
Wolfram Pyta
Nils HavemaNN, Jutta BrauN

P o r s c h e





Wolfr am Py ta
Nils HavemaNN, Jut ta Br auN

P o r s c h e
V o m Ko n s t r u K t i o n s b ü r o

z u r W e lt m a r K e

Siedler



verlagsgruppe random House fsC® N001967

Dritte auflage
oktober 20

Copyright © 2017 by siedler verlag, münchen,
in der Penguin random House verlagsgruppe GmbH,

Neumarkter str. 28, 81673 münchen

umschlaggestaltung: rothfos + Gabler, Hamburg, unter verwendung
einer abbildung von © ullstein Bild und einer Konstruktionszeichnung

aus dem Historischen archiv der © Porsche aG
satz: Ditta ahmadi, Berlin

Druck und Bindung: GGP media GmbH, Pößneck
Printed in Germany
isBN 978-3-8275-0100-4

www.siedler-verlag.de

Dieses Buch ist auch als e-Book erhältlich.

alle abbildungen in diesem Buch stammen aus dem
Historischen archiv der Dr. ing. h. c. f. Porsche aG.

Der Verlag behält sich die Verwertung der urheberrechtlich
geschützten Inhalte dieses Werkes für Zwecke des Text- und 

Data-Minings nach § 44 b UrhG ausdrücklich vor. 
Jegliche unbefugte Nutzung ist hiermit ausgeschlossen.

32

20 32



inhalt

einleitung 7

Kapitel 1
Wagemutiger schritt in die
unternehmerische selbstständigkeit 17

Kapitel 2
ende der Durststrecke und Durchbruch 43

Kapitel 3
mit auto union auf der erfolgsspur 63

Kapitel 4
Geschäftliche entwicklung und aufgabenprofil
des Konstruktionsbüros von 1933 bis 1939 89

Kapitel 5
familienunternehmen pur –
das Hinausdrängen familienexterner Gesellschafter 113

Kapitel 6
vereint zur rekordjagd –
Porsche und Daimler-Benz 139

Kapitel 7
Porsche und der volkswagen 155

Kapitel 8
strategische erweiterung des unternehmens
zu einem entwicklungsbetrieb 195



Kapitel 9
ultramobilität im Gelände: Kübel- und
schwimmwagen als erfolgsmodell 227

Kapitel 10
»untauglich« – Porsche und die
Panzerkampfwagenkonstruktion 249

Kapitel 11
Komplettierung des Portfolios –
Porsche und die entwicklung von landmaschinen 285

Kapitel 12
Die Politik holt das unternehmen ein –
Porsche während des Zweiten Weltkriegs 305

Kapitel 13
ein französischer volkswagen?
Chancen und risiken des Neuanfangs nach 1945 335

Kapitel 14
emanzipation vom Übervater 361

resümee und ausblick 391

Anhang
Dank 401
anmerkungen 403
abkürzungen 477
Quellen- und literaturverzeichnis 479
Pesonenregister 501



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 frühzeitig ausgeprägten export-
orientierung als global erfolgreiche Weltmarke etabliert.1 Die historischen
Wurzeln aber reichen weiter zurück. 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 zurückgreifen. Denn bereits
17 Jahre zuvor, am 25. april 1931, hatte ferdinand Porsche in stuttgart das Kon-
struktionsbüro »Dr. ing. h.c. f. Porsche Gesellschaft mit beschränkter Haf-
tung, Konstruktionen und Beratungen für motoren- und fahrzeugbau« ge-
gründet 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. f. Porsche aG« gelten. seine wechselvolle
Geschichte von der Gründung im Jahr 1931 bis zum tod des unternehmers
ferdinand Porsche zwanzig Jahre später 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 glückte allerdings erst 1948 – und insofern
ist das Geschäftsmodell der heutigen »Porsche aG« nicht deckungsgleich mit
dem Profil des vorgängerunternehmens. Die vielseitigkeit der Porsche
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GmbH/KG hat dazu geführt, dass sich bislang vor allem automobilenthusi-
asten der Geschichte des unternehmens zugewandt haben. es entstanden
detailreiche untersuchungen, die ihre emotionale Nähe zum Gegenstand auf
den ersten Blick erkennen lassen.2 auch jene arbeiten, die archivalisches
material verwerten, blieben letztlich der faszination der präsentierten tech-
nischen artefakte verhaftet.3 Der Geschichtswissenschaftler wird von diesen
studien wegen ihres materialreichtums4 profitieren, doch sowohl vom Zu-
griff her als auch von der Quellenbasis hält sich der ertrag in engen Grenzen.

von der technischen seite des Generalthemas führt ein direkter Weg zur
sportgeschichte. Dass sich Porsche von 1932 an mit zunehmendem erfolg als
rennwagenkonstrukteur betätigte, ist keineswegs ein Nebenaspekt beim auf-
stieg des unternehmens Porsche zur Weltmarke. Der wirtschaftliche Durch-
bruch gelang schließlich mit der Konstruktion und entwicklung eines renn-
wagens, der für den sächsischen 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 aufmerksamkeit geriet. als ein Kul-
turphänomen erster Güte bildete der motorsport einen wichtigen Nähr-
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, für einen italienischen rennstall
einen konkurrenzfähigen rennwagen zu entwickeln. Der durch die frühen
rennsportlichen aktivitäten erzielte imagegewinn hat nicht wenig zur aus-
bildung des sportlichen markenkerns beigetragen, der den absatz des von
1948 an produzierten sportwagens beförderte. insofern möchte die vorlie-
gende untersuchung auch einen Beitrag zu einer kulturhistorisch sensiblen
sportgeschichte5 dort leisten, wo es sich anbietet.

eine integrativ angelegte unternehmensgeschichte kann die politischen
umstände nicht ausblenden, die unternehmerisches Handeln beeinflussen.
für 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 hätte das unternehmen keine derartige Dynamik freisetzen und inner-
halb weniger Jahre entwicklungssprünge vollziehen können. ferdinand Por-
sche war eben nicht nur der konstruktive Kopf des unternehmens, sondern
auch der akquisiteur politikaffiner aufträge 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 wählerisch 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 »ministère de la production
industrielle« der französischen republik entschlossen, mit der Porsche KG
ins Geschäft zu kommen. im Nachkriegsösterreich arbeitete der österreichi-
sche Zweig des unternehmens eng mit repräsentanten unterschiedlicher
politischer lager zusammen, am Hauptsitz in Kärnten vor allem mit regie-
rungsmitgliedern, die der sozialistischen Partei Österreichs angehörten.

unter dem Ns-regime hat das unternehmen den Grundstein für sein
dynamisches Wachstum gelegt und seinen erfolgreichen aufstieg vollzogen.
Das imageprägende Projekt des »volkswagens« hätte die Porsche GmbH nicht
ohne unterstützung Hitlers zum abschluss bringen können; darüber hinaus
sicherte Porsches privilegierte Beziehung zur »Deutschen arbeitsfront«6 dem
unternehmen anschlussaufträge im Bereich der traktorentwicklung. Die
Nähe zur Politik immunisierte es zwar nicht gegen fehlschläge – bei der Kon-
struktion und entwicklung von Panzerkampfwagen scheiterte Porsche auf
ganzer linie –, aber insgesamt lässt sich nicht bestreiten, dass es enormen
Nutzen aus dem Zugang zu politischen entscheidungsträgern zog. Nicht viele
unternehmer dürften mit Hitler derartig häufig zusammengetroffen sein wie
ferdinand Porsche. Daher drängt sich die frage auf, wie stark sich die unter-
nehmensleitung auf die Ns-Politik einließ, eine frage, die im Zentrum der in
letzter Zeit geradezu boomenden unternehmensgeschichten steht, wenn es
um die Zeit zwischen 1933 und 1945 geht.7 einschlägige spezialstudien8 haben
inzwischen deutlich gemacht, wie sich nüchternes wirtschaftliches Kalkül mit
politisch-moralisch fragwürdigem Gebaren verschränken konnte. Dabei ist
der Historiker gut beraten, seine berufsbedingte Nüchternheit im urteil ge-
rade in den fällen zur Geltung zu bringen, die eine überaus komplexe Gemen-
gelage aus wirtschaftlichen und politischen erwägungen 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 zurückgriff9 – also ein unternehmen, das in geradezu exzeptioneller
Weise den Widerstand gegen das verbrecherische Ns-regime mit allen mit-
teln förderte und dabei die philanthropische Gesinnung des Gründers robert
Bosch zur Geltung brachte.10

Das bloße faktum, dass ein unternehmen Zwangsarbeiter beschäftigte,
erlaubt mithin kein eindeutiges urteil über seine Nähe zum Ns-regime. eine
engführung auf einen einzigen aspekt wie Beschäftigung 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 bewältigen, wie
es thomas Nipperdey in unnachahmlicher Weise formulierte: die schattie-
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rungen der Geschichte freilegen – und das heißt nicht strahlendes Weiß oder
tiefes schwarz, sondern Grautöne in unendlicher vielfalt.11 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 gewählte untersuchungszeitraum be-
schränkt sich nicht auf die Ns-Zeit, sondern erstreckt sich über die Jahre 1931
bis 1951 und damit über drei politische systeme auf deutschem Boden, in
denen die Porsche GmbH/KG unternehmerisch tätig war. rechnet man das
Besatzungsregime der Nachkriegszeit hinzu sowie das besondere politische
Biotop der frühen Zweiten republik in Österreich, dann erhält 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 umstände am
vorliegenden Beispiel besonders gut studieren. Wie andere auch waren die
leitenden akteure der Porsche GmbH/KG nach 1945 um schadensbegren-
zung bemüht und suchten politische altlasten aus der Ns-Zeit möglichst
rasch zu entsorgen. Was den fall Porsche besonders interessant macht, ist der
umstand, dass das unternehmen nach 1945 seinen Hauptsitz vorübergehend
in Österreich nahm und in der alten Heimat der Großfamilie Porsche von
den vergleichsweise milden entnazifizierungsbemühungen profitierte. Dabei
kommt ans licht, wie trickreich unterschiedliche standards der Ns-aufar-
beitung für den wirtschaftlichen Neuanfang nach 1945 genutzt wurden. Die
österreichische staatsbürgerschaft wurde hierbei zu einer ökonomischen
trumpfkarte; zugleich hatte eine fehlgeschlagene Naturalisierung gravie-
rende standortverlagerungen zur folge. Dass die beiden heutigen familien-
stämme (Porsche und Piëch) zwei unterschiedliche staatsbürgerschaften
(deutsch und österreichisch) besitzen, ist das resultat des nur teilweise ge-
glückten versuchs, den größten teil des Betriebsvermögens der Porsche KG
mit tatkräftiger unterstützung österreichischer landes- wie Bundesbehörden
zu austrifizieren.12

Der vierte leitende aspekt der vorliegenden studie führt ins Zentrum der
untersuchung. Die Porsche GmbH/KG verkörpert – so die Grundannahme –
einen besonders reinen typus des familienunternehmens.13 Die familie
Porsche verfügte ja nicht nur über den weit überwiegenden anteil am Ge-
schäftsvermögen der Gesellschaft, sondern übte zugleich auch alle wesentli-
chen führungsfunktionen in diesem unternehmen aus. Daraus ergibt sich
eine auf die unternehmerpersönlichkeiten zugeschnittene anlage dieser
untersuchung. Gemäß der vor allem von Werner Plumpe14 vertretenen auf-
fassung, eine kulturgeschichtlich sensible unternehmensgeschichte müsse
unternehmerische entscheidungsträger ins Zentrum rücken 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 füh-
rungsfiguren, vor allem auf ferdinand Porsche senior und junior. Die Ge-
schichte eines familienunternehmens würde leblos und blutleer bleiben,
wenn die Weichensteller und entscheider nicht den ihnen gebührenden Platz
einnähmen. Das gewissermaßen 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.15 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 situationsabhän-
gige unternehmerische Chancen boten und er beherzt zugriff, gehört zu den
historisch kontingenten faktoren der unternehmensgeschichte, die sich
nicht strategisch planen ließen. Wie er damit umging und wie er diese vor
allem politisch bedingten Konjunkturen für die strategische Gesamtanlage
seines unternehmens zu nutzen verstand, fällt unter die strukturellen Hand-
lungsbedingungen. auch wenn die vorliegende studie in vielen Detailfragen
neue erkenntnisse beizusteuern verspricht, die über 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 darüber hinaus für sich
in anspruch, durch intensive auswertung archivalischer Quellen erträge zu
generieren, die geeignet sein könnten, bislang wenig beachtete forschungs-
felder einer stärkeren systematischen erkundung zu unterziehen. Gerade weil
sich die Porsche GmbH/KG auf so unterschiedlichen Gebieten betätigte und
aufgrund der Herkunft ihres führungspersonals und der verquickung mit
vitalen interessen der französischen Besatzungsmacht über Deutschland
hinaus spuren hinterließ, bietet ihre Geschichte einen seiteneinstieg in wenig
beachtete aspekte der österreichischen und französischen Geschichte.

