang an tiber das Gros der
Gesellschafteranteile, wobei Ferdinand Porsche stets weit mehr als die Halfte
der Anteile hielt. Diese Eigentumsrechte nutzten sie nicht nur dazu, die Ge-
samtausrichtung der Gesellschaft zu kontrollieren, sondern sie gaben auch
den operativen Kurs des Unternehmens vor, wobei Ferdinand Porsche als
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Zentralfigur den unternehmerischen Alltag auf der Leitungsebene domi-
nierte. Wenn man als zentrale unternehmerische Funktion den unbandigen
Willen zur Konzipierung und Implementierung von Entscheidungen de-
finiert, dann war Ferdinand Porsche ein {iberaus willens- und durchsetzungs-
starker Unternehmer.2° Das von ihm ins Leben gerufene Unternehmen erfiillt
in idealtypischer Weise das Anforderungsprofil eines Familienunterneh-
mens — auch tber das hier gewdhlte Ende des Untersuchungszeitraums im
Jahr 1951 hinaus.

Das Porsche-Unternehmen war mithin seit seiner Entstehung als fami-
liales Projekt konzipiert, wobei Familie und Vermégen aufs Engste mitein-
ander verflochten waren.3? Dariiber hinaus bildete die Kernfamilie fiir den
Patriarchen Ferdinand Porsche die einzige Rekrutierungsbasis fiir vertrauens-
wiirdiges Fithrungspersonal. Seine Zeit als Technischer Direktor bei Austro-
Daimler wie bei Daimler-Benz hatte ihm lehrreiche Erfahrungen mit Ent-
scheidungsstrukturen von Aktiengesellschaften beschert und in ihm die
Uberzeugung reifen lassen, dass sich ein auf den Namen Porsche lautendes
Unternehmen gegeniiber externen Kapitalgebern so reserviert wie moglich
verhalten sollte. Dies ging nur, wenn die Familie als Riickzugsraum und Ver-
trauensspeicher wie als Rekrutierungsbasis fiir Fithrungsaufgaben innerhalb
des Unternehmens zur Verfiigung stand. Dieser gegen Auflenstehende ab-
geschottete familidre Mikrokosmos konnte entstehen, weil sich das gesamte
soziale Leben im geschiitzten innerfamilidren Binnenraum abspielte und in-
nerhalb der Familie andere Verhaltensformen galten als im gewdhnlichen
sozialen Leben. Diese fiir Familienunternehmen typische Kommunikations-
praxis?! nutzte Porsche, um eine innerfamilidre Kommunikationskultur zu
etablieren, bei der es eine klare Hierarchie gab: Als Pater familias gab Ferdi-
nand Porsche in jeder Hinsicht den Ton an; dieses autoritire Kommunika-
tionsmodell sah keine freimiitige innerfamilidre Aussprache vor und schon
gar keine eingeiibten Formen, in denen ein gleichberechtigter Austausch
stattfinden konnte. Dass Porsche sich aller typisch biirgerlichen Geselligkeits-
formen enthielt, war mithin auch eine Schutzmafinahme, um das innerfami-
liale Biotop nach auflen abzuschotten und seine kommunikative Hegemonie
zu perpetuieren. Porsche gewihrte Fremden keine Einblicke in das Familien-
leben, wie er tiberhaupt sein Herz verschlossen hielt. Dass es einen Menschen
gab, mit dem ihn eine Freundschaft verband, bei der man sein Innerstes nach
aufSen kehrte, ist nicht bekannt. Das Naturell dieses eigenbrétlerischen Tech-
nikers, dem die Familie vollauf gentigte, war der Ausbildung von Freund-
schaften kaum zutréglich. Die Porsche-Villa am Feuerbacher Weg erfiillte
also zwei eng miteinander verflochtene Funktionen: Sie war innerfamiliales
Refugium ebenso wie Stammsitz eines Familienunternehmens. Daher musste
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die Immobilie der Familie unbedingt erhalten bleiben. Das erklart, warum
Ferdinand Porsche im Rechtsstreit mit seinem Noch-Arbeitgeber Daimler-
Benz im Jahr 1928 den Einsatz der Villa zur Begleichung der aufgehéuften
Privatschulden kategorisch ausschloss. Diese Immobilie war — wie Piéch im
Namen seines Schwiegervaters ausfiihrte — »fiir seine Familie«32 bestimmt.

Porsches Agieren unter dem Primat familidrer Vergemeinschaftung hatte
zur Folge, dass eine Pflanzstitte in Gestalt der Familienvilla geschaffen, er-
halten und ausgebaut wurde. Fiir bis heute verbreitete Erzahlmuster iiber
Porsche und sein Unternehmen spielt der gemeinsame familidre Ankerplatz
eine gewichtige Rolle. Die immer weiter anwachsende Grofdfamilie Porsche-
Piéch bildete eine Erzihlgemeinschaft, die um den Ahnherrn zentriert war.33
Auf Ferdinand Porsche liefen alle - oft anekdotenhaft verpackten — Geschich-
ten zu; er war und blieb in diesen tberlieferten Narrationen der Spiritus
rector, der Schépfer aller technischen und 6konomischen Leistungen, die
das nach ihm benannte Unternehmen vorzuweisen hatte. Der lange dis-
kursive Schatten des Urvaters legte sich tiber alle Familienmitglieder, die
sich mit ihrer dienenden Rolle gehorsam abfanden und bis in die dritte
Generation die Familiensaga immer wieder erneuerten — vor allem wenn
sie den Grof3vater noch personlich erlebt hatten.34 Insofern handelt es sich
um eine tiberaus langlebige »Generationenerzihlung«,3> deren Kern ge-
treulich an die jeweils ndchste Generation weitergegeben wurde, wobei der
Unternehmensbegriinder als unbewegter Beweger im Porsche-Universum
erschien.

Es ist kein Zufall, dass zu Porsches Lebzeiten keine autorisierte, auf brei-
ter Materialbasis verfasste Biographie erschien,3¢ da Porsche die Deutungs-
hoheit iiber sein Leben und Schaffen nicht an Familienfremde abtreten
wollte. Als nach dem Ableben des Patriarchen im Jahr 1951 die erste griind-
liche Darstellung zu Ferdinand Porsche verdffentlicht wurde,3” fanden sich
darin die traditionellen narrativen Muster - in gekonntem erzdhlerischen
Arrangement verpackt — wieder. Diese erste solide Studie {iber Ferdinand
Porsche stammte aus der Feder des Multitalents Richard von Frankenberg,
der fiir dieses Buch wie fiir seine beachtlichen historischen Darstellungen das
Pseudonym Herbert A. Quint gewéhlt hatte.3® Von den direkten Nachfahren
Porsches fiihlte sich besonders der treue Sohn Ferry bemiifligt, dieses Image
seines Vaters zu perpetuieren.3? Die Pflege des Geschichtsbildes blieb gewis-
sermaflen in der Familie - was durch den Umstand erleichtert wurde, dass
die zumeist publizistisch arbeitenden Autoren, auch wenn sie von einem in-
vestigativen Impetus getragen wurden, sich letztlich auf autobiographische
Aussagen von Familienmitgliedern stiitzten und auf diese Weise dazu beitru-
gen, dass der Kern der Familiengeschichte bis in unsere Tage nicht angetastet
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wurde.40 Dartiber hinaus tibertrug sich die Anhénglichkeit an den Unterneh-
mensgriinder auf die S6hne bewéhrter Mitarbeiter, die aus zweiter Hand nur
Gutes iiber den von ihren Vitern verehrten Chef zu berichten wussten, jour-
nalistischen Federn dementsprechend bereitwillig Auskunft erteilten und
sogar Manuskripte redigierten.4!

In Wahrheit war Porsches beruflicher Weg keine Schnellstrafle, auf der
der Protagonist mit hohem Tempo und grofler Prizision geradlinig auf sein
Ziel zusteuerte. Nach dem unter Verwerfungen erfolgten Ausscheiden bei
Daimler-Benz fand Porsche zunéchst eine neue berufliche Herausforderung,
die nicht unbedingt einen beruflichen Aufstieg bedeutete. Er tauschte seinen
Stuttgarter Direktorenposten gegen eine vergleichbare Position beim ober-
Osterreichischen Unternehmen Steyr-Werke AG ein. Die Urspriinge dieses
Unternehmens lagen in der Waffenherstellung, die sich nach dem Ende des
fiir Osterreich besonders desastros verlaufenen Ersten Weltkriegs als nicht
mehr zukunftsfahig erwies, so dass eine Umstellung auf die Kraftfahrzeug-
fertigung mit groflem Elan vorangetrieben wurde. Bei diesem Prozess sollte
Porsche an entscheidender Stelle mitwirken. Doch sein Wirken in der ober-
Osterreichischen Provinz wihrte nicht lange, da die Wirtschafts- und vor
allem die Finanzkrise dem kleinen Osterreich und insbesondere Steyr so sehr
zusetzten, dass die Automobilproduktion wegen gewaltiger Uberkapazititen
im Jahr 1930 fiir ein Jahr stillgelegt werden musste. Ferdinand Porsche brachte
wihrend seines Intermezzos in Steyr zwar ansehnliche Sechs-Zylinder-
Serienwagen auf den Markt, dennoch wurde sein Kontrakt Anfang 1930 auf-
gelost, so dass er sich erstmals in seiner beruflichen Laufbahn mit Existenz-
noten herumzuplagen hatte.42

Es ist nicht iibertrieben, den Ferdinand Porsche des Friihjahrs 1930 als
einen auf dem Arbeitsmarkt schwer Vermittelbaren einzustufen. Dies lag zum
einen daran, dass sich die Weltwirtschaftskrise just zu diesem Zeitpunkt auch
in Deutschland mit voller Wucht bemerkbar machte und inbesondere die Ab-
satzzahlen der Automobilindustrie drastisch absacken lief}.43 Damit sank der
Bedarf an Konstrukteuren vom Schlage eines Porsche, die zu den besonders
gut verdienenden Spezialisten einer schrumpfenden Branche zahlten. Inner-
halb der Automobilindustrie hatte sich aber auch Porsches Zerwiirfnis mit
seinem Ex-Arbeitgeber Daimler-Benz schnell herumgesprochen. So zeigte
sich in diesen Krisenzeiten kein Automobilunternehmen in Deutschland be-
reit, einen Konstrukteur zu beschiftigen, der sich wenig um die Belange der
Produktion scherte, in seiner kreativen Eigenwilligkeit ein nur gering ausge-
pragtes Kostenbewusstsein besaf$ und dessen Teamfihigkeit zu wiinschen liefs.