es war den verfassern ein anliegen, in der ausbreitung möglichst vieler
aspekte den heuristischen ertragreichtum des Gegenstandes zum ausdruck
zu bringen. Die jeweiligen Proportionen ergeben sich erst in der Gesamtschau.
man würde den anspruch der studie verfehlen, wenn man die abstecher in
thematische randzonen zum archimedischen Punkt der Gesamtdarstellung
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erhöbe. 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
Persönlichkeit wie ferdinand Porsche kann sich der Übergang auf die nächste
Generation zu einem veritablen Problem auswachsen, wenn der Patriarch
nicht weichen will. Dass ferdinand Porsche durch äußere umstände gezwun-
gen wurde, den Platz an der spitze seines unternehmens zu räumen und
seinem sohn ferry Porsche den Weg frei zu machen, wirft ein bezeichnendes
licht auf die innerfamiliären strukturen. Wie sehr der Gründungsvater sei-
nem unternehmen den stempel aufdrückte, lässt sich auch an der von ihm
geprägten unternehmenskultur16 ablesen. Hier berührt sich die vorliegende
studie mit ansätzen einer kulturhistorisch aufgeschlossenen unternehmens-
geschichte, die den faktor unternehmenskultur zunehmend als ausschlag-
gebend für den unternehmenserfolg einschätzt. Denn ein gemeinsamer vor-
rat an sinnmustern stellt eine kaum zu überschätzende ressource für die
innere Kohäsion eines unternehmens dar. in dem hier vorliegenden fall hat
der Gründervater allerdings kein normativ aufgeladenes regelwerk im sinne
einer unternehmensphilosophie als richtschnur für unternehmerisches
Handeln hinterlassen, wie es beispielsweise robert Bosch tat.17 Die Porsche
GmbH/KG wurde – zumindest auf der ebene der leitenden ingenieure, die
ein ausgeprägtes treueverhältnis mit ferdinand Porsche verband – zu einem
überaus homogenen sozialverband. Die wichtigste triebkraft für die unter-
nehmensinterne Gemeinschaftsstiftung bildete diese von Porsche selbst ge-
stiftete, affektiv aufgeladene, asymmetrische Beziehung zum bewunderten
und kritiklos angebeteten Patriarchen. solche personenbezogene treue lässt
sich nicht auf den unternehmensnachfolger übertragen.18 Gab es also weitere
identitätsfördernde 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 Konstruktionsbüros wa-
ren fast alle in altösterreich aufgewachsen und hatten mit ferdinand Porsche
bereits während seiner langjährigen tätigkeit für österreichische fahrzeug-
hersteller zusammengearbeitet.

Dass der Historiker selbstbeschreibungsdiskurse nicht einfach überneh-
men darf, liegt auf der Hand. Zeitgenossen wie engagierte Beobachter haben
nicht mit dem Begriff »Genie«19 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 adäquate annäherung an die stellung, die der unternehmensgründer,
mehrheitsgesellschafter und tatkräftige entscheider einnahm, hat immer
auch die verfahrensabläufe im Konstruktionsbüro abzubilden, bis ein ent-
wurf fertig gestellt war. Dabei hat man von der durch einen genialischen er-
finderkult genährten vorstellung abstand zu nehmen, hier habe sich ein
einzigartiger Künstler in einem präzedenzlosen 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 über seine Profes-
sion treffend skizziert: »Das Werk eines Konstrukteurs gleicht einem mosaik
und ist gleich ihm zusammengesetzt aus vielen kleinen und großen, auch hel-
len und dunklen, steinen. ein solcher stein ist das Wissen und Wirken ande-
rer Konstrukteure, das meist über veröffentlichungen kund wird.«20 Die Krea-
tivität eines Konstrukteurs bestand demnach nicht in einer schöpfung aus
dem Nichts, sondern in dem fantasievollen Zusammenfügen unterschied-
licher elemente zu einem Ganzen, das mehr als die summe seiner teile war.

unter den an diesem schöpfungsprozess 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
selbstständig machte.

Der 1875 in Nordböhmen geborene Porsche entschloss sich zum eigenen
unternehmertum erst, nachdem er drei Jahrzehnte lang als Chefkonstrukteur
bei verschiedenen bedeutenden automobilunternehmen in Österreich und
Deutschland gewirkt hatte. seine interessen reichten weit über die Passion
für die mechanik hinaus, die bei einem fahrzeugkonstrukteur zu erwarten
ist. schon in jungen Jahren beschäftigte ihn die frage, wie man die elektri-
zität, die um 1900 ihren siegeszug antrat, für den antrieb von fahrzeugen
nutzen könne. Kaum hatte er seine erste leitungsposition inne, setzte er diese
lieblingsidee, die ihn zeit seines lebens beschäftigen sollte, in die tat um.
Porsche wurde mit dem lenkbaren radnabenmotor zu einem Pionier der
elektromobilität, da er damit eine innovative lösung des antriebsproblems
bei elektrofahrzeugen entwickelte. vorgestellt wurde das erste radnaben-
elektromobil »system lohner-Porsche« im april 1900 auf der Weltausstellung
in Paris, wo es für erhebliches aufsehen sorgte.21 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 funktionsfähigen vollhybridauto-
mobil der Welt, dem »semper vivus«, betrat er 1900 technisches Neuland



14 Einleitung

und brachte danach das Konzept des Hybridantriebs bis zur serienreife. es
ist daher nicht verwunderlich, dass ferdinand Porsche an diese innovativen
anfänge immer wieder anknüpfte 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 für serienprodukte führender europäischer
automobilhersteller: zunächst von 1906 bis 1923 bei austro-Daimler, einem
österreichischen Produzenten in Wiener Neustadt, danach bei der Daimler-
motoren-Gesellschaft in stuttgart-untertürkheim, 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 verließ 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
oberösterreichischen steyr-Werken, das aufgrund der schweren Wirtschafts-
krise schon nach wenigen monaten beendet wurde. ferdinand Porsche war zu
dieser Zeit bereits mitte fünfzig und wurde – da die automobilbranche schwer
unter der Wirtschaftskrise litt und nicht nach Konstrukteuren aussschau
hielt – von existenznöten geplagt. in dieser Notlage wagte er den sprung in
die selbstständigkeit und gründete 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 unternehmensgründer
war also von anfang an bestrebt, seinen sohn als Nachfolger aufzubauen.22

ferdinand Porsche war kein mann der feder und der Bücher, sondern
ein techniker, von unrast getrieben auf der ständigen suche nach der opti-
malen technischen lösung. Daher sind von seiner Hand stammende oder
von ihm autorisierte schriftliche Zeugnisse überaus rar. reflexionen über
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 zurückgreifen, zumal auch famili-
enkorrespondenz nur sehr begrenzt vorhanden ist. allerdings steht mit dem
tagebuch des Porsche-Chefkonstrukteurs Karl rabe eine bedeutsame ersatz-
überlieferung zur verfügung. Das Defizit an selbstzeugnissen kann überdies
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 minutiös nachverfolgen lassen.
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als besonders ergiebig haben sich dabei die archive der beiden firmen er-
wiesen, mit denen Porsche und seine Gesellschaft in intensiven Geschäftsbe-
ziehungen standen: die Daimler-Benz aG sowie das volkswagenwerk. Die
staatsnahen aufträge (volkswagen, Panzerkampfwagen) haben darüber hin-
aus in staatlichen archiven vielfältige spuren hinterlassen, wobei insbeson-
dere das Bundesarchiv Berlin und das Bundesarchiv-militärarchiv freiburg
zu nennen sind. Über die komplexen eigentumsrechtlichen fragen von 1945
an sowie über die politischen einstellungen der führungsmannschaft geben
akten im ehemaligen Berlin Document Center sowie in den mit der ent-
nazifizierung befassten staatsarchiven auskunft. Dokumente aus staatlichen
und privaten französischen archiven liefern aufschlüsse zum Geschehen um
die bislang nur in umrissen bekannte inhaftierung ferdinand Porsches und
seines schwiegersohns durch die französische militärjustiz in den Jahren 1945
bis 1947. in österreichischen archiven wurde einsicht genommen in archi-
valien zu dem bislang wenig beachteten strang der unternehmensgeschichte,
der im Nachkriegsösterreich spielt. Die wichtigste archivalische Basis der
vorliegenden untersuchung stellt das archiv der »Porsche aG« dar, dessen
reichhaltige Bestände sich zu nahezu allen behandelten fragen als ergiebig
erwiesen.

Die »Porsche aG« hat das hier vorgelegte Werk insofern unterstützt, als
sie über die enge Kooperation mit ihrem Historischen archiv hinaus mittel
zur verfügung stellte, die es dem an erster stelle genannten verfasser erlaub-
ten, neben seinen ungeminderten akademischen verpflichtungen an seiner
Heimatuniversität die arbeit an dieser studie zu übernehmen. 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 Projektförderung durch ein unternehmen wirft zwangsläufig die frage
auf, unter welchen Bedingungen dieses Projekt durchgeführt wurde. es sei
daher an dieser stelle in aller Deutlichkeit angemerkt, dass die verfasser un-
eingeschränkte inhaltliche Gestaltungsfreiheit sowie ungehinderten Zugang
zu allen im Porsche-archiv verwahrten unterlagen besaßen.



Ferdinand Porsche 1937 in seinem Konstruktionsbüro
in der Stuttgarter Kronenstraße 24.



Kapitel 1
Wagemutiger schritt

in die unternehmerische selbstständigkeit

ferdinand Porsche war kein unbeschriebenes Blatt, als er im Dezember 1930
die »Dr. ing. h.c. f. Porsche GmbH« gründete. aber es war auch nicht so, dass
die deutsche fahrzeugindustrie sehnsüchtig darauf gewartet hätte und bei
ihm die auftraggeber schlange standen. eher das Gegenteil war der fall: für
das neue unternehmen war es schwer, sich auf dem hart umkämpften feld
der Konstruktionsleistungen zu behaupten. es ist daher begründungsbedürf-
tig, warum sich dieses unternehmen nach anfangsschwierigkeiten prächtig
entwickelte und schon nach einigen Jahren zu einem Komplettanbieter von
entwicklungsaufträgen avancierte. seit 1937 bestand es nicht mehr allein
aus dem Konstruktionsbüro, sondern war auch räumlich 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 für besonders attraktive fahrzeuge geworden und hatte eine
symbolische aufwertung erfahren.

Dieser rasante aufstieg bedarf der erklärung – und dabei muss man sich
davor hüten, 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:1 Der begnadete autodidakt
ferdinand Porsche entflieht der enge seiner nordböhmischen 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 verlässt er das viel zu kleine
Österreich und wendet sich nach stuttgart, wo in der tradition eines Gott-
lieb Daimler und Carl Benz, den Pionieren des automobils schlechthin, die
europäische marktführerschaft angestrebt wird. Porsche bereichert die an-
gebotspalette des stuttgarter automobilherstellers mercedes mit richtung-
weisenden innovationen und krönt nach einem kurzen Zwischenspiel in
seiner österreichischen Heimat (bei der steyr-Werke aG) seine stuttgarter
Karriere mit der Gründung eines selbstständigen Konstruktionsbüros in der
automobilmetropole. Die Gründung 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 benötigt ein eigenes
unternehmen, um seine vielfältigen ideen ohne großbetriebliche reibungs-
verluste der Welt präsentieren zu können. es ist nicht verwunderlich, dass
Porsche sein berufliches leben rückblickend nach diesem erzählmuster prä-
sentiert hat. im frühjahr 1943 stellte er seinen Weg in die selbstständigkeit
als zwangsläufige Konsequenz von entwicklungen in seinem beruflichen le-
ben dar, die er stets selbst gelenkt habe: »in diesem augenblick hielt ich den
Zeitpunkt für gekommen, das zu verwirklichen oder, besser und richtiger, zu
wagen, was mir schon lange als Wunschbild vorschwebte: ein eigenes selb-
ständiges Konstruktionsbüro zu besitzen, das allen automobilfabriken zur
verfügung 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 entwürfen des eigenen le-
bens immer mit besonderer skepsis gegenüberstehen, wenn er dem tatsäch-
lichen Geschehen auf die spur kommen möchte. Denn autobiographische
Konstruktionen des eigenen lebens sagen oft mehr über das retrospektive
feilen am eigenen ich aus als über faktisch verbürgte Geschichte. rückblicke
auf die eigene vita im abstand von vielen Jahren zum tatsächlichen Ge-
schehen enthüllen die selbstwahrnehmung des verfassers und die art und
Weise, wie er retrospektiv vergangenheit nach gegenwartsabhängigen Krite-
rien strukturiert und damit zwangsläufig verformt. Nur eine naive, die er-
kenntnisse der historischen memorik3 ignorierende Herangehensweise wird
solche erinnerungen für bare münze nehmen. Gewiss besitzen erinnerungen
einen Wert als historische Quelle, aber weniger als valide Dokumentation
der vergangenheit, sondern vielmehr als nachträgliche organisation des
eigenen lebens. Dies gilt auch für die von ferdinand Porsche und seinen
engen mitarbeitern verfassten autobiographischen Zeugnisse.