Der Prophet gilt bekanntlich nichts im eigenen Land, aber sollte es nicht
wenigstens auflerhalb des deutschsprachigen Raums eine Zukunft fiir einen
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so kreativen Kopf wie Porsche geben? Gewiss war es eine Ubertreibung, wenn
oOsterreichische Automobilsportenthusiasten aus verstandlichem Lokalpatrio-
tismus die Riickkehr des verlorenen Sohnes — wie sich zeigen sollte nur fiir
kurze Zeit — in die Heimat als Beleg des internationalen Renommees von
Porsche deuteten.44 Porsche standen im Jahr 1930 eben nicht alle Tiiren offen;
keine Anfrage aus dem wichtigsten europdischen Automobilland Frankreich
erreichte den Konstrukteur. Frankreich betrieb erst dann auf eine eigentiim-
liche Art »Headhunting« in Hinsicht auf Porsche, als dieser sich durch den
Volkswagen mit fetten Lettern in die internationale Automobilgeschichte ein-
getragen hatte. Dies hief$ nicht, dass sich das Ausland fiir Porsche nicht inter-
essierte, nur kam die Anfrage eben nicht aus einem Land, das auf eine reiche
Tradition im Automobilbau zuriickblicken konnte, sondern aus der Sowjet-
union, einem Entwicklungsland auf diesem Gebiet.

Im Mai und Juni 1931 verbrachte Porsche auf Einladung der sowjetischen
Regierung knapp zwei Wochen in dem damals einzigen kommunistischen
Staatswesen, das von oben eine Industrialisierung in grofiem Stil anschob
und dafiir nicht selten auf auslandische Experten zuriickgriff.4> Auch wenn
die Quellenlage in diesem Fall iiberaus schwierig ist, diirfte gesichert sein,
dass den nunmehr selbststandigen Konstrukteur 1931 ein sowjetisches Ange-
bot erreichte. Es war das Jahr, in dem der wirtschaftliche Austausch zwischen
der kommunistischen Sowjetunion und dem Deutschen Reich Rekordniveau
erreichte und speziell deutsche Ingenieure im Reich Stalins hoch im Kurs
standen.4® Es war also kein Zufall, dass Porsche ins Visier der sowjetischen
Industriepolitiker geriet. Am industriellen Aufbau des grofiten Landes der
Erde mitzuwirken, war ein durchaus ehrenvolles Angebot und bezeugt die
Wertschitzung, die Porsche von sowjetischer Seite zuteil wurde. Da keine
ideologische Unterwerfung verlangt wurde, hitte ein im Kern unpolitischer
Technokrat wie Porsche sich prinzipiell durchaus damit anfreunden kénnen,
am Aufbau des sowjetischen Sozialismus mitzuwirken. Da er sich in einer
okonomischen Lage befand, die ihm nicht erlaubte, sehr wéhlerisch zu sein,
entschloss er sich zu einer ernsthaften Priifung des Angebots, indem er sich
vor Ort ein Bild von der Lage verschaffte. So reiste Porsche am 22. Mai 1931
tiber Berlin fiir zwei Wochen in das unbekannte Land im Osten.4” Dass er mit
der sowjetischen Seite letztlich nicht handelseinig wurde, mag daran gelegen
haben, dass er sich und seine Familie den Unwéagbarkeiten der Existenz in
einem kulturell so fremden Land nicht aussetzen wollte. Aber manches deu-
tet auch darauf hin, dass die Absage erfolgte, weil ihm die von dem potenziel-
len Auftraggeber geforderten technischen Leistungen zu wenig anspruchsvoll
waren. Dass Porsche eine mehrtégige Visite in Stalingrad absolvierte — einem
Zentrum des gerade entstehenden Traktorenbaus -, spricht dafiir, dass er
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vornehmlich fiir die Konstruktion von Traktoren eingesetzt werden sollte.
Bei der Mechanisierung der Landwirtschaft mitzuwirken, hielt der Allroun-
der Porsche durchaus nicht fiir unter seinem Niveau - wenige Jahre spéter
sollte er sich intensiv mit dem Entwurf eines Ackerschleppers beschiftigen -,
aber diese bodenstiandige Téatigkeit allein hétte seinen schier grenzenlosen
Erfindergeist nicht ausgelastet. Da in der Sowjetunion aber kein ausreichend
grofler Bedarf an Personenkraftwagen bestand, war es wohl nicht zuletzt die
Reduktion seines beruflichen Portfolios, die Porsche von einem Engagement
im Lande Stalins Abstand nehmen lief3.

War es aber nicht auch Heimatverbundenheit, die Porsche davon abhielt,
in der Sowjetunion ein berufliches Auskommen zu finden? Die Frage nach
der Beheimatung Porsches wirft einen erheblichen Erkenntnisgewinn ab,
weil sie einen wichtigen Beitrag zur Typologisierung Porsches als Unterneh-
mer leistet. Wenn man Porsche eine familienorientierte Unternehmens-
fithrung attestiert und in diesem Kontext die Familienvilla als innerfamilidres
Kommunikationszentrum einstuft, stellt sich die Frage, ob er durch die Ab-
sage an die Sowjetunion seine emotionale Zugehorigkeit zu diesem bestimm-
ten Ort zum Ausdruck brachte und damit ein Heimatbekenntnis ablegte. Der
Heimatdiskurs kann mithin wertvolle Einblicke in sein unternehmerisches
Selbstverstandnis liefern. Damit schlief3t man an jingere wirtschaftshisto-
rische Studien an, welche die regionale Verankerung von Unternehmen als
identitatsstiftendes Herkunftsmerkmal in Rechnung stellen.48

Es lohnt sich, neuere Forschungen {iber Heimat fiir diesen Zweck heu-
ristisch auszuwerten, wobei anzumerken ist, dass eine begriffsstarke und
zugleich kulturhistorisch fundierte Beschaftigung mit dem komplexen Phi-
nomen »Heimat« erst in den Anfingen steckt.4? Aus der Fiille oftmals un-
scharfer Heimatvorstellungen schilen sich zwei unterschiedliche Konzepte
von »Heimat« heraus, die man als »naturales« beziehungsweise »konstrukti-
vistisches« Verstdndnis von Heimat bezeichnen kann. Naturales Verstdndnis
von Heimat bedeutet, dass Heimat als ein geographisch definierter Her-
kunftsort gilt. Heimatbindung entsteht geméf3 dieser Lesart durch Verwur-
zelung in einem geographisch definierten Kulturraum, der im Idealfall mit
dem Ort identisch ist, an dem man geboren ist, aufwéchst und sich dauerhaft
niederldsst. Dieses Verstandnis von Heimat ist tendenziell immobil, weil es
keine selbstgewdhlte Findung von Heimat erlaubt. Auch wenn heimatliche
Verankerung ohne soziale Geborgenheit in einem iiberindividuellen Lebens-
kreis blutleer bleibt, beharrt diese Konzeption von Heimat darauf, dass die
Orte von Kindheit und Jugend eine lebenslange emotionale Anhénglichkeit
generieren. Die konstruktivistische Auffassung von Heimat betont hingegen
die Mobilitdt von Heimat: Heimat wird delokalisiert und aus einer starren
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Ortsbezogenheit gelost. In seine Heimat wird man daher nicht auf immer
und ewig hineingeboren, sondern kann sich im Zuge individueller Mobilitat
Beheimatungen nach eigener Wahl schaffen — vorausgesetzt man wird fester
Bestandteil verfestigter Gemeinschaften, welche das eigene Leben sozial wir-
men und emotionale Geborgenheit stiften. Nach dieser Version kénnen
Menschen auf Wanderschaft problemlos eine zweite, dritte oder gar vierte
Heimat erwerben, indem sie sich dauerhaft in stabile soziale Verkehrskreise
integrieren. Der Ortsbezug von Heimat wird damit nicht suspendiert, weil
heimatliche Geborgenheit nur gedeihen kann durch Festlegung auf einen
raumlich fixierten Lebensmittelpunkt, der zugleich eine kulturrdumliche
Bindung impliziert. Aber er erlaubt es Arbeitsmigranten, sich auf urspriing-
lich fremde Kulturrdume einzulassen, dort Wurzeln zu schlagen und auf
diese Weise eine stabile neue Heimatbeziehung zu begriinden.

Diese beiden hier priasentierten Heimatkonzepte bilden zwei Idealtypen
von Heimat, die auf individueller Ebene durchaus kombinierbar sind. Bei
Ferdinand Porsche registrieren wir eine spezifische Vermengung, die es ihm
gestattete, sich eine emotionale Anhinglichkeit an seine Herkunftsregion
zu bewahren und zugleich Stuttgart als heimatliche Destination fiir die
Grofifamilie aufzubauen. Dass er zeit seines Lebens die nordbohmische Ge-
gend um Reichenberg, wo er aufwuchs und seine ersten beruflichen Geh-
versuche unternahm, als seine Heimat im Sinne der Gebundenheit an einen
geographisch definierten Kulturraum verstand, wird unter anderem aus den
wenigen Selbstzeugnissen ersichtlich, die wir von ihm besitzen. So lief$ er in
einem der ganz raren brieflichen Egodokumente seinen alten Schulfreund
Emil Matzig aus seinem Geburtsort Maffersdorf tief in sein Innerstes blicken.
In diesem Brief vom 19. Mirz 1937°0 zog Porsche eine Bilanz seines Lebens: Er
blickte zuriick auf seine vielfédltigen beruflichen Stationen (»Ich sah Maffers-
dorf, Wien, Wiener Neustadt, Stuttgart, Steyr und wieder Stuttgart«) und
stellte sich die Frage, ob sein von Unrast bestimmtes Leben einen Ankerplatz
benotige: »Ich gehe weiter. Wohin werde ich gelangen?« Porsche sah sich als
einen von Entdeckerfreude Getriebenen, fiir den Stillstand unertréglich war.
Es musste fiir ihn immerfort vorwarts gehen. Diese Einstellung kleidete er in
die unmissverstindlichen Worte: »Ich gehe weiter. Ich brauche keinen Rast-
platz und kein Ziel. Der Wegweiser gentigt mir. Hinauf!«

Trotz dieses unbandigen Vorwirtsdrangs hatte sich bei Porsche das emo-
tional tief ausgepréigte Bediirfnis nach Beheimatung erhalten. Fiir ihn stand
aufSer Frage, dass dieses urspriingliche Gefiihl von Heimat nur sein Heimat-
ort vermitteln konnte. Daher legte er seine beruflichen Reisen so, dass er
diesen moglichst oft aufsuchen konnte. Im Tagebuch seines Oberingenieurs
finden sich mannigfache Hinweise auf solche Heimatbesuche - oft versehen
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mit dem Zusatz: Porsche »fahrt von hier nach Maffersdorf, seiner Heimat«.5!
Dass dieser vielbeschiftigte, stindig auf Dienstreisen befindliche Mann sei-
ner Heimat regelmaf3ig Besuche abstattete, kann als Indiz fiir wirkliche Hei-
matverbundenheit gelten — in dem Sinne, dass Porsche sich an dem Ort sei-
ner Kindheit und Jugend zu Hause fiihlte. Als die Gemeinde Maffersdorfihm
im Januar 1943 die Ehrenbiirgerwiirde verlieh, wurde also nicht nur ein be-
rithmter Sohn der Stadt bedacht, sondern ein in diesem Sinne Heimattreuer.
Porsche bedankte sich unter anderem mit folgenden Zeilen an den Biirger-
meister: »Sie wissen wohl selbst, wie eng ich meiner Heimat stets verbunden
geblieben bin, obwohl ich sie in frither Jugend verlassen mufite, um in den
grofien Werken der Industrie Entwicklungsmoglichkeiten zu finden, die mir
der heimatliche Boden nicht bieten konnte. Stets aber bin ich ein treuer Sohn
dieses Bodens, immer wieder zuriickkehrend zu dem Hause meiner Eltern in
die gewohnte heimische Enge.«>2

Die regelmafligen Besuche in seiner nordbohmischen Heimat wurden
Porsche durch seine tschechoslowakische Staatsangehorigkeit erleichtert. Er
hatte nach dem Zusammenbruch Osterreich-Ungarns némlich nicht die
Staatsbiirgerschaft der Republik Osterreich erworben, sondern sein Anrecht
wahrgenommen, als geborener Bohme der neu entstandenen Tschechoslowa-
kischen Republik anzugehéren. Das erlaubte ihm, sowohl von Wien als auch
von Deutschland aus in seine Heimat zu reisen. Erst 1934 stellte er die Weichen
fiir einen deutschen Pass. Man mag es auch als Verbeugung vor seiner neuen
Heimat Stuttgart ansehen, dass Ferdinand Porsche sich fiir die deutsche
Staatsangehorigkeit entschied. Diejenige der Republik Osterreich zu erwer-
ben, schied fiir ihn schon deswegen aus, weil Deutschland seinen wirtschaft-
lichen Aktionsradius bildete und nicht das kleine Osterreich. Aber fiir jeman-
den, der im Dreilandereck Bohmen - Sachsen - Schlesien grofigeworden war,
lagen Dresden und Chemnitz geographisch ohnehin néher als Wien.

Trotz aller Anhénglichkeit an Maffersdorf war Porsche mobil und in der
Lage, auch auflerhalb Nordbohmens Wurzeln zu schlagen, was fiir den Zu-
schnitt seines Familienunternehmens entscheidend war. Maffersdorf blieb
insofern unersetzbar, als die sich an diesen Ort kniipfenden sentimentalen
Erinnerungen nicht austauschbar waren. Aber dies schloss nicht aus, dass
Porsche eine zweite Heimat dort fand, wo das Herz seines Unternehmens
schlug: in Stuttgart. Porsche fiel dieser Transfer auch deswegen leicht, weil
sich der Kern des Mitarbeiterstabs der Porsche GmbH aus Altosterreich re-
krutierte. Chefkonstrukteur Karl Rabe, ehemaliger Konstruktionschef der
Steyr-Werke, und die Ingenieure Josef Kales,>> Walter Boxan, Josef Mickl,
Karl Frohlich>4 und Josef Zahradnik®® waren samtlich in der k.u.k.-Monarchie

geboren, ebenso Porsches getreuer Fahrer Josef Goldinger. Bei seinem unent-
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behrlichen Privatsekretar Ghislaine Kaes handelte es sich sogar um ein enges
Familienmitglied, ndmlich den Sohn der Schwester seiner Ehefrau Aloisia,
die Porsche in Wien kennengelernt hatte. Auf den ersten Blick erweckt dies
den Anschein, als hatten transnationale Lebensformen der multikulturellen
k.u.k.-Monarchie in Porsches Unternehmen iiberdauert. Unternehmer mit
ihrer internationalen Vernetzung bringen fiir solche Lebensformen ohnehin
eine besondere Aufgeschlossenheit mit.>® Doch grenziiberschreitende Fami-
lienbeziehungen, wie sie bei Porsche im Falle seiner Verwandtschaft in der
Tschechoslowakei und Osterreich in reichem Mafle zu verzeichnen sind, be-
deuteten keine Uberschreitung des deutschsprachigen Kulturraums. Porsche
und sein erweiterter Familienkreis in Gestalt der Stammbelegschaft waren
keine Grenzganger zwischen unterschiedlichen Sprachraumen, sondern blie-
ben auf den deutschen Sprachraum fixiert. Das war nicht zuletzt darauf zu-
riickzufithren, dass es Porsche sowie nahezu allen anderen Mitgliedern des
erweiterten Familienkreises an Fremdsprachenkenntnissen mangelte und an
der Neugier, sich aufSerdeutsche Kulturen auf dem Wege dsthetischer Bildung
anzueignen.

Der familidre Binnenraum der Porsches wurde durch langjéhrige Ver-
traute wie Oberingenieur Karl Rabe und vor allem Privatsekretdr Ghislaine
Kaes erweitert, deren Anhénglichkeit auch aus einer altdsterreichischen Ver-
bundenheit herriihrte. Generell ist es nicht untypisch fiir Unternehmerfami-
lien, dass enge Mitarbeiter — und auch Dienstpersonal - ein Stiick alte Heimat
reprisentieren.”’ Bei einem Familienunternehmen wie Porsche wurde diese
Tendenz noch durch flache Hierarchien verstirkt:>8 Die gewohnungsbediirf-
tigen Launen und Angewohnheiten des knorrigen Patriarchen waren Teil
einer familiaren Unternehmenskultur, in welcher Porsche mit allen seinen
Ecken und Kanten den zentralen kommunikativen Bezugspunkt bildete. Fer-
dinand Porsche war nicht der unnahbare Patron, sondern die Seele seines
Unternehmens, das seinen Lebensmittelpunkt bildete.

Unternehmertum ist nicht zwingend an eine biirgerliche Lebensform>®
gebunden. Dieser Umstand offenbart sich pragnant im Fall Porsche. Thm
lag nichts an biirgerlicher Soziabilitit. Er profilierte sich nicht als Mazen
und Kunstliebhaber, engagierte sich nicht im Vereinswesen und scheute
tiberhaupt jeden Anschluss an eine biirgerlich gepriagte Organisationskultur.
Dabei war eine genuin biirgerliche Lebensfithrung kein Privileg von Geistes-
wissenschaftlern, denn auch die naturwissenschaftlich-technische Elite, die
unternehmerische Verantwortung ausiibte, partizipierte in starkem Mafle
an solchen biirgerlichen Idealen. Wenn wir einen der Pioniere der chemi-
schen Industrie, den promovierten Chemiker und Griindungsvater der Bayer
Farbenwerke, Carl Duisberg, als Vergleich heranziehen, sticht der Kontrast
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zu dem 14 Jahre jiingeren Porsche ins Auge. Duisberg pflegte biirgerliche
Tugenden, die bei Porsche nicht hoch im Kurs standen. Mehrere Stunden des
Tages widmete er seiner Korrespondenz, die er wechselnden Stenographen
diktierte.®0 Porsche dagegen beschrinkte seine Korrespondenz auf ein Mini-
mum und wickelte den recht iiberschaubaren Briefverkehr tiber seinen
Adlatus und Neffen Ghislaine Kaes ab, der von seinem Onkel zutreffend be-
richtete, er sei »iitberhaupt kein Mann der Feder«.6! Rednerische Aulftritte in
der Offentlichkeit verabscheute Porsche, wihrend der Naturwissenschaftler
Duisberg sich auf diesem Terrain {iberaus sicher fiihlte und mit Stolz die von
ihm gehaltenen Reden sammeln und dokumentieren lief3.62 Porsche fiihrte
sein mittelstdndisches Unternehmen auf eine unverwechselbare personliche
Art; Duisberg legte Wert darauf, seine Grundsitze der Unternehmensfithrung
schriftlich zu fixieren und so »eine Art Handbuch der guten Unternehmens-
fihrung«®3 vorzulegen. In Duisberg schlug eine kaufméannische Seele, die
Umsitze und Bilanzen als unternehmerischen Lebenssaft einschitzte,4 wih-
rend Porsche solches Zahlenwerk als lastige Ablenkung von seiner eigentlichen
Passion — dem konstruktiven Schopfungsakt — betrachtete.