Wenn wir die historischen Dokumente von den staubschichten solcher
nachträglichen erzählungen reinigen, dann gelangt man zu dem ergebnis,
dass für ferdinand Porsche die Gründung eines unternehmens keineswegs
die Krönung seines beruflichen lebenswegs bedeutete, denn er fühlte in sich
keine wirkliche Berufung zum klassischen unternehmer. Dazu fehlte ihm der
kommerzielle sinn, technische erzeugnisse unter dem aspekt ihrer 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 eigentümerseite einen gewähren ließ. aus dieser
Konstellation ergab sich für Porsche aber unvermeidlich eine Kollision, wenn
die Geschäftsführung seine ambitionierten Pläne auf den betriebswirtschaft-
lichen Prüfstand stellte und ihnen bei zu großen finanziellen risiken eine
absage erteilte. aus genau diesem Grund kehrte er austro-Daimler im Jahr
1923 den rücken, nachdem dort mit Camillo Castiglioni ein auf kurzfristige
Gewinne zielender Geschäftsmann4 die ausrichtung des unternehmens im-
mer mehr bestimmte. Castiglioni verkörperte für 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 selbstständigkeit hielt er sich konsequent fern von allen sozialen
verkehrskreisen des Wirtschaftsbürgertums.

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 rückgriff auf eine gut gefüllte Privatschatulle betrieb.
Kolowrat ermöglichte Porsche die Konstruktion, entwicklung und Produk-
tion der Prototypen eines Kleinwagens, der unter dem Namen »sascha« mo-
torsportgeschichte schrieb.5 Doch auch ein so edler sponsor wie Kolowrat
taugte kaum als unternehmerisches vorbild für Porsche, da der Graf sich vor
lauter Begeisterung für die nach ihm benannten »sascha«-Kleinwagen finan-
ziell übernahm und seine familie nach seinem frühen tod nur noch einen
Bruchteil des einstigen vermögens vorfand. Dazu hatte allerdings erheblich
beigetragen, dass der verstorbene auch in das von ihm geradezu obsessiv
betriebene filmgeschäft beträchtliche private mittel investiert hatte.6

in technischer Hinsicht drang Porsche mit dem »sascha« in neue Dimen-
sionen beim Kleinwagenbau vor; und auch die eigens für das anspruchsvolle
rundrennen »targa florio« im Jahr 1922 gebaute rennausführung fiel mehr
als ansprechend aus. allerdings vermochte selbst die anschubfinanzierung
durch den uneigennnützigen sponsor das strukturelle Kernproblem des Kon-
strukteurs ferdinand Porsche nicht zu lösen: Der aufbruch zu neuen techni-
schen ufern stand immer unter dem vorbehalt, dass sich solche ambitionier-
ten Projekte aus sicht der Geschäftsführung rechneten. Da austro-Daimler
keine ausreichenden absatzchancen für den 1,1-liter-»sascha«-Kleinwagen
sah, kam es nicht zur serienproduktion. Damit blieb Porsches arbeit un-
vollendet: er hatte zwar auf dem zukunftsträchtigen Gebiet der Kleinwagen-
herstellung dank des edlen mäzens Kolowrat außergewöhnlich günstige
arbeitsbedingungen vorgefunden und verheißungsvolle Prototypen kon-
struieren und entwickeln können, aber in serie gingen sie allesamt nicht. es
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war kaum vorstellbar, dass er ein zweites mal einen privaten Geldgeber fand,
der einem börsennotierten automobilhersteller das finanzielle risiko der
Konstruktion und entwicklung eines neuartigen fahrzeugtyps abnehmen
würde.

Die Geschichte des »sascha«-Kleinwagens zeigt, wie eingeschränkt die
Gestaltungsspielräume selbst des für die technische entwicklung Zuständi-
gen bei einem anerkannten automobilhersteller waren. Porsches Herz aber
schlug für ungewöhnliche, ja aufregende technische lösungen; eine routine-
mäßige verbesserung der laufenden Produktion war nicht seine Welt. Bot
daher nicht der sprung in die selbstständigkeit die einzige möglichkeit, den
ständigen Kompromissen zu entfliehen, die der alltag bei einem automobil-
hersteller mit sich brachte? Porsche hätte diese frage zweifellos bejaht, wenn
er sicher gewesen wäre, es als selbstständiger Konstrukteur nur mit auftrag-
gebern vom schlage eines Grafen Kolowrat zu tun zu haben: enthusiasten,
die er mit seiner Begeisterung für neuartige technische lösungen 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 rückschläge einstellten.

Die Zukunft sollte zeigen, dass Porsche von 1933 an für mehr als ein Jahr-
zehnt tatsächlich unter derartig privilegierten Bedingungen an der optimalen
technischen lösung feilen konnte, wobei die Politik die rolle des Grafen
Kolowrat in nuce übernehmen sollte. Doch das war nicht vorauszusehen.
Nüchtern betrachtet war der schritt in die selbststständigkeit ein abenteuer,
das zu wagen man schon triftige Gründe haben musste. Porsche wusste, dass
er als inhaber eines unabhängigen Konstruktionsbüros bei der annahme von
aufträgen nicht wählerisch sein durfte. Die technische selbstverwirklichung
würde dabei vermutlich nicht an oberster stelle stehen.

es muss schon einiges vorgefallen sein, dass ferdinand Porsche sich
schließlich zu diesem schritt entschloss. Dies ist der aspekt, unter dem hier
Porsches tätigkeit für den schon damals renommierten stuttgarter automobil-
hersteller Daimler-motoren-Gesellschaft (DmG), den Nukleus der 1926 ge-
gründeten Daimler-Benz aG, betrachtet werden soll. ferdinand Porsche trat
im april 1923 als technischer Direktor bei der DmG ein;7 darüber hinaus
wurde er in den vorstand berufen, was einen beruflichen aufstieg bedeutete,
da er in dem Gremium vertreten war, welches über das operative Geschäft
befand. Porsche erhielt einen bis 1928 befristeten arbeitsvertrag und ein an-
sehnliches Jahresgehalt,8 welches die Wertschätzung zum ausdruck brachte,
die ihm von seiten des stuttgarter autobauers gezollt wurde. Dass Porsche
seinen arbeitgeber nach fünf Jahren im streit verließ, braucht an dieser stelle
nicht in allen einzelheiten aufgerollt zu werden. Der Konflikt als solcher ist
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für die weitere Karriere Porsches aber von Belang, weil er ein schlaglicht auf
sein berufliches selbstverständnis 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-
geräumt werden könnten, wenn »die gesamte technische leitung in einer
Hand« lag, und zwar in der des technischen Direktors, also in seiner eigenen.9
Darin zeigte sich eine Grundeinstellung, die er während seines gesamten Be-
rufslebens nicht ablegte: Die Produktion habe sich den erfordernissen der
Konstruktion unterzuordnen; gegenüber dem kreativ veranlagten Konstruk-
teur sei der Herstellungsexperte nur ein dienstbarer Geist. Diesen standpunkt
vertrat Porsche gegenüber keinem Geringeren als dem aufsichtsratsvorsitzen-
den von Daimler-Benz, emil Georg von stauß, 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 überspannte damit den Bogen. Die Daimler-Benz aG wollte
sich nicht der Dominanz ihres Chefkonstrukteurs beugen, zumal dieser in
seinem entwurf zur verlängerung des arbeitsverhältnisses seinen führungs-
anspruch über die Zentrale in stuttgart-untertürkheim hinaus auf sämtliche
Betriebe des unternehmens ausdehnen wollte.10

Dass man sich im arbeitsleben trennt, weil divergierende vorstellungen
über das operative Geschäft herrschen, ist keine seltenheit. Wenn es allein
um unterschiedliche auffassungen über den innerbetrieblichen stellen-
wert des Chefkonstrukteurs gegangen wäre, hätte ein auslaufender vertrag
ein unspektakuläres ende gefunden. Doch Porsches abschied war mit einem
hässlichen streit verbunden, in dem beide Parteien die andere seite in
ein möglichst unvorteilhaftes licht zu rücken versuchten. fest steht, dass
Porsche in seiner stuttgarter Zeit Privatschulden angehäuft hatte, und zwar
in erster linie bei seinem arbeitgeber. im august 1928 stand er bei diesem
mit etwa 110 000 reichsmark in der schuld.11 Dass der leitende angestellte
einer firma »mit erheblichen Beiträgen als schuldner in deren Büchern«12

auftaucht, ist in der tat ungewöhnlich und erschwert eine trennung in bei-
derseitigem einvernehmen erheblich, weil die schuldenfrage naturgemäß
Konfliktpotenzial birgt. Porsche fuhr daher scharfe juristische Geschütze auf,
vorgetragen von seinem schwiegersohn anton Piëch, der die interessen sei-
nes schwiegervaters mit der ihm eigenen unerbittlichkeit wahrnahm. Die
schulden seines mandanten seien mit dessen finanziellen ansprüchen gegen
seinen arbeitgeber zu verrechnen, argumentierte Piëch. Bei dieser rechnung
ergebe sich ein saldo von nicht weniger als 100 000 reichsmark zugunsten
Porsches.13 Bei derartig exorbitanten forderungen auf beiden seiten war der



22 Kapitel 1

Gang vor Gericht unvermeidbar. Der rechtsstreit zog sich über mehrere
etappen14 bis in das Jahr 1930 hin und endete schließlich damit, dass Porsches
Gesamtschuld gegenüber seinem arbeitgeber gegen eine einmalzahlung von
30 000 reichsmark als abgegolten angesehen wurde.15

Porsche hätte einen so langwierigen rechtsstreit vermeiden können,
wenn er auf den vorschlag16 seines Noch-arbeitgebers eingegangen wäre, der
anbot, seinen immobilienbesitz zu übernehmen 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 Höhenlage im stuttgarter Norden befand – zu
behaupten, lädt zu Nachfragen ein. in dieser angelegenheit kommt eine seite
Porsches zum vorschein, die für den unternehmensgeschichtlichen Zugang
einigen ertrag abwirft.

sowohl die biographisch akzentuierte unternehmensgeschichte als auch
die kulturgeschichtlich ausgerichtete Bürgertumsforschung haben die Bedeu-
tung des Privathauses für den Wirtschaftsbürger unterstrichen: Bürgerliche
vergesellschaftung findet auch und gerade im eigenen Domizil statt – und
zwar dann, wenn es als treffpunkt für bürgerliche Geselligkeit dient.17 Be-
kannte sich Porsche mithin zu einer genuin bürgerlichen lebensform, als er
in stuttgart die renommierten architekten Paul Bonatz und fritz scholer mit
dem entwurf einer villa im landhausstil auf dem Killesberg beauftragte?
führte er dort ein gastfreundliches Haus, in das er Kultur- wie technikinter-
essierte einlud, um gepflegte Konversation zu betreiben? Zeugt sein hart-
näckiges festhalten an dem Besitz davon, dass er diese Pflanzstätte bürger-
licher reproduktionsformen bewahren wollte?

ein näherer Blick auf die architektonische Gestaltung und vor allem die
soziale Nutzung der immobilie am feuerbacher Weg 48 offenbart, dass in
diesem Haus kein genuin bürgerlicher lebensstil gepflegt wurde. Dabei soll
»Bürgerlichkeit« verstanden werden als ein nicht abgeschlossener Prozess
individueller Persönlichkeitsreifung, bei dem ästhetische Bildung einen un-
entbehrlichen Beitrag zur Genese eines handlungsleitenden sets an orientie-
rung leistet.18 Zur bürgerlichen lebensgestaltung zählt im Kern auch, dass
sich solche suchbewegungen einfügen in kommunikative austauschbezie-
hungen, die der regelmäßigen Pflege und einübung solcher Bildungspraxen
dienen. von solchen genuin bürgerlichen Geselligkeitsformen hielt ferdi-
nand Porsche sich allerdings völlig fern. er mied die treffpunkte bürgerlicher
Kultur und begab sich höchstens einmal zu einem Kinobesuch oder dem
Besuch eines marionettentheaters außer Haus.19 Die Welt der Bücher und
der musen war ihm fremd. Die architektonische anlage seines anwesens
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bestätigt das: es gab in dieser immobilie keine große Bibliothek des Haus-
eigentümers, in welcher die literarischen Zeugnisse bürgerlichen Bildungs-
eifers gesammelt wurden. stattdessen hatte Porsche direkt neben dem Wohn-
haus eine geräumige Garage mit angegliederter Werkstatt20 bauen lassen, um
dort nach ende der Bürotätigkeit nach Herzenslust seinen mechanischen
Neigungen nachgehen zu können. statt nach feierabend ein Buch in die
Hand zu nehmen und den tag mit dem bürgerlichsten aller deutschen zeit-
genössischen 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 späteren Zeiten
sehr zugute; schließlich wurden dort in Handarbeit die ersten versuchswagen
des legendären volkswagen angefertigt. aber in Bezug auf den wirtschafts-
bürgerlichen Habitus von ferdinand Porsche ist zu konstatieren, dass dieser
kein klassischer Bürger im sinne eines bürgerlichen lebensentwurfes war
und sich damit nicht unerheblich selbst vom Gros der technischen intelligenz
unterschied.