Das bedeutet nicht, dass Porsche kein typischer Unternehmer war. Thm
fehlte aber eine gewisse feingeschliffene biirgerliche Manierlichkeit. So wiére
es ihm nie in den Sinn gekommen, die Trennung von Weggefihrten in einer
besdnftigenden Atmosphére — beim Gesprich nach Tisch wiahrend einer
Abendeinladung - zu vollziehen. Porsche pflegte vielmehr eine direkte Art
im Umgang mit Mitarbeitern wie Geschiftspartnern, die durchaus zu dem
Unternehmertypus passte, den einer der Urahnen der Wirtschaftsgeschichte,
Joseph Schumpeter, entworfen hatte:%> eine draufgingerisch veranlagte Per-
sonlichkeit, die Widerstinde mit Brachialgewalt aus dem Wege zu rdumen
suchte, wenn sie sich in ihrem Schopferdrang eingeengt fiihlte; mit einer
robusten Riicksichtslosigkeit ausgestattet, die auch die Konfrontation mit
Nahestehenden nicht scheute, wenn es um die Sache ging. Porsche gehorte zu
jenen innovativen Entrepreneuren, die dickkopfig ihren einmal eingeschla-
genen Weg gehen, beratungsresistent sind und einen an Sturheit grenzenden
Eigensinn kultivieren.

Porsche kreierte seinen eigenen Stil der Unternehmensfithrung, der
allem Anschein nach von der Kernbelegschaft seines Unternehmens durch-
aus geschitzt wurde. Eine solche Verbundenheit der Mitarbeiter mit dem
Unternehmensgriinder und -lenker warf auch handfeste wirtschaftliche Vor-
teile ab, die in Krisenzeiten geradezu tiberlebensnotwendig sind. Denn die
Stammbelegschaft hielt dem Unternehmen die Treue; keiner der Altgedien-
ten zog einen beruflichen Absprung in ein anderes Unternehmen ernsthaft
in Erwdgung - auch dies ein untriiglicher Indikator fiir den Charakter eines
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klassischen Familienunternehmens.%¢ Fiir den harten Kern der Mitarbeiter-
schaft gewann die Porsche GmbH die Qualitét einer nicht austauschbaren
beruflichen Heimat. Diese auflerordentliche Identifikation ldsst sich auch
daran ablesen, dass es selbst eine Fiihrungskraft wie Oberingenieur Karl Rabe
ohne Murren hinnahm, jahrelang nicht immer piinktlich bezahlt zu werden.%7
Opferbereitschaft und iiberdurchschnittlicher Einsatz verstanden sich von
selbst und wurden freiwillig geleistet. Die Porsche GmbH ihrerseits zahlte die-
sen Vertrauensvorschuss spiter zuriick in Gestalt einer tiberdurchschnittlichen
Entlohnung sowie zusitzlicher Mafinahmen zur sozialen Absicherung der
Mitarbeiter wie beispielsweise eine eigene »Stiftung« als »Unterstiitzungs-
kasse«, deren Vermogen sich im Herbst 1947 auf 79 ooo Reichsmark belief.68
Den Ubergang vom leitenden Angestellten zum Miteigentiimer eines
Familienunternehmens vollzog Porsche am 15. Dezember 1930, als er zusam-
men mit zwei Mitgesellschaftern — seinem Schwiegersohn Anton Piéch und
dem Pforzheimer Geschiftsmann Adolf Rosenberger - einen Gesellschafts-
vertrag zur Griindung der »Dr. Ing. h.c. E Porsche GmbH, Konstruktionen
und Beratung fiir Motoren und Fahrzeuge« abschloss, die am 25. April 1931
in das Handelsregister beim Amtsgericht Stuttgart eingetragen wurde.%®
Dass Ferdinand Porsche die Rechtsform einer Kapitalgesellschaft - und
zwar die einer Gesellschaft mit beschrinkter Haftung (GmbH) — wihlte, ergab
sich aus den wirtschaftlichen Uberlegungen des Firmengriinders. Eine GmbH
war sowohl auf die finanziellen Absicherungsbediirfnisse seiner Familie als
auch auf seine prekire Finanzlage perfekt zugeschnitten. Die Gesellschafter
mussten bei den Geschéften lediglich mit ihrer Einlage haften, was eine Tren-
nung von Geschifts- und Privatvermdgen erlaubte. Die Bilanzpriifungsgesell-
schaft des Konstruktionsbiiros schrieb dazu im Jahr 1937: »Im Falle einer
Familien-GmbH wird also erreicht, dass den Mitgliedern einer Familie ein
privates Vermogen und damit eine Existenzgrundlage auch fiir den Fall erhal-
ten bleibt, dass der Familienbetrieb in Vergleich oder Konkurs gerit.«”? Damit
schiitzte Porsche vor allen Dingen die Villa als Familienbastion dagegen, bei
einem nicht auszuschlieflenden Konkurs seines Biiros als Haftung eingebracht
zu werden. Er minimierte also den finanziellen Einsatz und konnte auf der
anderen Seite Risikokapital in die Gesellschaft aufnehmen, ohne die unter-
nehmerische Fithrung aus der Hand zu geben. Allerdings war eine nicht un-
erhebliche Hiirde zu nehmen: Ein Mindeststammkapital von 20 ooo Reichs-
mark musste bei der Griitndung einer GmbH aufgebracht werden.”! Diese
Mindesteinlage geniigte aber noch nicht, um ein serios arbeitendes Kon-
struktionsbiiro zu etablieren. Fiir Rdumlichkeiten, Ausstattung, Werkzeug,
Gehilter der Belegschaft oder die Bezahlung der ersten Rechnungen, die bei
einer neuen Firma gewohnlich schon im Briefkasten liegen, bevor die ersten
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Einnahmen auf dem Geschéftskonto eingehen, brauchte Porsche zusitzliches
Startkapital. Insofern waren weit mehr als 20 ooo Reichsmark ftr die Griin-
dung eines Unternehmens erforderlich, das von potenziellen Auftraggebern
als serioser Geschaftspartner angesehen wurde. In der Kronenstrale 24 im
Stuttgarter Zentrum, unweit des Hauptbahnhofs gelegen, fand Porsche geeig-
nete Biirordume. Die 19-kopfige Belegschaft,’? die im Januar 1931 dort einzog,
bestand aus bewidhrten Mitarbeitern, die Porsche an seinen fritheren Wir-
kungsstatten abgeworben hatte.

Dies alles bedurfte einer erheblichen Anschubfinanzierung, die Porsche
nicht aus eigener Kraft leisten konnte. Doch woher sollten die Finanzmittel
kommen? Aufgrund seiner privaten Schulden im Zusammenhang mit dem
Erwerb seiner Immobilie war Porsche der klassische Weg zum Kapitalmarkt
versperrt. Kein serioses Kreditinstitut wire das Risiko eingegangen, ihm die
erforderlichen Summen zu leihen. Wegen dieser eingeschrankten Kredit-
wiirdigkeit musste der Unternehmensgriinder einen anderen Weg finden,
das Startkapital aufzutreiben: Er bendtigte einen privaten Geldgeber, der aus
seinem Vermogen die erforderlichen Mittel beisteuerte, tiberdies in der Ge-
schaftswelt einen guten Leumund besaf8 und bei finanziellen Engpéssen ein-
springen konnte. An sicherer Rendite interessierte Investoren wiirden kaum
das Wagnis eingehen, einem Geschéftsanfinger, der sich mitten in der Welt-
wirtschaftskrise in einer extrem konjunkturabhiangigen Branche selbststindig
machte, Zehntausende von Reichsmark zur Verfiigung zu stellen. Aber Por-
sche hatte Gliick, denn er fand mit Adolf Rosenberger jemanden, der sprich-
wortlich Benzin im Blut hatte. Rosenberger war der perfekte Partner fiir die
Porsche GmbH, weil er gleich in doppelter Hinsicht eine ideale Ergédnzung zu
Porsche darstellte. Zum einen konnte er eigenes Kapital einbringen, da er als
Miteigentiimer des groften Lichtspielhauses seiner Heimatstadt Pforzheim -
des Ufa-Palastes - tiber betrdchtliche liquide Mittel verfiigte. Zum anderen
war er durch familidre Verbindungen mit der Pforzheimer Geschaftswelt, vor
allem der dort anséssigen Schmuckindustrie, gut vernetzt. Die nach dem
Weltkrieg kolportierte Summe von rund 200 ooo Reichsmark »Finanzierungs-
moglichkeiten«, welche Rosenberger insgesamt mobilisieren konnte, diirfte
zwar zu hoch angesetzt sein; unstrittig ist aber, dass Rosenberger der Finanzier
war, ohne den das Konstruktionsbiiro die schwierige Anfangszeit niemals
tiberstanden hatte.”?

Adolf Rosenberger brachte neben finanziellen Mitteln und Kontakten zu-
dem eine fachliche Expertise ein, die ihn zum idealen Geschiftsfithrer der
Porsche GmbH machte. Welche Anforderungen musste Rosenberger erfiillen?
Er musste sich als Herr iiber die Zahlen erweisen, das Geld zusammen- und
den laufenden Betrieb aufrechterhalten — Fihigkeiten, iiber die der Geschifts-
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mann Rosenberger verfiigte. Ferner sollte er sich in fachlichen Dingen ein
eigenstandiges Urteil bilden und als Verhandlungspartner an der Seite Por-
sches bei potenziellen Auftraggebern aus der Kraftfahrzeugindustrie auftreten
konnen. Das fiel Rosenberger nicht schwer, der sich als Privatfahrer in den
1920er Jahren mit den von Ferdinand Porsche konstruierten Mercedes-Kom-
pressor-Sportwagen der Typen S, SS und SSK auf Rennstrecken einen Namen
gemacht hatte. Vieles spricht dafiir, dass in dieser Zeit der Kontakt zu Porsche
entstand, den dieser jetzt nutzte, indem er den ehemaligen Rennfahrer als
Geldbeschatfter fiir das Konstruktionsbiiro anwarb. Rosenberger hatte im Juli
1926 beim Groflen Preis von Deutschland auf der Berliner AVUS einen schwe-
ren Unfall verursacht, bei dem drei Menschen gestorben waren.”* Seine Kar-
riere als Rennfahrer war damit beendet, aber seine praktische Erfahrung mit
Rennwagen konnte nun fiir Porsches Konstruktionsideen niitzlich sein.”> Und
Rosenberger verband mit seinem Engagement wohl insgeheim die Erwartung,
dass die Porsche GmbH bei der Konstruktion eines neuen leistungsfahigen
Grand-Prix-Rennwagens eine fithrende Rolle spielen wiirde. Dabei schwang
die leise Hoffnung mit, vielleicht selbst noch einmal als Rennfahrer an den
Start gehen zu konnen.”® Solche Hintergedanken fanden allerdings keinen
Niederschlag in Rosenbergers Arbeitsvertrag als Geschéftsfiihrer, der neben
den tiblichen Festlegungen einen monatlichen Bruttolohn in Hohe von 1000
Reichsmark zuziiglich eventueller Boni auswies.””

Bei diesem auflerordentlichen finanziellen und personlichen Engage-
ment verstand es sich von selbst, dass Rosenberger nicht nur als Geschifts-
fithrer der Porsche GmbH, sondern auch als Gesellschafter in Erscheinung
trat. Allerdings hielt er nur zehn Prozent der Gesellschafteranteile, ndmlich
3000 Reichsmark des Stammkapitals in Hohe von 30 0ooo Reichsmark der
am 15. Dezember 1930 gegriindeten Gesellschaft. Den Lowenanteil in Hohe
von 24000 Reichsmark hielt Porsche selbst. Die restlichen 3000 Reichs-
mark — ebenfalls zehn Prozent der Gesellschafteranteile — blieben in der Fa-
milie, weil sie von Porsches Schwiegersohn Anton Piéch gehalten wurden,
der die juristischen Dienstleistungen beisteuerte.”8

Ende 1930 trat Porsche mit einer fachlich erprobten Mannschaft, einem
begeisterungsfihigen Geschiftsfiihrer, der in Personalunion als Geldbeschaf-
fer fungierte, und unter unermiidlichem Einsatz der Grofifamilie in seinen
neuen beruflichen Lebensabschnitt als Unternehmer ein. Der Zeitpunkt war
denkbar schlecht gewéhlt, denn die wirtschaftliche Krise hatte Deutschland
fest im Griff, wovon speziell das Fahrzeuggeschift betroffen war. Porsche
bendtigte einen langen Atem, um die 6konomische Durststrecke der ersten
Zeit zu iberstehen. Fiir ein Unternehmen wie seines kam erschwerend hinzu,
dass ein Konstruktionsbiiro seine Produkte erst anbieten kann, wenn der lang-
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wierige Prozess vom Entwurf iiber die Entwicklung bis zur Serienfertigung
erfolgreich absolviert ist. Deutschland war damals ein Land, in dem eine Viel-
zahl groflerer wie mittlerer Automobilhersteller beheimatet war. Welcher Pro-
duzent ging schon in einer solchen Krise das Risiko ein, auf dem drastisch
schrumpfenden Markt mit kostspieligen Neuentwicklungen prasent zu sein,
wo sich selbst Platzhirsche wie Daimler-Benz aus dem fiir Konstrukteure
besonders reizvollen Rennsport aus Kostengriinden zuriickgezogen hatten?
Zu kampfen hatte Porsche auch damit, dass sein Abgang beim Untertiirk-
heimer Automobilhersteller nicht unbedingt Werbung in eigener Sache gewe-
sen war. Daimler-Benz hatte einen regelrechten Bann iiber ihn verhiangt —
auch weil man ihm unterstellte, »fiir seine Arbeiten fiir dritte Firmen sich auf
illegalem Wege Betriebsgeheimnisse von Mercedes zu beschaffen«.”® Dartiber
hinaus ordnete die Daimler-Benz AG an, »dass jeder Angestellte oder Arbei-
ter, ebenso wie deren Frauen,80 die im privaten Verkehr mit Porsche beobach-
tet werden, sofort zur Entlassung kommen« sollten.8!

Es war absehbar, dass die Porsche GmbH bei etablierten Herstellern von
Automobilen kein nennenswertes Auftragsvolumen erzielen wiirde. Aber es
gab in Deutschland noch wagemutige Unternehmen, die selbst in dieser Kri-
senzeit auf dem Sektor der Neukonstruktion von Personenkraftwagen inves-
tierten. Dazu gehorte die im sdchsischen Chemnitz ansdssige Wanderer-
Werke AG - ein Unternehmen, das im Vergleich zu anderen Wettbewerbern
der Automobilbranche den Vorteil besaf3, noch iiber andere Sparten wie den
Werkzeug- und Biiromaschinenbau zu verfiigen. Diese waren zumindest in
den 1920er Jahren derart profitabel, dass die insgesamt enttduschenden Er-
gebnisse im Bereich grofivolumiger Motorriader und Mittelklassewagen die
Gesellschaft nicht unmittelbar in ihrem Bestand gefahrdeten.82 Es waren die
Chemnitzer, die dem Unternehmer Porsche seinen ersten bedeutenden Auf-
trag verschafften, als der Gesellschaftsvertrag noch nicht einmal unterzeich-
net war: Ein auf den 24. November 1930 datierter Vertrag sah den Bau von
zwei Fahrgestelltypen vor, {iber deren weitere Verwendung spéter die Auto
Union AG zu befinden hatte.83 Mit diesem Projekt war Porsche zwar noch
nicht aus dem Grobsten heraus, weil seine Konstruktionen entweder erst
Jahre spater oder tiberhaupt nicht in die Serienfertigung gingen.84 Aber per-
spektivisch hatte dieser Auftrag viel Potenzial, da die sichsische Auto-
mobilindustrie im Rennsport ein interessantes Betatigungsfeld sah. Die In-
vestition auf diesem, als internationaler Werbetréager besonders lukrativen
Sektor lief letztlich auf eine komplette Neukonstruktion eines Rennwagens
hinaus.

Obgleich die Weltwirtschaftskrise auch der Wanderer-Werke AG schwer
zusetzte,% hatte ihr Betriebsvorstand Baron Klaus Detlof von Oertzen genau
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dieses Ziel vor Augen, als er im Herbst 1930 mit Porsche iiber Pline zur Kon-
struktion und Entwicklung eines deutschen Rennwagens sprach.8¢ Im Juni
1932 wurden dann in Sachsen die strukturellen Voraussetzungen geschaffen,
um im Rennsportgeschift mitmischen zu konnen. Auf Betreiben der siach-
sischen Landesregierung schlossen sich die vier prominenten Fahrzeugher-
steller Sachsens — die Wanderer-Werke AG, die Horchwerke AG, die Audi-
werke AG und die Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen AG - zur Auto
Union AG zusammen. Damit war ein Fahrzeughersteller etabliert, welcher
deutschlandweit an zweiter Stelle rangierte und der iiber die technische Ex-
pertise und vor allem iiber die unternehmerische Tatkraft verfiigte, in Zeiten
der Wirtschaftskrise antizyklisch in die Entwicklung eines Rennwagens zu
investieren. Da die eigene Konstruktionsabteilung fiir diese Herausforderung
nicht geriistet war, lag es nahe, auf externe Kompetenz zuriickzugreifen. Dass
Ferdinand Porsche im Friihjahr 1933 den Auftrag zur Konstruktion eines
Rennwagens erhielt, ist also nicht zuletzt eine Frucht seiner Geschiftsbezie-
hungen zur sidchsischen Automobilindustrie. Die geschiftliche Beziehung
nach Sachsen war es, die dem jungen Unternehmen den entscheidenden
Durchbruch bescherte. In der Stuttgarter Automobilindustrie galt der Stutt-
garter Konstrukteur Porsche dagegen nur noch wenig; bei Daimler-Benz
stand er sogar auf dem Index.