Wie passt dazu, dass Porsche überaus großen Wert auf seine ehren-
doktortitel legte? Die akademische Würde des »doctor honoris causa« hatten
ihm zwei technische Hochschulen verliehen: 1917 die technische Hochschule
Wien und 1924 die technische Hochschule seines neuen Wirkungskreises
stuttgart.21 in beiden fällen war es eine anerkennung für vielfältige techni-
sche leistungen, für welche einflussreiche universitäre Kreise die verleihung
des ehrendoktortitels für angebracht angesehen hatten. Porsche heftete sich
diese auszeichnungen, die in akademischen Kreisen nicht als ausweis genuin
wissenschaftlicher Befähigung galten, stolzgeschwellt ans revers; und auch in
dem später von ihm mitbegründeten unternehmen durfte das »Dr. h.c.« im
offiziellen firmennamen nicht fehlen. von seinen mitarbeitern ließ er sich
ehrfürchtig mit »Herr Doktor« anreden oder schriftlich betiteln.22 Nachweis-
lich genoss er es, wenn im offiziellen schriftverkehr und in der Öffentlichkeit
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 altösterreichischen Heimat nicht unübliche
titelsucht. Denn im technikbegeisterten Deutschen reich hatte es ein Kon-
strukteur wie ferdinand Porsche gar nicht nötig, sich durch einen ehren-
doktortitel gesellschaftliche oder geschäftliche anerkennung zu erwerben.
für Porsche aber war der ehrendoktortitel letztlich ein symbol für die gesell-
schaftliche respektabilität eines beruflichen aufsteigers, dem die Weihen
höherer Bildung fehlten und der dieses manko durch das führen eines wohl-
klingenden titels zu kompensieren suchte. Die aufdringlichkeit, mit der sich
Porsche mit solchen meriten schmückte, stand in deutlichem Kontrast zur
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bürgerlichen tugend stilvoller Zurückhaltung und unterstreicht, dass er in
habitueller Hinsicht eben kein Bürger war.

Warum hielt Porsche dann trotz der ihn drückenden schuldenlast so
hartnäckig an seinem Haus fest, dessen Besitz ihn bis zum eintritt in die
selbstständigkeit in finanzieller Hinsicht einengte? man kann wohl anneh-
men, dass das anwesen am feuerbacher Weg 48 für ihn weit mehr war als ein
privater rückzugsraum. und in der tat stellte die Porsche-villa vor allem den
Kristallisationskern innerfamiliärer Gemeinschaftsbildung dar: Das mehr-
familienhaus sollte drei Generationen beherbergen, da für ferdinand Porsche
außer frage stand, dass sein gleichnamiger sohn – zur besseren unterschei-
dung vom vater »ferry« gerufen – nach der eheschließung mit seiner fami-
lie auf dem väterlichen anwesen bleiben und damit die enkelgeneration in
unmittelbarem Kontakt zum Großvater aufwachsen würde. schon früh stand
fest, dass ferry beruflich in die fußstapfen seines vaters treten würde. Dem
sohn waren rebellische Neigungen gegen den autoritären vater fremd, der
schon früh die Weichen für dessen Zukunft gestellt hatte. Die imitation des
vaters wurde ferry gewiss auch dadurch erleichtert, dass kein jüngerer Bru-
der mit ihm in Konkurrenz treten konnte,23 da er als einziger den Namen
Porsche an die nachfolgende Generation weitergeben konnte. Das ließ bei
ihm einen ausgeprägten sinn für die verantwortung entstehen, die er in Be-
zug auf die Zukunft der familie trug, aber durchaus nicht das Gefühl der
Überforderung aufkommen. Wie der vater war auch der Junior ein technik-
besessener automobilist, der schon mit 16 Jahren den führerschein für Kraft-
fahrzeuge erwarb und nach der mittleren reife eine technische ausbildung
absolvierte.24 Bereits mit 18 Jahren hatte der 1909 geborene ferry die frau
fürs leben – eine stuttgarterin – gefunden, die er schließlich am 10. Januar
1935 ehelichte. mit der tatsache, dass ferry Porsche katholisch getauft und
Dorothea reitz evangelischen Glaubens war, ging die familie auf für sie ty-
pische Weise um: Die trauung wurde von einem protestantischen Pfarrer
vollzogen,25 und die vier der ehe entstammenden Kinder – allesamt söhne –
wurden protestantisch getauft. ferdinand Porsche pflegte ein sehr pragma-
tisches verhältnis zu seiner katholischen Herkunftswelt, der er äußerlich
verbunden blieb, ohne sich im Berufs-, Privat- oder familienleben von den
strengen Normen der katholischen Kirche in seinem Handeln einschränken
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 lässt 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 frömmigkeitsformen aus, wie sie bei den thyssens
über drei Generationen hinweg anzutreffen waren.26

Dem familienpatriarchen ferdinand Porsche lag vor allem daran, dass
die ehepartner seiner beiden Kinder ihn als familienoberhaupt anerkannten
und die Kernfamilie vergrößerten. 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
Piëch, den louise Porsche 1928 heiratete, erwies sich hier als ideale Wahl,27

denn er ergänzte das Portfolio des Porsche-Clans um die dort bislang nicht
vorhandene juristische Kompetenz. Piëch 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 für ferdinand Porsche kaum von Bedeutung.
viel wichtiger war für ihn der umstand, dass die verbindung seiner tochter
mit dem vielfältig einsetzbaren schwiegersohn, der weiterhin in Wien prak-
tizierte, mit einer stattlichen Kinderschar – drei Jungen und ein mädchen –
gesegnet wurde, die sich häufig beim Großvater in stuttgart aufhielten und
dann selbstverständlich im Haus am feuerbacher Weg wohnten.

für die typologie des knapp sieben Jahre nach einzug in die villa ge-
gründeten 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 für ein familienunternehmen maßgeschneiderte unter-
nehmensform gefunden war. Doch das strategische Ziel, das für ihn in dem
moment feststand, in dem er durch äußere umstände den schritt in die
unternehmerische selbstständigkeit gewagt hatte, verlor er nie aus dem Blick.
Das unternehmen, das seinen Namen trug, sollte den einzigen Personen,
denen er vertraute, eigentums- und mitbestimmungsrechte einräumen: den
angehörigen 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 ausübung von Kontrollfunk-
tionen vermittels der eigentumsrechte und in der mitwirkung an der unter-
nehmensleitung.28 Die Porsches verfügten von anfang an über das Gros der
Gesellschafteranteile, wobei ferdinand Porsche stets weit mehr als die Hälfte
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 unbändigen
Willen zur Konzipierung und implementierung von entscheidungen de-
finiert, dann war ferdinand Porsche ein überaus willens- und durchsetzungs-
starker unternehmer.29 Das von ihm ins leben gerufene unternehmen erfüllt
in idealtypischer Weise das anforderungsprofil eines familienunterneh-
mens – auch über das hier gewählte ende des untersuchungszeitraums im
Jahr 1951 hinaus.

Das Porsche-unternehmen war mithin seit seiner entstehung als fami-
liales Projekt konzipiert, wobei familie und vermögen aufs engste mitein-
ander verflochten waren.30 Darüber hinaus bildete die Kernfamilie für den
Patriarchen ferdinand Porsche die einzige rekrutierungsbasis für vertrauens-
würdiges führungspersonal. 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
Überzeugung reifen lassen, dass sich ein auf den Namen Porsche lautendes
unternehmen gegenüber externen Kapitalgebern so reserviert wie möglich
verhalten sollte. Dies ging nur, wenn die familie als rückzugsraum und ver-
trauensspeicher wie als rekrutierungsbasis für führungsaufgaben innerhalb
des unternehmens zur verfügung stand. Dieser gegen außenstehende ab-
geschottete familiäre mikrokosmos konnte entstehen, weil sich das gesamte
soziale leben im geschützten innerfamiliären Binnenraum abspielte und in-
nerhalb der familie andere verhaltensformen galten als im gewöhnlichen
sozialen leben. Diese für familienunternehmen typische Kommunikations-
praxis31 nutzte Porsche, um eine innerfamiliäre Kommunikationskultur zu
etablieren, bei der es eine klare Hierarchie gab: als Pater familias gab ferdi-
nand Porsche in jeder Hinsicht den ton an; dieses autoritäre Kommunika-
tionsmodell sah keine freimütige innerfamiliäre aussprache vor und schon
gar keine eingeübten formen, in denen ein gleichberechtigter austausch
stattfinden konnte. Dass Porsche sich aller typisch bürgerlichen Geselligkeits-
formen enthielt, war mithin auch eine schutzmaßnahme, um das innerfami-
liale Biotop nach außen abzuschotten und seine kommunikative Hegemonie
zu perpetuieren. Porsche gewährte fremden keine einblicke in das familien-
leben, wie er überhaupt sein Herz verschlossen hielt. Dass es einen menschen
gab, mit dem ihn eine freundschaft verband, bei der man sein innerstes nach
außen kehrte, ist nicht bekannt. Das Naturell dieses eigenbrötlerischen tech-
nikers, dem die familie vollauf genügte, war der ausbildung von freund-
schaften kaum zuträglich. Die Porsche-villa am feuerbacher Weg erfüllte
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 erklärt, warum
ferdinand Porsche im rechtsstreit mit seinem Noch-arbeitgeber Daimler-
Benz im Jahr 1928 den einsatz der villa zur Begleichung der aufgehäuften
Privatschulden kategorisch ausschloss. Diese immobilie war – wie Piëch im
Namen seines schwiegervaters ausführte – »für seine familie«32 bestimmt.

Porsches agieren unter dem Primat familiärer vergemeinschaftung hatte
zur folge, dass eine Pflanzstätte in Gestalt der familienvilla geschaffen, er-
halten und ausgebaut wurde. für bis heute verbreitete erzählmuster über
Porsche und sein unternehmen spielt der gemeinsame familiäre ankerplatz
eine gewichtige rolle. Die immer weiter anwachsende Großfamilie Porsche-
Piëch bildete eine erzählgemeinschaft, die um den ahnherrn zentriert war.33

auf ferdinand Porsche liefen alle – oft anekdotenhaft verpackten – Geschich-
ten zu; er war und blieb in diesen überlieferten Narrationen der spiritus
rector, der schöpfer aller technischen und ökonomischen leistungen, die
das nach ihm benannte unternehmen vorzuweisen hatte. Der lange dis-
kursive schatten des urvaters legte sich über 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 Großvater noch persönlich erlebt hatten.34 insofern handelt es sich
um eine überaus langlebige »Generationenerzählung«,35 deren Kern ge-
treulich an die jeweils nächste Generation weitergegeben wurde, wobei der
unternehmensbegründer als unbewegter Beweger im Porsche-universum
erschien.

es ist kein Zufall, dass zu Porsches lebzeiten keine autorisierte, auf brei-
ter materialbasis verfasste Biographie erschien,36 da Porsche die Deutungs-
hoheit über sein leben und schaffen nicht an familienfremde abtreten
wollte. als nach dem ableben des Patriarchen im Jahr 1951 die erste gründ-
liche Darstellung zu ferdinand Porsche veröffentlicht wurde,37 fanden sich
darin die traditionellen narrativen muster – in gekonntem erzählerischen
arrangement verpackt – wieder. Diese erste solide studie über ferdinand
Porsche stammte aus der feder des multitalents richard von frankenberg,
der für dieses Buch wie für seine beachtlichen historischen Darstellungen das
Pseudonym Herbert a. Quint gewählt hatte.38 von den direkten Nachfahren
Porsches fühlte sich besonders der treue sohn ferry bemüßigt, dieses image
seines vaters zu perpetuieren.39 Die Pflege des Geschichtsbildes blieb gewis-
sermaßen 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 stützten und auf diese Weise dazu beitru-
gen, dass der Kern der familiengeschichte bis in unsere tage nicht angetastet
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wurde.40 Darüber hinaus übertrug sich die anhänglichkeit an den unterneh-
mensgründer auf die söhne bewährter mitarbeiter, die aus zweiter Hand nur
Gutes über den von ihren vätern verehrten Chef zu berichten wussten, jour-
nalistischen federn dementsprechend bereitwillig auskunft erteilten und
sogar manuskripte redigierten.41

in Wahrheit war Porsches beruflicher Weg keine schnellstraße, auf der
der Protagonist mit hohem tempo und großer Präzision geradlinig auf sein
Ziel zusteuerte. Nach dem unter verwerfungen erfolgten ausscheiden bei
Daimler-Benz fand Porsche zunächst eine neue berufliche Herausforderung,
die nicht unbedingt einen beruflichen aufstieg bedeutete. er tauschte seinen
stuttgarter Direktorenposten gegen eine vergleichbare Position beim ober-
österreichischen unternehmen steyr-Werke aG ein. Die ursprünge dieses
unternehmens lagen in der Waffenherstellung, die sich nach dem ende des
für Österreich besonders desaströs verlaufenen ersten Weltkriegs als nicht
mehr zukunftsfähig erwies, so dass eine umstellung auf die Kraftfahrzeug-
fertigung mit großem elan vorangetrieben wurde. Bei diesem Prozess sollte
Porsche an entscheidender stelle mitwirken. Doch sein Wirken in der ober-
österreichischen Provinz währte nicht lange, da die Wirtschafts- und vor
allem die finanzkrise dem kleinen Österreich und insbesondere steyr so sehr
zusetzten, dass die automobilproduktion wegen gewaltiger Überkapazitäten
im Jahr 1930 für ein Jahr stillgelegt werden musste. ferdinand Porsche brachte
während seines intermezzos in steyr zwar ansehnliche sechs-Zylinder-
serienwagen auf den markt, dennoch wurde sein Kontrakt anfang 1930 auf-
gelöst, so dass er sich erstmals in seiner beruflichen laufbahn mit existenz-
nöten herumzuplagen hatte.42

es ist nicht übertrieben, den ferdinand Porsche des frühjahrs 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 ließ.43 Damit sank der
Bedarf an Konstrukteuren vom schlage eines Porsche, die zu den besonders
gut verdienenden spezialisten einer schrumpfenden Branche zählten. inner-
halb der automobilindustrie hatte sich aber auch Porsches Zerwürfnis mit
seinem ex-arbeitgeber Daimler-Benz schnell herumgesprochen. so zeigte
sich in diesen Krisenzeiten kein automobilunternehmen in Deutschland be-
reit, einen Konstrukteur zu beschäftigen, der sich wenig um die Belange der
Produktion scherte, in seiner kreativen eigenwilligkeit ein nur gering ausge-
prägtes Kostenbewusstsein besaß und dessen teamfähigkeit zu wünschen ließ.

Der Prophet gilt bekanntlich nichts im eigenen land, aber sollte es nicht
wenigstens außerhalb des deutschsprachigen raums eine Zukunft für einen
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so kreativen Kopf wie Porsche geben? Gewiss war es eine Übertreibung, wenn
österreichische automobilsportenthusiasten aus verständlichem lokalpatrio-
tismus die rückkehr des verlorenen sohnes – wie sich zeigen sollte nur für
kurze Zeit – in die Heimat als Beleg des internationalen renommees von
Porsche deuteten.44 Porsche standen im Jahr 1930 eben nicht alle türen offen;
keine anfrage aus dem wichtigsten europäischen automobilland frankreich
erreichte den Konstrukteur. frankreich betrieb erst dann auf eine eigentüm-
liche art »Headhunting« in Hinsicht auf Porsche, als dieser sich durch den
volkswagen mit fetten lettern in die internationale automobilgeschichte ein-
getragen hatte. Dies hieß nicht, dass sich das ausland für Porsche nicht inter-
essierte, nur kam die anfrage eben nicht aus einem land, das auf eine reiche
tradition im automobilbau zurückblicken 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 großem stil anschob
und dafür nicht selten auf ausländische experten zurückgriff.45 auch wenn
die Quellenlage in diesem fall überaus schwierig ist, dürfte gesichert sein,
dass den nunmehr selbstständigen 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.46 es war also kein Zufall, dass Porsche ins visier der sowjetischen
industriepolitiker geriet. am industriellen aufbau des größten landes der
erde mitzuwirken, war ein durchaus ehrenvolles angebot und bezeugt die
Wertschätzung, die Porsche von sowjetischer seite zuteil wurde. Da keine
ideologische unterwerfung verlangt wurde, hätte ein im Kern unpolitischer
technokrat wie Porsche sich prinzipiell durchaus damit anfreunden können,
am aufbau des sowjetischen sozialismus mitzuwirken. Da er sich in einer
ökonomischen lage befand, die ihm nicht erlaubte, sehr wählerisch zu sein,
entschloss er sich zu einer ernsthaften Prüfung des angebots, indem er sich
vor ort ein Bild von der lage verschaffte. so reiste Porsche am 22. mai 1931
über Berlin für zwei Wochen in das unbekannte land im osten.47 Dass er mit
der sowjetischen seite letztlich nicht handelseinig wurde, mag daran gelegen
haben, dass er sich und seine familie den unwägbarkeiten 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 mehrtägige visite in stalingrad absolvierte – einem
Zentrum des gerade entstehenden traktorenbaus –, spricht dafür, dass er
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vornehmlich für die Konstruktion von traktoren eingesetzt werden sollte.
Bei der mechanisierung der landwirtschaft mitzuwirken, hielt der allroun-
der Porsche durchaus nicht für unter seinem Niveau – wenige Jahre später
sollte er sich intensiv mit dem entwurf eines ackerschleppers beschäftigen –,
aber diese bodenständige tätigkeit allein hätte seinen schier grenzenlosen
erfindergeist nicht ausgelastet. Da in der sowjetunion aber kein ausreichend
großer Bedarf an Personenkraftwagen bestand, war es wohl nicht zuletzt die
reduktion seines beruflichen Portfolios, die Porsche von einem engagement
im lande stalins abstand nehmen ließ.

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-
führung attestiert und in diesem Kontext die familienvilla als innerfamiliäres
Kommunikationszentrum einstuft, stellt sich die frage, ob er durch die ab-
sage an die sowjetunion seine emotionale Zugehörigkeit zu diesem bestimm-
ten ort zum ausdruck brachte und damit ein Heimatbekenntnis ablegte. Der
Heimatdiskurs kann mithin wertvolle einblicke in sein unternehmerisches
selbstverständnis liefern. Damit schließt man an jüngere wirtschaftshisto-
rische studien an, welche die regionale verankerung von unternehmen als
identitätsstiftendes Herkunftsmerkmal in rechnung stellen.48

es lohnt sich, neuere forschungen über Heimat für diesen Zweck heu-
ristisch auszuwerten, wobei anzumerken ist, dass eine begriffsstarke und
zugleich kulturhistorisch fundierte Beschäftigung mit dem komplexen Phä-
nomen »Heimat« erst in den anfängen steckt.49 aus der fülle oftmals un-
scharfer Heimatvorstellungen schälen sich zwei unterschiedliche Konzepte
von »Heimat« heraus, die man als »naturales« beziehungsweise »konstrukti-
vistisches« verständnis von Heimat bezeichnen kann. Naturales verständnis
von Heimat bedeutet, dass Heimat als ein geographisch definierter Her-
kunftsort gilt. Heimatbindung entsteht gemäß dieser lesart durch verwur-
zelung in einem geographisch definierten Kulturraum, der im idealfall mit
dem ort identisch ist, an dem man geboren ist, aufwächst und sich dauerhaft
niederlässt. Dieses verständnis von Heimat ist tendenziell immobil, weil es
keine selbstgewählte findung von Heimat erlaubt. auch wenn heimatliche
verankerung ohne soziale Geborgenheit in einem überindividuellen lebens-
kreis blutleer bleibt, beharrt diese Konzeption von Heimat darauf, dass die
orte von Kindheit und Jugend eine lebenslange emotionale anhänglichkeit
generieren. Die konstruktivistische auffassung von Heimat betont hingegen
die mobilität von Heimat: Heimat wird delokalisiert und aus einer starren
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ortsbezogenheit gelöst. in seine Heimat wird man daher nicht auf immer
und ewig hineingeboren, sondern kann sich im Zuge individueller mobilität
Beheimatungen nach eigener Wahl schaffen – vorausgesetzt man wird fester
Bestandteil verfestigter Gemeinschaften, welche das eigene leben sozial wär-
men und emotionale Geborgenheit stiften. Nach dieser version können
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
räumlich fixierten lebensmittelpunkt, der zugleich eine kulturräumliche
Bindung impliziert. aber er erlaubt es arbeitsmigranten, sich auf ursprüng-
lich fremde Kulturräume einzulassen, dort Wurzeln zu schlagen und auf
diese Weise eine stabile neue Heimatbeziehung zu begründen.

Diese beiden hier präsentierten 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 anhänglichkeit an seine Herkunftsregion
zu bewahren und zugleich stuttgart als heimatliche Destination für die
Großfamilie aufzubauen. Dass er zeit seines lebens die nordböhmische 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 ließ 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. märz 193750 zog Porsche eine Bilanz seines lebens: er
blickte zurück auf seine vielfältigen 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
benötige: »ich gehe weiter. Wohin werde ich gelangen?« Porsche sah sich als
einen von entdeckerfreude Getriebenen, für den stillstand unerträglich war.
es musste für ihn immerfort vorwärts gehen. Diese einstellung kleidete er in
die unmissverständlichen Worte: »ich gehe weiter. ich brauche keinen rast-
platz und kein Ziel. Der Wegweiser genügt mir. Hinauf!«

trotz dieses unbändigen vorwärtsdrangs hatte sich bei Porsche das emo-
tional tief ausgeprägte Bedürfnis nach Beheimatung erhalten. für ihn stand
außer frage, dass dieses ursprüngliche Gefühl von Heimat nur sein Heimat-
ort vermitteln konnte. Daher legte er seine beruflichen reisen so, dass er
diesen möglichst oft aufsuchen konnte. im tagebuch seines oberingenieurs
finden sich mannigfache Hinweise auf solche Heimatbesuche – oft versehen
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mit dem Zusatz: Porsche »fährt von hier nach maffersdorf, seiner Heimat«.51

Dass dieser vielbeschäftigte, ständig auf Dienstreisen befindliche mann sei-
ner Heimat regelmäßig Besuche abstattete, kann als indiz für wirkliche Hei-
matverbundenheit gelten – in dem sinne, dass Porsche sich an dem ort sei-
ner Kindheit und Jugend zu Hause fühlte. als die Gemeinde maffersdorf ihm
im Januar 1943 die ehrenbürgerwürde verlieh, wurde also nicht nur ein be-
rühmter sohn der stadt bedacht, sondern ein in diesem sinne Heimattreuer.
Porsche bedankte sich unter anderem mit folgenden Zeilen an den Bürger-
meister: »sie wissen wohl selbst, wie eng ich meiner Heimat stets verbunden
geblieben bin, obwohl ich sie in früher Jugend verlassen mußte, um in den
großen Werken der industrie entwicklungsmöglichkeiten zu finden, die mir
der heimatliche Boden nicht bieten konnte. stets aber bin ich ein treuer sohn
dieses Bodens, immer wieder zurückkehrend zu dem Hause meiner eltern in
die gewohnte heimische enge.«52

Die regelmäßigen Besuche in seiner nordböhmischen Heimat wurden
Porsche durch seine tschechoslowakische staatsangehörigkeit erleichtert. er
hatte nach dem Zusammenbruch Österreich-ungarns nämlich nicht die
staatsbürgerschaft der republik Österreich erworben, sondern sein anrecht
wahrgenommen, als geborener Böhme der neu entstandenen tschechoslowa-
kischen republik anzugehören. Das erlaubte ihm, sowohl von Wien als auch
von Deutschland aus in seine Heimat zu reisen. erst 1934 stellte er die Weichen
für einen deutschen Pass. man mag es auch als verbeugung vor seiner neuen
Heimat stuttgart ansehen, dass ferdinand Porsche sich für die deutsche
staatsangehörigkeit entschied. Diejenige der republik Österreich zu erwer-
ben, schied für ihn schon deswegen aus, weil Deutschland seinen wirtschaft-
lichen aktionsradius bildete und nicht das kleine Österreich. aber für jeman-
den, der im Dreiländereck Böhmen – sachsen – schlesien großgeworden war,
lagen Dresden und Chemnitz geographisch ohnehin näher als Wien.

trotz aller anhänglichkeit an maffersdorf war Porsche mobil und in der
lage, auch außerhalb Nordböhmens Wurzeln zu schlagen, was für den Zu-
schnitt seines familienunternehmens entscheidend war. maffersdorf blieb
insofern unersetzbar, als die sich an diesen ort knüpfenden 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 altösterreich re-
krutierte. Chefkonstrukteur Karl rabe, ehemaliger Konstruktionschef der
steyr-Werke, und die ingenieure Josef Kales,53 Walter Boxan, Josef mickl,
Karl fröhlich54 und Josef Zahradnik55 waren sämtlich in der k.u.k.-monarchie
geboren, ebenso Porsches getreuer fahrer Josef Goldinger. Bei seinem unent-
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behrlichen Privatsekretär Ghislaine Kaes handelte es sich sogar um ein enges
familienmitglied, nämlich den sohn der schwester seiner ehefrau aloisia,
die Porsche in Wien kennengelernt hatte. auf den ersten Blick erweckt dies
den anschein, als hätten transnationale lebensformen der multikulturellen
k.u.k.-monarchie in Porsches unternehmen überdauert. unternehmer mit
ihrer internationalen vernetzung bringen für solche lebensformen ohnehin
eine besondere aufgeschlossenheit mit.56 Doch grenzüberschreitende fami-
lienbeziehungen, wie sie bei Porsche im falle seiner verwandtschaft in der
tschechoslowakei und Österreich in reichem maße zu verzeichnen sind, be-
deuteten keine Überschreitung des deutschsprachigen Kulturraums. Porsche
und sein erweiterter familienkreis in Gestalt der stammbelegschaft waren
keine Grenzgänger zwischen unterschiedlichen sprachräumen, sondern blie-
ben auf den deutschen sprachraum fixiert. Das war nicht zuletzt darauf zu-
rückzuführen, dass es Porsche sowie nahezu allen anderen mitgliedern des
erweiterten familienkreises an fremdsprachenkenntnissen mangelte und an
der Neugier, sich außerdeutsche Kulturen auf dem Wege ästhetischer Bildung
anzueignen.