Aber zunichst musste die Porsche GmbH die wirtschaftliche Flaute der
Jahre 1931 und 1932 iiberstehen. Dies war leichter gesagt als getan, und so
stand das Unternehmen mehrfach vor dem Konkurs. Zwar gelang es, einige
nambhafte Auftraggeber aus der Fahrzeugbranche zu gewinnen. Neben der
Wanderer-Werke AG gehorten bis Ende 1931 die Horchwerke AG in Zwickau
und die Ziindapp GmbH in Niirnberg, die eine hintere Schwingachse bezie-
hungsweise ein Fahrgestell in Auftrag gaben, zu diesem Kreis.8” Auch die
Auftragsliste des Jahres 1932 fiel insgesamt noch bescheiden aus: Die Phino-
menwerke A. Hiller AG lief3 Studien am luftgekiihlten Motor vornehmen, fiir
Citroén tiiftelte das Konstruktionsbiiro an einer neuen Lenkung, Alfred
Tewes in Frankfurt benétigte eine Vollschwingachse, und die Wanderer-
Werke und Ziindapp waren offenkundig so zufrieden mit den ersten Arbei-
ten, dass sie das Unternehmen mit weiteren Aufgaben betrauten.88 Doch
damit kam die Porsche GmbH eher schlecht als recht tiber die Runden, da die
knappe Kapitalausstattung die Flaute in den Auftragsbiichern nicht abfedern
konnte.

Noch bis ins Frithjahr 1933 hinein bestand das strukturelle Problem, dass
die Einnahmen die Ausgaben bei Weitem nicht deckten. Eine Bilanz aus der
Anfangszeit des Unternehmens liegt nicht vor, da das zustdndige Finanzamt
die Buchfithrung der GmbH angesichts der geringen Umsitze allem Anschein
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nach nicht beanstandete. Porsches Schulden betrugen damals weit tiber
100000 Reichsmark, Rechnungen der Handwerker und Lieferanten standen
monatelang offen, und im Sommer 1932 wurde sogar die Liquidation des Un-
ternehmens erwogen.8? Porsches Anwilte schrieben im Januar 1950 zu diesem
Thema, dass »die Lage der Gesellschaft es tiberhaupt nicht erlaubte, eine Bi-
lanz aufzustellen«; und wenn doch, konnte sie allenfalls nur dadurch zu einem
Ausgleich gebracht werden, dass ein hoher Betrag unter der Rubrik »nicht
abgerechnete Arbeiten« verbucht wurde.?0 Bilanztechnisch hielt sich das Un-
ternehmen mithin mit Wechseln auf die Zukunft tiber Wasser, indem Auf-
trage, die sich im Stadium der Planung befanden, verbucht wurden. Der Kniff,
bevorstehende Umsitze vorzugaukeln, die indes nur selten Wirklichkeit
werden, kommt bei der Bilanzierung gelegentlich zur Anwendung und muss
spater durch Wertberichtigungen neutralisiert werden.”!

Die wenigen vorhandenen zuverldssigen Zeugnisse bestétigen das ver-
heerende Bild von der Lage des Unternehmens, das Porsches Anwilte nach
dem Krieg malten. Detailliertere Auskiinfte iiber die geschaftliche Entwick-
lung aus der Anfangszeit vermittelt eine Betriebspriifung, die das Landes-
finanzamt Stuttgart im Juni 1936 vornahm®? - zu einem Zeitpunkt, als das
Unternehmen infolge der Einnahmen aus dem Volkswagen und dem Auto-
Union-Rennwagen langst gefestigt war. Danach lag der steuerpflichtige
Umsatz 1932 bei 135 000 Reichsmark, was am Jahresende einen Verlust von
877 Reichsmark bedeutete. Doch bei genauerem Hinsehen stellt sich heraus,
auf welch diinnem Eis sich die Porsche GmbH bewegte. Der bilanztechnisch
sensible Terminus »unabgerechnete Leistungen« umfasste einen Betrag von
75300 Reichsmark, was fast drei Vierteln der Aktiva entsprach; liquide Mittel
waren mit weniger als 1000 Reichsmark praktisch nicht vorhanden; und auf
der Passivseite tiirmten sich Forderungen aus Lieferungen und Leistungen in
Hohe von mehr als 47 ooo Reichsmark. Vor diesem Hintergrund verzichtete
das Finanzamt Stuttgart-Nord im Februar 1933 auf die Eintreibung von Kor-
perschaftssteuern, da dies den Bankrott des Unternehmens bedeutet hitte.”
Durch kreative Buchfithrung allein lieen sich die laufenden Geschifte nicht
ewig weiterfithren. Die Porsche GmbH lavierte 1932/33 am Rande des Ab-
grunds, was fiir Unternehmensgriindungen speziell in wirtschaftlich tur-
bulenten Zeiten nicht ungewohnlich ist. Es ist daher zu fragen, warum die
Porsche GmbH nicht nur das Jahr 1933 iiberstand, sondern im dritten Jahr
ihres Bestehens sogar zum Turnaround ansetzte.






Adolf Rosenberger, Gesellschafter
und bis 1933 kaufmdnnischer Leiter
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KAPITEL 2
Ende der Durststrecke und Durchbruch

Im Frithjahr 1933 befand sich die Dr. Ing. h.c. F. Porsche GmbH immer noch
in einer iiberaus prekiaren 6konomischen Lage. Doch als am 17. Mirz 1933
ein Vertragsabschluss mit dem ein Jahr zuvor gegriindeten Automobil-
hersteller Auto Union gelang, trat der ersehnte Umschwung ein.! Die Auto
Union tibertrug Porsche eine der anspruchsvollsten Aufgaben, die einem
Fahrzeugkonstrukteur in Deutschland damals angeboten werden konnten:
die Konstruktion und Entwicklung eines deutschen Grand-Prix-Renn-
wagens. Der Porsche GmbH erdffneten sich damit ganz neue Perspektiven:
Das Konstruktionsbiiro erhielt einen {iberaus reizvollen Konstruktionsauf-
trag, bei dem es seine spezifischen Fertigkeiten unter Beweis stellen konnte.
Je tiberzeugender das gelang, desto grofler wiirde die Werbung in eigener
Sache sein. Das verhiefd Anschlussauftrage und die Aussicht, endlich die
okonomische Talsohle zu verlassen. Insofern kann die Bedeutung dieses
Konstruktionsauftrags fiir die Unternehmensgeschichte gar nicht hoch ge-
nug veranschlagt werden: Die Porsche GmbH konnte letztlich nur deswegen
ihre Nischenexistenz verlassen und sich an die Spitze der technischen Ent-
wicklung des Automobils setzen, weil sie von der Auto Union den Zuschlag
fiir ein Rennwagenprojekt erhalten hatte.

Die konstruktive Entwicklung eines Rennwagens war in den 1930er Jah-
ren keine Liebhaberei von Automobilenthusiasten, welche die Grenzen des
technisch Machbaren ausreizen wollten, sondern besafl einen sportlichen
Mehrwert: Ein technisch ausgereiftes und Geschwindigkeitsrekorde brechen-
des »Wunderauto« wiirde im Rennsport Furore machen. Da der Motorsport
in den 1930er Jahren einen ersten Hohepunkt seiner Popularitit erreicht hatte
und als einer der wichtigsten Faktoren beim Aufstieg des Sports zu einem
massenkulturellen Phanomen gelten darf,? winkte Porsche ein ruhmreicher
Platz in den Annalen der Sportgeschichte, wenn es gelang, ein Fahrzeug zu
entwickeln, das im sportlichen Leistungsvergleich herausragend abschnitt.
Diese Chance lief3 Porsche sich nicht entgehen. So hat letztlich der Motor-
sport den Grundstein gelegt fiir den rasanten Aufstieg von einem standig mit
finanziellen Engpédssen kimpfenden kleinen Dienstleister zu einem Kon-
struktionsbiiro, das am Ende des Zweiten Weltkriegs fiir die gesamte Palette
motorisierter Fahrzeuge konstruktive Losungen entwarf.
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Damit ist die Erfolgsgeschichte Porsches ein eindriicklicher Beleg fiir die
symbiotische Beziehung zwischen Sport und Technik in einem technikgldu-
bigen Zeitalter.3 Man ist geneigt, Porsches Aufstieg zu vergleichen mit dem
der Automobilkonstrukteure Ettore Bugatti und Alfieri Maserati,* die seiner
Generation angehorten, aber im Unterschied zu dem nordbéhmischen Tiift-
ler schon frith den Sprung vom Fahrer und Konstrukteur zum Hersteller
nach ihnen benannter Automobile schafften, die sich auf den europdischen
Rennstrecken bewéhrten. Im Gegensatz zu Bugatti und Maserati konnte sich
Porsche nicht mit seinem Namen in die Rennsportgeschichte eintragen, weil
er die seiner konstruktiven Vorstellungskraft entspringenden Rennwagen
nicht selbst produzierte. Letztlich musste er sich damit abfinden, dass die
Auto Union die Erfolge fiir sich reklamierte und vermarktete und er selbst
zunehmend in den Hintergrund geriet. Diese semantische Expropriierung
ist ein wesentlicher Grund dafiir, dass Ferdinand Porsche und sein Sohn
Ferry beim Neustart nach Ende des Zweiten Weltkriegs die nun in eigener
unternehmerischer Verantwortung produzierten Fahrzeuge mit ihrem Na-
men versahen und damit zukunftsweisendes »branding« betrieben. Sie er-
klart aber auch, warum Porsche bereits wihrend seiner Tétigkeit fiir Auto
Union an einem zweiten, zunehmend grofier dimensionierten Projekt — der
Konstruktion eines » Volkswagens« — arbeitete und insgeheim hoffte, dass
dieses politische Prestigeprojekt seinen Namen auf der Fronthaube in die
Welt tragen wiirde.