Der familiäre Binnenraum der Porsches wurde durch langjährige ver-
traute wie oberingenieur Karl rabe und vor allem Privatsekretär Ghislaine
Kaes erweitert, deren anhänglichkeit auch aus einer altösterreichischen ver-
bundenheit herrührte. Generell ist es nicht untypisch für unternehmerfami-
lien, dass enge mitarbeiter – und auch Dienstpersonal – ein stück alte Heimat
repräsentieren.57 Bei einem familienunternehmen wie Porsche wurde diese
tendenz noch durch flache Hierarchien verstärkt:58 Die gewöhnungsbedürf-
tigen launen und angewohnheiten des knorrigen Patriarchen waren teil
einer familiären 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 bürgerliche lebensform59

gebunden. Dieser umstand offenbart sich prägnant im fall Porsche. ihm
lag nichts an bürgerlicher soziabilität. er profilierte sich nicht als mäzen
und Kunstliebhaber, engagierte sich nicht im vereinswesen und scheute
überhaupt jeden anschluss an eine bürgerlich geprägte organisationskultur.
Dabei war eine genuin bürgerliche lebensführung kein Privileg von Geistes-
wissenschaftlern, denn auch die naturwissenschaftlich-technische elite, die
unternehmerische verantwortung ausübte, partizipierte in starkem maße
an solchen bürgerlichen idealen. Wenn wir einen der Pioniere der chemi-
schen industrie, den promovierten Chemiker und Gründungsvater der Bayer
farbenwerke, Carl Duisberg, als vergleich heranziehen, sticht der Kontrast
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zu dem 14 Jahre jüngeren Porsche ins auge. Duisberg pflegte bürgerliche
tugenden, die bei Porsche nicht hoch im Kurs standen. mehrere stunden des
tages widmete er seiner Korrespondenz, die er wechselnden stenographen
diktierte.60 Porsche dagegen beschränkte seine Korrespondenz auf ein mini-
mum und wickelte den recht überschaubaren Briefverkehr über seinen
adlatus und Neffen Ghislaine Kaes ab, der von seinem onkel zutreffend be-
richtete, er sei »überhaupt kein mann der feder«.61 rednerische auftritte in
der Öffentlichkeit verabscheute Porsche, während der Naturwissenschaftler
Duisberg sich auf diesem terrain überaus sicher fühlte und mit stolz die von
ihm gehaltenen reden sammeln und dokumentieren ließ.62 Porsche führte
sein mittelständisches unternehmen auf eine unverwechselbare persönliche
art; Duisberg legte Wert darauf, seine Grundsätze der unternehmensführung
schriftlich zu fixieren und so »eine art Handbuch der guten unternehmens-
führung«63 vorzulegen. in Duisberg schlug eine kaufmännische seele, die
umsätze und Bilanzen als unternehmerischen lebenssaft einschätzte,64 wäh-
rend Porsche solches Zahlenwerk als lästige ablenkung von seiner eigentlichen
Passion – dem konstruktiven schöpfungsakt – betrachtete.

Das bedeutet nicht, dass Porsche kein typischer unternehmer war. ihm
fehlte aber eine gewisse feingeschliffene bürgerliche manierlichkeit. so wäre
es ihm nie in den sinn gekommen, die trennung von Weggefährten in einer
besänftigenden atmosphäre – beim Gespräch nach tisch während einer
abendeinladung – zu vollziehen. Porsche pflegte vielmehr eine direkte art
im umgang mit mitarbeitern wie Geschäftspartnern, die durchaus zu dem
unternehmertypus passte, den einer der urahnen der Wirtschaftsgeschichte,
Joseph schumpeter, entworfen hatte:65 eine draufgängerisch veranlagte Per-
sönlichkeit, die Widerstände mit Brachialgewalt aus dem Wege zu räumen
suchte, wenn sie sich in ihrem schöpferdrang eingeengt fühlte; mit einer
robusten rücksichtslosigkeit ausgestattet, die auch die Konfrontation mit
Nahestehenden nicht scheute, wenn es um die sache ging. Porsche gehörte zu
jenen innovativen entrepreneuren, die dickköpfig ihren einmal eingeschla-
genen Weg gehen, beratungsresistent sind und einen an sturheit grenzenden
eigensinn kultivieren.

Porsche kreierte seinen eigenen stil der unternehmensführung, der
allem anschein nach von der Kernbelegschaft seines unternehmens durch-
aus geschätzt wurde. eine solche verbundenheit der mitarbeiter mit dem
unternehmensgründer und -lenker warf auch handfeste wirtschaftliche vor-
teile ab, die in Krisenzeiten geradezu überlebensnotwendig sind. Denn die
stammbelegschaft hielt dem unternehmen die treue; keiner der altgedien-
ten zog einen beruflichen absprung in ein anderes unternehmen ernsthaft
in erwägung – auch dies ein untrüglicher indikator für den Charakter eines
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klassischen familienunternehmens.66 für den harten Kern der mitarbeiter-
schaft gewann die Porsche GmbH die Qualität einer nicht austauschbaren
beruflichen Heimat. Diese außerordentliche identifikation lässt sich auch
daran ablesen, dass es selbst eine führungskraft wie oberingenieur Karl rabe
ohne murren hinnahm, jahrelang nicht immer pünktlich bezahlt zu werden.67

opferbereitschaft und überdurchschnittlicher einsatz verstanden sich von
selbst und wurden freiwillig geleistet. Die Porsche GmbH ihrerseits zahlte die-
sen vertrauensvorschuss später zurück in Gestalt einer überdurchschnittlichen
entlohnung sowie zusätzlicher maßnahmen zur sozialen absicherung der
mitarbeiter wie beispielsweise eine eigene »stiftung« als »unterstützungs-
kasse«, deren vermögen sich im Herbst 1947 auf 79 000 reichsmark belief.68

Den Übergang vom leitenden angestellten zum miteigentümer eines
familienunternehmens vollzog Porsche am 15. Dezember 1930, als er zusam-
men mit zwei mitgesellschaftern – seinem schwiegersohn anton Piëch und
dem Pforzheimer Geschäftsmann adolf rosenberger – einen Gesellschafts-
vertrag zur Gründung der »Dr. ing. h.c. f. Porsche GmbH, Konstruktionen
und Beratung für motoren und fahrzeuge« abschloss, die am 25. april 1931
in das Handelsregister beim amtsgericht stuttgart eingetragen wurde.69

Dass ferdinand Porsche die rechtsform einer Kapitalgesellschaft – und
zwar die einer Gesellschaft mit beschränkter Haftung (GmbH) – wählte, ergab
sich aus den wirtschaftlichen Überlegungen des firmengründers. eine GmbH
war sowohl auf die finanziellen absicherungsbedürfnisse seiner familie als
auch auf seine prekäre finanzlage perfekt zugeschnitten. Die Gesellschafter
mussten bei den Geschäften lediglich mit ihrer einlage haften, was eine tren-
nung von Geschäfts- und Privatvermögen erlaubte. Die Bilanzprüfungsgesell-
schaft des Konstruktionsbüros schrieb dazu im Jahr 1937: »im falle einer
familien-GmbH wird also erreicht, dass den mitgliedern einer familie ein
privates vermögen und damit eine existenzgrundlage auch für den fall erhal-
ten bleibt, dass der familienbetrieb in vergleich oder Konkurs gerät.«70 Damit
schützte Porsche vor allen Dingen die villa als familienbastion dagegen, bei
einem nicht auszuschließenden Konkurs seines Büros 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 führung aus der Hand zu geben. allerdings war eine nicht un-
erhebliche Hürde zu nehmen: ein mindeststammkapital von 20 000 reichs-
mark musste bei der Gründung einer GmbH aufgebracht werden.71 Diese
mindesteinlage genügte aber noch nicht, um ein seriös arbeitendes Kon-
struktionsbüro zu etablieren. für räumlichkeiten, ausstattung, Werkzeug,
Gehälter der Belegschaft oder die Bezahlung der ersten rechnungen, die bei
einer neuen firma gewöhnlich schon im Briefkasten liegen, bevor die ersten
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einnahmen auf dem Geschäftskonto eingehen, brauchte Porsche zusätzliches
startkapital. insofern waren weit mehr als 20 000 reichsmark für die Grün-
dung eines unternehmens erforderlich, das von potenziellen auftraggebern
als seriöser Geschäftspartner angesehen wurde. in der Kronenstraße 24 im
stuttgarter Zentrum, unweit des Hauptbahnhofs gelegen, fand Porsche geeig-
nete Büroräume. Die 19-köpfige Belegschaft,72 die im Januar 1931 dort einzog,
bestand aus bewährten mitarbeitern, die Porsche an seinen früheren Wir-
kungsstätten 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 seriöses Kreditinstitut wäre das risiko eingegangen, ihm die
erforderlichen summen zu leihen. Wegen dieser eingeschränkten Kredit-
würdigkeit musste der unternehmensgründer einen anderen Weg finden,
das startkapital aufzutreiben: er benötigte einen privaten Geldgeber, der aus
seinem vermögen die erforderlichen mittel beisteuerte, überdies in der Ge-
schäftswelt einen guten leumund besaß und bei finanziellen engpässen ein-
springen konnte. an sicherer rendite interessierte investoren würden kaum
das Wagnis eingehen, einem Geschäftsanfänger, der sich mitten in der Welt-
wirtschaftskrise in einer extrem konjunkturabhängigen Branche selbstständig
machte, Zehntausende von reichsmark zur verfügung zu stellen. aber Por-
sche hatte Glück, denn er fand mit adolf rosenberger jemanden, der sprich-
wörtlich Benzin im Blut hatte. rosenberger war der perfekte Partner für die
Porsche GmbH, weil er gleich in doppelter Hinsicht eine ideale ergänzung zu
Porsche darstellte. Zum einen konnte er eigenes Kapital einbringen, da er als
miteigentümer des größten lichtspielhauses seiner Heimatstadt Pforzheim –
des ufa-Palastes – über beträchtliche liquide mittel verfügte. Zum anderen
war er durch familiäre verbindungen mit der Pforzheimer Geschäftswelt, vor
allem der dort ansässigen schmuckindustrie, gut vernetzt. Die nach dem
Weltkrieg kolportierte summe von rund 200000 reichsmark »finanzierungs-
möglichkeiten«, welche rosenberger insgesamt mobilisieren konnte, dürfte
zwar zu hoch angesetzt sein; unstrittig ist aber, dass rosenberger der finanzier
war, ohne den das Konstruktionsbüro die schwierige anfangszeit niemals
überstanden hätte.73

adolf rosenberger brachte neben finanziellen mitteln und Kontakten zu-
dem eine fachliche expertise ein, die ihn zum idealen Geschäftsführer der
Porsche GmbH machte. Welche anforderungen musste rosenberger erfüllen?
er musste sich als Herr über die Zahlen erweisen, das Geld zusammen- und
den laufenden Betrieb aufrechterhalten – fähigkeiten, über die der Geschäfts-
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mann rosenberger verfügte. ferner sollte er sich in fachlichen Dingen ein
eigenständiges urteil bilden und als verhandlungspartner an der seite Por-
sches bei potenziellen auftraggebern aus der Kraftfahrzeugindustrie auftreten
können. 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 dafür, dass in dieser Zeit der Kontakt zu Porsche
entstand, den dieser jetzt nutzte, indem er den ehemaligen rennfahrer als
Geldbeschaffer für das Konstruktionsbüro anwarb. rosenberger hatte im Juli
1926 beim Großen Preis von Deutschland auf der Berliner avus einen schwe-
ren unfall verursacht, bei dem drei menschen gestorben waren.74 seine Kar-
riere als rennfahrer war damit beendet, aber seine praktische erfahrung mit
rennwagen konnte nun für Porsches Konstruktionsideen nützlich sein.75 und
rosenberger verband mit seinem engagement wohl insgeheim die erwartung,
dass die Porsche GmbH bei der Konstruktion eines neuen leistungsfähigen
Grand-Prix-rennwagens eine führende rolle spielen würde. Dabei schwang
die leise Hoffnung mit, vielleicht selbst noch einmal als rennfahrer an den
start gehen zu können.76 solche Hintergedanken fanden allerdings keinen
Niederschlag in rosenbergers arbeitsvertrag als Geschäftsführer, der neben
den üblichen festlegungen einen monatlichen Bruttolohn in Höhe von 1000
reichsmark zuzüglich eventueller Boni auswies.77