Dass Porsche auf dem Gebiet der Rennwagenkonstruktion reiissieren
wiirde, war im Frithjahr 1933 noch nicht abzusehen, da die Kooperation mit
der bis dahin im Rennwagenbau noch nicht hervorgetretenen Auto Union
mit mancherlei Risiken und Unwégbarkeiten verbunden war. Dass er hier
dennoch die Chance seines Lebens erblickte und sich mit Feuereifer auf die
Aufgabe stiirzte, ist offenkundig. Insofern traf der Vorstandsvorsitzende der
Daimler-Benz AG, Wilhelm Kissel, den Kern, wenn er in vertraulicher Runde
erkldrte, fir Porsche sei »die Beteiligung am Rennwagenbau [...] eine Le-
bensfrage«.® Kissel hatte bei Daimler lange mit Porsche zusammengearbeitet
und diesen nach der unschénen Trennung nicht aus dem Blick verloren, und
so diirfte sein Diktum eine zutreffende Gesamteinschitzung der Personlich-
keit Porsches widerspiegeln.

Die Konstruktion eines Rennwagens bedeutete fiir Porsche die Kronung
seiner bisherigen Tétigkeit. Es kam nun darauf an, neue Wege einzuschlagen
und ein Hightech-Produkt zu entwickeln, dessen sportliche Imaginations-
kraft alles bisher Dagewesene in den Schatten stellte. Hatte Porsche — um in
der Sprache des Sports zu bleiben - bislang auf der Mittel- und Langstrecke
beachtliche Erfolge erzielt und auch schon beim 400-Meter-Lauf gut abge-
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schnitten, bot sich ihm jetzt die einmalige Gelegenheit, beim 100-Meter-Lauf
zu starten und die Krone der Leichtathletik zu erringen. Dabei waren seine
koordinativen und konstruktiven Fahigkeiten mehr gefragt denn je: Das
angestrebte Produkt - ein neuartiges Hochstleistungsfahrzeug - bedurfte
zundchst einmal einer ganz neuen Grundkonzeption. Porsche 16ste diese
Aufgabe, indem er den Schwerpunkt des Rennwagens hinter den Fahrer ver-
lagerte.® Der auf diese Weise konstruierte »Mittelmotorwagen« hatte zwar
technische Vorldufer, wurde aber erst durch Porsche zur technischen Perfek-
tion gefithrt und »hochst effizient als konstituierendes Element modernen
Rennwagenbaus etabliert«.” Aus der neuartigen Anlage des Wagens ergaben
sich enorme Anforderungen hinsichtlich der technischen Umsetzung. Der
Koordinationsbedarf mit dem Hersteller stieg tiberproportional stark an,
denn Porsche entwarf ein Auto auf dem Zeichenbrett, das in einem miih-
samen und zeitaufwendigen Abstimmungsprozess in der sidchsischen Pro-
duktionsstatte von Auto Union zusammengebaut wurde. Die kreative Zeu-
gung des spdteren Erfolgsautos fand mithin in Stuttgart statt, die Geburt in
Zwickau, wobei das Rennsportteam von Auto Union weit mehr leistete als
ein reiner Geburtshelfer. Per Saldo musste bei einem solchen Vorhaben also
die ingenitse Verschmelzung von bestechender Entwurfsidee, technischer
Umsetzungsexpertise und strategisch ausgerichteter Koordination mit dem
Hersteller gelingen.

Damit stellt sich die Frage, welchen Anteil Ferdinand Porsche an der
Realisierung dieses Grofiprojekts besafl. Gewiss ist in Rechnung zu stellen,
dass Porsche ohne seinen eingespielten und gerade fiir Herausforderungen
dieser Art geriisteten Mitarbeiterstab mit der Durchfithrung einer derartig
anspruchsvollen Aufgabe {iberfordert gewesen wire. Insbesondere Adolf
Rosenberger erwies sich als eine unentbehrliche Stiitze, weil er nicht nur das
Konstruktionsbiiro mit eigenen Mitteln finanziell iber Wasser hielt, sondern
als ehemaliger Rennfahrer neben Porsche eine treibende Kraft hinter dem
ganzen Projekt war. Insofern traf hier zu, was ein anderer Stuttgarter Techni-
ker von Weltrang, Robert Bosch, sich anldsslich eines runden Geburtstags
selbst ins Stammbuch schrieb: »Es war [...] immer zunichst ein Uberlegen,
ein Versuchemachen, ein Verbessern, an dem immer auch andere mitarbei-
ten. In grofleren Betrieben arbeitet kaum einmal ein Mann an einer Erfin-
dung allein. Was herauskommt, ist das Werk mehrerer.«® Bosch legte in sei-
ner Produktion das Schwergewicht allerdings auf qualitativ hochwertige
standardisierte Waren, die sich im harten Konkurrenzkampf zu behaupten
hatten (»Die Ware mufite zuverldssig und preiswert sein, jedes Stiick musste
als Ganzes wie auch in seinen Einzelteilen auswechselbar sein.«%), wihrend
Porsche sich auf technisch ausgefeilte Losungen konzentrierte, die nicht auf
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Markttauglichkeit ausgerichtet waren. Daher ist es kein Zufall, dass Porsche
aufgrund seiner motorsportlichen Leistungen mit Attributen aus dem Genie-
diskurs bekrdnzt wurde, wahrend Bosch geradezu als Antigenie daherkam
und keinerlei Anstrengungen unternahm, in den Genie-Olymp erhoben zu
werden.10

Porsche fand im Rennwagenbau die vollkommene Erfiillung, weil dieser
seine technische Kreativitit bis zum Auflersten herausforderte. Das unabhin-
gige Fachjournal Motor-Kritik, das auf hohem Niveau wertvolle Beitrige zum
Motorsportdiskurs lieferte, beschrieb den Reiz, der darin steckt, folgender-
maflen: Der Motorrennsport »spornt an zu abstraktem technischen Denken.
Er ist fir den Konstrukteur das, was fiir den im Leben stehenden gebildeten
Menschen die Beschaftigung mit Latein, Griechisch und den verschiedenen
Zweigen der Wissenschaft ist.«l!

Es ist das Schicksal jedes Entwurfsexperten, dass die Umsetzung des Ent-
wurfs {iber das Renommee des Urhebers entscheidet. Ein Architekt mag noch
so kithne Losungen in Modellform vorzuweisen haben; wenn diese nicht
bauliche Gestalt annehmen, bleiben sie letztlich unsichtbar. Auch Porsche hat
im Laufe seiner beruflichen Laufbahn mehr als einmal die Erfahrung machen
miissen, dass von ihm ausgearbeitete technische Losungen vom Winde ver-
weht wurden, weil sie nicht den Weg in die Produktion fanden. Daher konnte
er fiir hohere semantische Weihen erst in Frage kommen, als seine techni-
schen Artefakte die Bewunderung des breiten Publikums erregten. Dieser
Prozess setzte Mitte der 1930er Jahre im Gefolge der Rennsporterfolge von
Auto Union allmihlich ein, aber erst durch das Volkswagen-Projekt und da-
mit verbundener tatkraftiger Unterstiitzung durch die Politik erreichte er die
Umlaufbahn der Genies. Dass Porsche bereits in den 1920er Jahren der Ruf
eines tiberall anerkannten technischen Genies vorausgeeilt sei, ist eine fromme
Legende.? Gewiss finden sich im Hausblatt der osterreichischen Auto-
mobilisten, der Allgemeinen Automobil-Zeitung, hin und wieder Belege dafiir,
dass der Altosterreicher Ferdinand Porsche nicht zuletzt aus patriotischer
Gesinnung mit dem Adelspradikat eines »genialen Konstrukteurs«3 ausge-
zeichnet wurde. Aber bei Lichte besehen reichten solche Einzelstimmen nicht
aus, um ein Genienarrativ zu formen. Als sich Porsche in Stuttgart selbststdn-
dig machte, gab es jedenfalls keinen Geniebonus fiir ihn. Und daher treffen
riickblickende Urteile tiberaus wohlmeinender publizistischer Beobachter zu,
in denen die Rede davon ist, dass Porsche bis zu seinem Durchbruch mit der
Rennwagenkonstruktion ein in der breiten Offentlichkeit unbeschriebenes
Blatt war.

Auch unter dem Aspekt der Genieerhebung markieren der Porsche-Renn-
wagen und der Volkswagen eine tiefgreifende Zasur: Porsche musste erst mit
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herausragenden und 6ffentlich beachteten Fahrzeugen hervortreten, um iiber-
haupt als Kandidat fiir Geniezuschreibungen in Frage zu kommen. Und dann
bedurfte es gezielter Auferungen, damit die in Umlauf gebrachten semanti-
schen Offerten Nachhaltigkeit erlangten und Porsches Name gewissermaflen
zum Synonym fiir den Prototyp eines technischen Genies werden konnte.

Tatsdchlich lasst sich in diesem Fall von erfolgreicher Geniepolitik spre-
chen, auf die in den nachfolgenden Kapiteln immer wieder einzugehen sein
wird. Dabei muss berticksichtigt werden, dass Porsche einen erheblichen Teil
der Deutungshoheit iiber sich selbst und sein Werk abtrat, weil er keinerlei
deutungskulturelle Anstrengungen unternahm, um méchtige Narrative zu
entwickeln und in Umlauf zu bringen. Dabei hitte es dazu durchaus keiner
ausgepragten Neigung zur offentlichkeitswirksamen Selbstdarstellung be-
durft, wie das Beispiel des Generalfeldmarschalls Paul von Hindenburg zeigt,
der im fortgeschrittenen Alter von 67 Jahren das Talent offenbarte, eine {iber-
aus erfolgreiche Imagepolitik in eigener Sache zu betreiben.! Porsche befand
sich erst im 59. Lebensjahr, als er in den Fokus der Offentlichkeit riickte. Aber
statt das aufkeimende Interesse an seiner Person zu nutzen, um mythentréch-
tige Geschichten zu verbreiten, verhielten sich Porsche und sein Biiro véllig
passiv. Der Konstrukteur blieb sich damit treu, denn er hatte bereits knapp
25 Jahre zuvor die Gelegenheit ausgeschlagen, eine begierig auf bildhafte Ge-
schichten lauernde Berichterstattung mit Material zu versorgen. Damals, im
Juni 1910, hatte er als Fahrer die prestigetrachtige Prinz-Heinrich-Fahrt mit
einem selbst konstruierten und umgebauten Serienwagen gewonnen.> Zwar
war die Fahrt kein Hochgeschwindigkeitsrennen, sondern eher eine Zuver-
lassigkeitspriifung der noch in den Kinderschuhen steckenden Automobile.
Dennoch beférderte dieser Erfolg eines dsterreichischen Fabrikats — Porsche
war zu diesem Zeitpunkt technischer Direktor bei Austro-Daimler in Wiener
Neustadt — den siegreichen Fahrer in seiner Heimat ins Rampenlicht. Doch
Porsche gab den Pressevertretern einen Korb, indem er erklarte: »Machen Sie
doch, bitte, das Interview selbst. Sie wissen schon, was ich meine.«l6

Das war keine falsche Bescheidenheit. Porsche kokettierte nicht mit seiner
vermeintlichen Scheu, vor der Offentlichkeit seine Version der Dinge auszu-
breiten. Es lag ihm einfach nicht, in eine kommunikative Offensive zu gehen
oder doch wenigstens die Neugier der Offentlichkeit so zu bedienen, dass er
sich in gewiinschter Weise prasentieren konnte. In einem seiner raren schrift-
lichen Selbstzeugnisse machte er das einem seiner Geschaftspartner, dem
»Monsieur Mercédés« Emil Jellinek, klar, der Porsche Einflussnahme auf die
Medienberichterstattung zu seinen Lasten vorgehalten hatte: »Es ist dies ers-
tens nicht meine Art u. zweitens hatte ich wahrend der Fahrt begreiflicher-
weise keine Zeit, den Berichterstattern meine Lebensgeschichte zu erzahlen.«!”
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Zur Kommunikationsscheu Porsches gehorte auch, dass er eigenhdndig
praktisch keine schriftlichen Mitteilungen mehr verfasste, seit seine beruf-
liche Position es ihm erlaubte, auf die Dienste eines Privatsekretars zurtick-
zugreifen. Dessen Feststellung, dass »Porsche tiberhaupt kein Mann der
Feder ist«,18 war fast schon untertrieben. Ghislaine Kaes war zweifellos eine
treue Seele und gehorte als Neffe von Porsches Ehefrau praktischerweise zur
Familie. Aber fiir eine professionelle Pressearbeit fehlte ihm das Zeug, zumal
Porsche ihn nie dazu anhielt. So geriet der Unternehmer zum Zeitpunkt sei-
nes Durchbruchs in das strukturelle Dilemma, dass er auf keine ihm zuarbei-
tende Presseabteilung zuriickgreifen konnte, die das gesteigerte mediale
Interesse an seiner Person zu befriedigen vermochte. Nicht zuletzt wegen
solcher strukturellen Defizite gab Porsche die Méglichkeit aus der Hand, eine
aktive Imagepolitik zu betreiben und gegebenenfalls einzugreifen, wenn ein
Diskurs seiner Kontrolle zu entgleiten drohte. Porsches einziges Kommunika-
tionsformat blieb das personliche Gesprich unter Fachleuten; hier fiihlte er
sich sicher. Es ist nicht tiberliefert, dass er jemals eine 6ffentliche Rede hielt
vor einem Publikum, das nicht handverlesen war. Selbst Ansprachen an einen
grofleren Kreis von Betriebsangehorigen scheint es nicht gegeben zu haben.
Fiir Porsche waren und blieben 6ffentliche Auftritte eine fremde, ja geradezu
unheimliche Welt, die er nicht betreten wollte und konnte. In seinem Kom-
munikationsstil - dem direkten Gesprach im vertraulichen Kreis - blieb er
ganz und gar seinem patriarchalischen Fithrungsstil verhaftet: »Unsere bis-
herige Zusammenarbeit mit Herrn Dr. Porsche hat stets erwiesen, dass die
personliche Aussprache der unnétigen Briefschreiberei vorzuziehen ist und
auch den kiirzesten Weg der Verstindigung immer wieder finden lief3.«1?

Das Desinteresse Porsches in Bezug auf seine Auflendarstellung und die
seines Biiros wuchs sich zu einem veritablen Problem aus, als die Presse nach
Lebenslaufen verlangte. Als Porsche im Jahr 1937 wieder in vertragliche Be-
ziehungen zu seinem ehemaligen Arbeitgeber Daimler-Benz trat, konnte
man sich der Notwendigkeit nicht entziehen, die Offentlichkeit mit Informa-
tionen zu dessen Vita zu versorgen. Im Daimler-Archiv haben sich drei aus
dem Jahr 1938 stammende Lebensldufe Porsches erhalten, welche ein poli-
tisch korrektes Musternarrativ enthalten. Porsche wird hierin als begnadeter
Ingenieur portritiert, der aufgrund des iibermafligen jiidischen Einflusses bei
Austro-Daimler nach Stuttgart gewechselt und dem mit dem Volkswagen-
Projekt die ehrenvolle Aufgabe tibertragen worden sei, den politischen Wil-
len Hitlers in ein kongeniales Produkt zu iiberfithren.20 Es ist berechtigte
Skepsis angebracht, ob diese Selbstdarstellung mit Porsche abgestimmt war.
Dieser durfte sich iiber eine derartige kommunikative Vereinnahmung
allerdings nicht beschweren, da er die Kommunikationshoheit iiber seine
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Person schon lange vor der Etablierung der NS-Diktatur aus der Hand gege-
ben hatte. Damit sind wir bei einer zentralen Frage angelangt: War Porsche
ein sich in seiner Arbeit verzehrender Konstrukteur, der sich um sein Image
ebenso wenig kiimmerte, wie er sich um die politischen Rahmenbedingun-
gen seines unternehmerischen Handelns scherte?

Zweifellos war es nicht zuletzt der Gunst der politischen Umstdnde ge-
schuldet, dass die Allianz des renommierten Konstrukteurs Ferdinand Por-
sche mit der sdchsischen Automobilindustrie iberhaupt eine solche Durch-
schlagskraft erzielen konnte. Zu Beginn der 1930er Jahre war die Entwicklung
und Erprobung neuer Renngefihrte ohne staatliche Subventionierung gar
nicht moéglich. Infolge der Krise hatte selbst Daimler-Benz, der Gigant im
Rennsport, die Waffen strecken und seine Rennaktivititen aus Finanzmangel
einstellen miissen. Im Vorstand von Daimler-Benz war man sich einig, dass
das Unternehmen, sollte es tiberhaupt je wieder einen Aufschwung fiir mo-
torsportliche Veranstaltungen geben, hierbei auf wesentliche Unterstiitzung
von dritter Seite angewiesen sein wiirde.Z! Die Auto Union, eine blutjunge
Fusion aus den sichsischen Unternehmen DKW (Zschopauer Motorenwerke
J.S. Rasmussen), Wanderer, Horch und Audi, hatte dagegen nur ein eher
iiberschaubares Engagement im Rennsport vorzuweisen. Daher war es kaum
vorstellbar, dass die Sachsen sich in einem mdglichen Kampf um Subventio-
nen gegen den auch politisch bestens vernetzten Automobiltitanen aus Unter-
tirkheim wiirden behaupten konnen.22 Somit ist zu fragen, inwieweit der
Durchbruch des Teams Porsche/Auto Union den besonderen politischen Um-
stinden zu verdanken war. Inwieweit profitierte das Konstruktionsbiiro von
dem Engagement des neuen Reichskanzlers Hitler, der sich friih als »Auto-
kanzler« profilierte? War iiberhaupt das ambitionierte Projekt, einen Renn-
wagen zu entwerfen, der von einem in Deutschland anséssigen Biiro konstru-
iert und von einem deutschen Unternehmen produziert wurde — und von
deutschen Zulieferern wie Continental und Bosch hochwertige Reifen bezie-
hungsweise Ziindanlagen bezog -, nicht ein natiirliches Kind eines Regimes,
welches nationale Prestigeprojekte ohne Riicksicht auf knappe Mittel zu for-
dern suchte? Damit ist es angebracht, in gebotener Ausfiihrlichkeit, aber mit
Blick auf die leitenden Fragestellungen die Rahmenbedingungen zu skizzie-
ren, welche wirtschaftliche Akteure wie das Konstruktionsbiiro Porsche im
Jahre 1933 vorfanden.

Als die Nationalsozialisten in den ersten Monaten des Jahres 1933 die
Regierungsgewalt Schritt fiir Schritt an sich rissen, war ihnen bewusst, dass
sie ihre Macht nur festigen konnten, wenn es ihnen gelang, die verheerende
Massenarbeitslosigkeit rasch in den Griff zu bekommen. Sie profitierten da-
von, dass die konjunkturelle Talsohle durchschritten war; zugleich zogen sie
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