Bei diesem außerordentlichen finanziellen und persönlichen engage-
ment verstand es sich von selbst, dass rosenberger nicht nur als Geschäfts-
führer der Porsche GmbH, sondern auch als Gesellschafter in erscheinung
trat. allerdings hielt er nur zehn Prozent der Gesellschafteranteile, nämlich
3000 reichsmark des stammkapitals in Höhe von 30 000 reichsmark der
am 15. Dezember 1930 gegründeten Gesellschaft. Den löwenanteil in Höhe
von 24 000 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 Piëch gehalten wurden,
der die juristischen Dienstleistungen beisteuerte.78

ende 1930 trat Porsche mit einer fachlich erprobten mannschaft, einem
begeisterungsfähigen Geschäftsführer, der in Personalunion als Geldbeschaf-
fer fungierte, und unter unermüdlichem einsatz der Großfamilie in seinen
neuen beruflichen lebensabschnitt als unternehmer ein. Der Zeitpunkt war
denkbar schlecht gewählt, denn die wirtschaftliche Krise hatte Deutschland
fest im Griff, wovon speziell das fahrzeuggeschäft betroffen war. Porsche
benötigte einen langen atem, um die ökonomische Durststrecke der ersten
Zeit zu überstehen. für ein unternehmen wie seines kam erschwerend hinzu,
dass ein Konstruktionsbüro seine Produkte erst anbieten kann, wenn der lang-
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wierige Prozess vom entwurf über die entwicklung bis zur serienfertigung
erfolgreich absolviert ist. Deutschland war damals ein land, in dem eine viel-
zahl größerer 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 präsent zu sein,
wo sich selbst Platzhirsche wie Daimler-Benz aus dem für Konstrukteure
besonders reizvollen rennsport aus Kostengründen zurückgezogen hatten?
Zu kämpfen hatte Porsche auch damit, dass sein abgang beim untertürk-
heimer automobilhersteller nicht unbedingt Werbung in eigener sache gewe-
sen war. Daimler-Benz hatte einen regelrechten Bann über ihn verhängt –
auch weil man ihm unterstellte, »für seine arbeiten für dritte firmen sich auf
illegalem Wege Betriebsgeheimnisse von mercedes zu beschaffen«.79 Darüber
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.81

es war absehbar, dass die Porsche GmbH bei etablierten Herstellern von
automobilen kein nennenswertes auftragsvolumen erzielen würde. aber es
gab in Deutschland noch wagemutige unternehmen, die selbst in dieser Kri-
senzeit auf dem sektor der Neukonstruktion von Personenkraftwagen inves-
tierten. Dazu gehörte die im sächsischen Chemnitz ansässige Wanderer-
Werke aG – ein unternehmen, das im vergleich zu anderen Wettbewerbern
der automobilbranche den vorteil besaß, noch über andere sparten wie den
Werkzeug- und Büromaschinenbau zu verfügen. Diese waren zumindest in
den 1920er Jahren derart profitabel, dass die insgesamt enttäuschenden er-
gebnisse im Bereich großvolumiger motorräder und mittelklassewagen die
Gesellschaft nicht unmittelbar in ihrem Bestand gefährdeten.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, über deren weitere verwendung später die auto
union aG zu befinden hatte.83 mit diesem Projekt war Porsche zwar noch
nicht aus dem Gröbsten heraus, weil seine Konstruktionen entweder erst
Jahre später oder überhaupt nicht in die serienfertigung gingen.84 aber per-
spektivisch hatte dieser auftrag viel Potenzial, da die sächsische auto-
mobilindustrie im rennsport ein interessantes Betätigungsfeld sah. Die in-
vestition auf diesem, als internationaler Werbeträger besonders lukrativen
sektor lief letztlich auf eine komplette Neukonstruktion eines rennwagens
hinaus.

obgleich die Weltwirtschaftskrise auch der Wanderer-Werke aG schwer
zusetzte,85 hatte ihr Betriebsvorstand Baron Klaus Detlof von oertzen genau



39Wagemutiger Schritt in die unternehmerische Selbstständigkeit

dieses Ziel vor augen, als er im Herbst 1930 mit Porsche über Pläne zur Kon-
struktion und entwicklung eines deutschen rennwagens sprach.86 im Juni
1932 wurden dann in sachsen die strukturellen voraussetzungen geschaffen,
um im rennsportgeschäft mitmischen zu können. auf Betreiben der säch-
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 über die technische ex-
pertise und vor allem über die unternehmerische tatkraft verfügte, in Zeiten
der Wirtschaftskrise antizyklisch in die entwicklung eines rennwagens zu
investieren. Da die eigene Konstruktionsabteilung für diese Herausforderung
nicht gerüstet war, lag es nahe, auf externe Kompetenz zurückzugreifen. Dass
ferdinand Porsche im frühjahr 1933 den auftrag zur Konstruktion eines
rennwagens erhielt, ist also nicht zuletzt eine frucht seiner Geschäftsbezie-
hungen zur sächsischen automobilindustrie. Die geschäftliche 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 zunächst musste die Porsche GmbH die wirtschaftliche flaute der
Jahre 1931 und 1932 überstehen. Dies war leichter gesagt als getan, und so
stand das unternehmen mehrfach vor dem Konkurs. Zwar gelang es, einige
namhafte auftraggeber aus der fahrzeugbranche zu gewinnen. Neben der
Wanderer-Werke aG gehörten bis ende 1931 die Horchwerke aG in Zwickau
und die Zündapp GmbH in Nürnberg, die eine hintere schwingachse bezie-
hungsweise ein fahrgestell in auftrag gaben, zu diesem Kreis.87 auch die
auftragsliste des Jahres 1932 fiel insgesamt noch bescheiden aus: Die Phäno-
menwerke a. Hiller aG ließ studien am luftgekühlten motor vornehmen, für
Citroën tüftelte das Konstruktionsbüro an einer neuen lenkung, alfred
tewes in frankfurt benötigte eine vollschwingachse, und die Wanderer-
Werke und Zündapp 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 über die runden, da die
knappe Kapitalausstattung die flaute in den auftragsbüchern nicht abfedern
konnte.

Noch bis ins frühjahr 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 zuständige finanzamt
die Buchführung der GmbH angesichts der geringen umsätze allem anschein
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nach nicht beanstandete. Porsches schulden betrugen damals weit über
100 000 reichsmark, rechnungen der Handwerker und lieferanten standen
monatelang offen, und im sommer 1932 wurde sogar die liquidation des un-
ternehmens erwogen.89 Porsches anwälte schrieben im Januar 1950 zu diesem
thema, dass »die lage der Gesellschaft es überhaupt 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.90 Bilanztechnisch hielt sich das un-
ternehmen mithin mit Wechseln auf die Zukunft über Wasser, indem auf-
träge, die sich im stadium der Planung befanden, verbucht wurden. Der Kniff,
bevorstehende umsätze vorzugaukeln, die indes nur selten Wirklichkeit
werden, kommt bei der Bilanzierung gelegentlich zur anwendung und muss
später durch Wertberichtigungen neutralisiert werden.91

Die wenigen vorhandenen zuverlässigen Zeugnisse bestätigen das ver-
heerende Bild von der lage des unternehmens, das Porsches anwälte nach
dem Krieg malten. Detailliertere auskünfte über die geschäftliche entwick-
lung aus der anfangszeit vermittelt eine Betriebsprüfung, die das landes-
finanzamt stuttgart im Juni 1936 vornahm92 – zu einem Zeitpunkt, als das
unternehmen infolge der einnahmen aus dem volkswagen und dem auto-
union-rennwagen längst 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 dünnem eis sich die Porsche GmbH bewegte. Der bilanztechnisch
sensible terminus »unabgerechnete leistungen« umfasste einen Betrag von
75 300 reichsmark, was fast drei vierteln der aktiva entsprach; liquide mittel
waren mit weniger als 1000 reichsmark praktisch nicht vorhanden; und auf
der Passivseite türmten sich forderungen aus lieferungen und leistungen in
Höhe von mehr als 47 000 reichsmark. vor diesem Hintergrund verzichtete
das finanzamt stuttgart-Nord im februar 1933 auf die eintreibung von Kör-
perschaftssteuern, da dies den Bankrott des unternehmens bedeutet hätte.93

Durch kreative Buchführung allein ließen sich die laufenden Geschäfte nicht
ewig weiterführen. Die Porsche GmbH lavierte 1932/33 am rande des ab-
grunds, was für unternehmensgründungen speziell in wirtschaftlich tur-
bulenten Zeiten nicht ungewöhnlich ist. es ist daher zu fragen, warum die
Porsche GmbH nicht nur das Jahr 1933 überstand, sondern im dritten Jahr
ihres Bestehens sogar zum turnaround ansetzte.





Adolf Rosenberger, Gesellschafter
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der Dr. Ing. h.c. F. Porsche GmbH.



Kapitel 2
ende der Durststrecke und Durchbruch

im frühjahr 1933 befand sich die Dr. ing. h.c. f. Porsche GmbH immer noch
in einer überaus prekären ökonomischen lage. Doch als am 17. märz 1933
ein vertragsabschluss mit dem ein Jahr zuvor gegründeten automobil-
hersteller auto union gelang, trat der ersehnte umschwung ein.1 Die auto
union übertrug 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 eröffneten sich damit ganz neue Perspektiven:
Das Konstruktionsbüro erhielt einen überaus reizvollen Konstruktionsauf-
trag, bei dem es seine spezifischen fertigkeiten unter Beweis stellen konnte.
Je überzeugender das gelang, desto größer würde die Werbung in eigener
sache sein. Das verhieß anschlussaufträge und die aussicht, endlich die
ökonomische talsohle zu verlassen. insofern kann die Bedeutung dieses
Konstruktionsauftrags für 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
für 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 besaß einen sportlichen
mehrwert: ein technisch ausgereiftes und Geschwindigkeitsrekorde brechen-
des »Wunderauto« würde im rennsport furore machen. Da der motorsport
in den 1930er Jahren einen ersten Höhepunkt seiner Popularität erreicht hatte
und als einer der wichtigsten faktoren beim aufstieg des sports zu einem
massenkulturellen Phänomen gelten darf,2 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 ließ Porsche sich nicht entgehen. so hat letztlich der motor-
sport den Grundstein gelegt für den rasanten aufstieg von einem ständig mit
finanziellen engpässen kämpfenden kleinen Dienstleister zu einem Kon-
struktionsbüro, das am ende des Zweiten Weltkriegs für die gesamte Palette
motorisierter fahrzeuge konstruktive lösungen entwarf.
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Damit ist die erfolgsgeschichte Porsches ein eindrücklicher Beleg für die
symbiotische Beziehung zwischen sport und technik in einem technikgläu-
bigen Zeitalter.3 man ist geneigt, Porsches aufstieg zu vergleichen mit dem
der automobilkonstrukteure ettore Bugatti und alfieri maserati,4 die seiner
Generation angehörten, aber im unterschied zu dem nordböhmischen tüft-
ler schon früh den sprung vom fahrer und Konstrukteur zum Hersteller
nach ihnen benannter automobile schafften, die sich auf den europäischen
rennstrecken bewährten. 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 für sich reklamierte und vermarktete und er selbst
zunehmend in den Hintergrund geriet. Diese semantische expropriierung
ist ein wesentlicher Grund dafür, 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-
klärt aber auch, warum Porsche bereits während seiner tätigkeit für auto
union an einem zweiten, zunehmend größer dimensionierten Projekt – der
Konstruktion eines »volkswagens« – arbeitete und insgeheim hoffte, dass
dieses politische Prestigeprojekt seinen Namen auf der fronthaube in die
Welt tragen würde.

Dass Porsche auf dem Gebiet der rennwagenkonstruktion reüssieren
würde, war im frühjahr 1933 noch nicht abzusehen, da die Kooperation mit
der bis dahin im rennwagenbau noch nicht hervorgetretenen auto union
mit mancherlei risiken und unwägbarkeiten verbunden war. Dass er hier
dennoch die Chance seines lebens erblickte und sich mit feuereifer auf die
aufgabe stürzte, ist offenkundig. insofern traf der vorstandsvorsitzende der
Daimler-Benz aG, Wilhelm Kissel, den Kern, wenn er in vertraulicher runde
erklärte, für Porsche sei »die Beteiligung am rennwagenbau […] eine le-
bensfrage«.5 Kissel hatte bei Daimler lange mit Porsche zusammengearbeitet
und diesen nach der unschönen trennung nicht aus dem Blick verloren, und
so dürfte sein Diktum eine zutreffende Gesamteinschätzung der Persönlich-
keit Porsches widerspiegeln.

Die Konstruktion eines rennwagens bedeutete für Porsche die Krönung
seiner bisherigen tätigkeit. 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 fähigkeiten mehr gefragt denn je: Das
angestrebte Produkt – ein neuartiges Höchstleistungsfahrzeug – bedurfte
zunächst einmal einer ganz neuen Grundkonzeption. Porsche löste diese
aufgabe, indem er den schwerpunkt des rennwagens hinter den fahrer ver-
lagerte.6 Der auf diese Weise konstruierte »mittelmotorwagen« hatte zwar
technische vorläufer, wurde aber erst durch Porsche zur technischen Perfek-
tion geführt und »höchst effizient als konstituierendes element modernen
rennwagenbaus etabliert«.7 aus der neuartigen anlage des Wagens ergaben
sich enorme anforderungen hinsichtlich der technischen umsetzung. Der
Koordinationsbedarf mit dem Hersteller stieg überproportional stark an,
denn Porsche entwarf ein auto auf dem Zeichenbrett, das in einem müh-
samen und zeitaufwendigen abstimmungsprozess in der sächsischen Pro-
duktionsstätte von auto union zusammengebaut wurde. Die kreative Zeu-
gung des späteren 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 ingeniöse 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 Großprojekts besaß. Gewiss ist in rechnung zu stellen,
dass Porsche ohne seinen eingespielten und gerade für Herausforderungen
dieser art gerüsteten mitarbeiterstab mit der Durchführung einer derartig
anspruchsvollen aufgabe überfordert gewesen wäre. insbesondere adolf
rosenberger erwies sich als eine unentbehrliche stütze, weil er nicht nur das
Konstruktionsbüro mit eigenen mitteln finanziell über 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 anlässlich eines runden Geburtstags
selbst ins stammbuch schrieb: »es war […] immer zunächst ein Überlegen,
ein versuchemachen, ein verbessern, an dem immer auch andere mitarbei-
ten. in größeren Betrieben arbeitet kaum einmal ein mann an einer erfin-
dung allein. Was herauskommt, ist das Werk mehrerer.«8 Bosch legte in sei-
ner Produktion das schwergewicht allerdings auf qualitativ hochwertige
standardisierte Waren, die sich im harten Konkurrenzkampf zu behaupten
hatten (»Die Ware mußte zuverlässig und preiswert sein, jedes stück musste
als Ganzes wie auch in seinen einzelteilen auswechselbar sein.«9), während
Porsche sich auf technisch ausgefeilte lösungen 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 bekränzt wurde, während Bosch geradezu als antigenie daherkam
und keinerlei anstrengungen unternahm, in den Genie-olymp erhoben zu
werden.10

Porsche fand im rennwagenbau die vollkommene erfüllung, weil dieser
seine technische Kreativität bis zum Äußersten herausforderte. Das unabhän-
gige fachjournal Motor-Kritik, das auf hohem Niveau wertvolle Beiträge zum
motorsportdiskurs lieferte, beschrieb den reiz, der darin steckt, folgender-
maßen: Der motorrennsport »spornt an zu abstraktem technischen Denken.
er ist für den Konstrukteur das, was für den im leben stehenden gebildeten
menschen die Beschäftigung mit latein, Griechisch und den verschiedenen
Zweigen der Wissenschaft ist.«11

es ist das schicksal jedes entwurfsexperten, dass die umsetzung des ent-
wurfs über das renommee des urhebers entscheidet. ein architekt mag noch
so kühne lösungen 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
müssen, dass von ihm ausgearbeitete technische lösungen vom Winde ver-
weht wurden, weil sie nicht den Weg in die Produktion fanden. Daher konnte
er für höhere 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 allmählich ein, aber erst durch das volkswagen-Projekt und da-
mit verbundener tatkräftiger unterstützung durch die Politik erreichte er die
umlaufbahn der Genies. Dass Porsche bereits in den 1920er Jahren der ruf
eines überall anerkannten technischen Genies vorausgeeilt sei, ist eine fromme
legende.12 Gewiss finden sich im Hausblatt der österreichischen auto-
mobilisten, der Allgemeinen Automobil-Zeitung, hin und wieder Belege dafür,
dass der altösterreicher ferdinand Porsche nicht zuletzt aus patriotischer
Gesinnung mit dem adelsprädikat eines »genialen Konstrukteurs«13 ausge-
zeichnet wurde. aber bei lichte besehen reichten solche einzelstimmen nicht
aus, um ein Genienarrativ zu formen. als sich Porsche in stuttgart selbststän-
dig machte, gab es jedenfalls keinen Geniebonus für ihn. und daher treffen
rückblickende urteile überaus wohlmeinender publizistischer Beobachter zu,
in denen die rede davon ist, dass Porsche bis zu seinem Durchbruch mit der
rennwagenkonstruktion ein in der breiten Öffentlichkeit unbeschriebenes
Blatt war.

auch unter dem aspekt der Genieerhebung markieren der Porsche-renn-
wagen und der volkswagen eine tiefgreifende Zäsur: Porsche musste erst mit
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herausragenden und öffentlich beachteten fahrzeugen hervortreten, um über-
haupt als Kandidat für Geniezuschreibungen in frage zu kommen. und dann
bedurfte es gezielter Äußerungen, damit die in umlauf gebrachten semanti-
schen offerten Nachhaltigkeit erlangten und Porsches Name gewissermaßen
zum synonym für den Prototyp eines technischen Genies werden konnte.

tatsächlich lässt sich in diesem fall von erfolgreicher Geniepolitik spre-
chen, auf die in den nachfolgenden Kapiteln immer wieder einzugehen sein
wird. Dabei muss berücksichtigt werden, dass Porsche einen erheblichen teil
der Deutungshoheit über sich selbst und sein Werk abtrat, weil er keinerlei
deutungskulturelle anstrengungen unternahm, um mächtige Narrative zu
entwickeln und in umlauf zu bringen. Dabei hätte es dazu durchaus keiner
ausgeprägten Neigung zur öffentlichkeitswirksamen selbstdarstellung be-
durft, wie das Beispiel des Generalfeldmarschalls Paul von Hindenburg zeigt,
der im fortgeschrittenen alter von 67 Jahren das talent offenbarte, eine über-
aus erfolgreiche imagepolitik in eigener sache zu betreiben.14 Porsche befand
sich erst im 59. lebensjahr, als er in den fokus der Öffentlichkeit rückte. aber
statt das aufkeimende interesse an seiner Person zu nutzen, um mythenträch-
tige Geschichten zu verbreiten, verhielten sich Porsche und sein Büro völlig
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 prestigeträchtige Prinz-Heinrich-fahrt mit
einem selbst konstruierten und umgebauten serienwagen gewonnen.15 Zwar
war die fahrt kein Hochgeschwindigkeitsrennen, sondern eher eine Zuver-
lässigkeitsprüfung der noch in den Kinderschuhen steckenden automobile.
Dennoch beförderte dieser erfolg eines österreichischen 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 erklärte: »machen sie
doch, bitte, das interview selbst. sie wissen schon, was ich meine.«16

Das war keine falsche Bescheidenheit. Porsche kokettierte nicht mit seiner
vermeintlichen scheu, vor der Öffentlichkeit seine version der Dinge auszu-
breiten. es lag ihm einfach nicht, in eine kommunikative offensive zu gehen
oder doch wenigstens die Neugier der Öffentlichkeit so zu bedienen, dass er
sich in gewünschter Weise präsentieren konnte. in einem seiner raren schrift-
lichen selbstzeugnisse machte er das einem seiner Geschäftspartner, dem
»monsieur mercédès« 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 während der fahrt begreiflicher-
weise keine Zeit, den Berichterstattern meine lebensgeschichte zu erzählen.«17
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Zur Kommunikationsscheu Porsches gehörte auch, dass er eigenhändig
praktisch keine schriftlichen mitteilungen mehr verfasste, seit seine beruf-
liche Position es ihm erlaubte, auf die Dienste eines Privatsekretärs zurück-
zugreifen. Dessen feststellung, dass »Porsche überhaupt kein mann der
feder ist«,18 war fast schon untertrieben. Ghislaine Kaes war zweifellos eine
treue seele und gehörte als Neffe von Porsches ehefrau praktischerweise zur
familie. aber für 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 zurückgreifen konnte, die das gesteigerte mediale
interesse an seiner Person zu befriedigen vermochte. Nicht zuletzt wegen
solcher strukturellen Defizite gab Porsche die möglichkeit 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 persönliche Gespräch unter fachleuten; hier fühlte er
sich sicher. es ist nicht überliefert, dass er jemals eine öffentliche rede hielt
vor einem Publikum, das nicht handverlesen war. selbst ansprachen an einen
größeren Kreis von Betriebsangehörigen scheint es nicht gegeben zu haben.
für Porsche waren und blieben öffentliche auftritte eine fremde, ja geradezu
unheimliche Welt, die er nicht betreten wollte und konnte. in seinem Kom-
munikationsstil – dem direkten Gespräch im vertraulichen Kreis – blieb er
ganz und gar seinem patriarchalischen führungsstil verhaftet: »unsere bis-
herige Zusammenarbeit mit Herrn Dr. Porsche hat stets erwiesen, dass die
persönliche aussprache der unnötigen Briefschreiberei vorzuziehen ist und
auch den kürzesten Weg der verständigung immer wieder finden ließ.«19

Das Desinteresse Porsches in Bezug auf seine außendarstellung und die
seines Büros wuchs sich zu einem veritablen Problem aus, als die Presse nach
lebensläufen 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 Öffentlichkeit mit informa-
tionen zu dessen vita zu versorgen. im Daimler-archiv haben sich drei aus
dem Jahr 1938 stammende lebensläufe Porsches erhalten, welche ein poli-
tisch korrektes musternarrativ enthalten. Porsche wird hierin als begnadeter
ingenieur porträtiert, der aufgrund des übermäßigen jüdischen einflusses bei
austro-Daimler nach stuttgart gewechselt und dem mit dem volkswagen-
Projekt die ehrenvolle aufgabe übertragen worden sei, den politischen Wil-
len Hitlers in ein kongeniales Produkt zu überführen.20 es ist berechtigte
skepsis angebracht, ob diese selbstdarstellung mit Porsche abgestimmt war.
Dieser durfte sich über eine derartige kommunikative vereinnahmung
allerdings nicht beschweren, da er die Kommunikationshoheit über 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 kümmerte, wie er sich um die politischen rahmenbedingun-
gen seines unternehmerischen Handelns scherte?

Zweifellos war es nicht zuletzt der Gunst der politischen umstände ge-
schuldet, dass die allianz des renommierten Konstrukteurs ferdinand Por-
sche mit der sächsischen automobilindustrie überhaupt eine solche Durch-
schlagskraft erzielen konnte. Zu Beginn der 1930er Jahre war die entwicklung
und erprobung neuer renngefährte ohne staatliche subventionierung gar
nicht möglich. infolge der Krise hatte selbst Daimler-Benz, der Gigant im
rennsport, die Waffen strecken und seine rennaktivitäten aus finanzmangel
einstellen müssen. im vorstand von Daimler-Benz war man sich einig, dass
das unternehmen, sollte es überhaupt je wieder einen aufschwung für mo-
torsportliche veranstaltungen geben, hierbei auf wesentliche unterstützung
von dritter seite angewiesen sein würde.21 Die auto union, eine blutjunge
fusion aus den sächsischen unternehmen DKW (Zschopauer motorenwerke
J. s. rasmussen), Wanderer, Horch und audi, hatte dagegen nur ein eher
überschaubares engagement im rennsport vorzuweisen. Daher war es kaum
vorstellbar, dass die sachsen sich in einem möglichen Kampf um subventio-
nen gegen den auch politisch bestens vernetzten automobiltitanen aus unter-
türkheim würden behaupten können.22 somit ist zu fragen, inwieweit der
Durchbruch des teams Porsche/auto union den besonderen politischen um-
ständen zu verdanken war. inwieweit profitierte das Konstruktionsbüro von
dem engagement des neuen reichskanzlers Hitler, der sich früh als »auto-
kanzler« profilierte? War überhaupt das ambitionierte Projekt, einen renn-
wagen zu entwerfen, der von einem in Deutschland ansässigen Büro konstru-
iert und von einem deutschen unternehmen produziert wurde – und von
deutschen Zulieferern wie Continental und Bosch hochwertige reifen bezie-
hungsweise Zündanlagen bezog –, nicht ein natürliches Kind eines regimes,
welches nationale Prestigeprojekte ohne rücksicht auf knappe mittel zu för-
dern suchte? Damit ist es angebracht, in gebotener ausführlichkeit, aber mit
Blick auf die leitenden fragestellungen die rahmenbedingungen zu skizzie-
ren, welche wirtschaftliche akteure wie das Konstruktionsbüro Porsche im
Jahre 1933 vorfanden.

als die Nationalsozialisten in den ersten monaten des Jahres 1933 die
regierungsgewalt schritt für 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


