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(Schriftsatz ist nicht vollstdndig ausrecherchiert, da Biogramm-Behandlung vorerst nicht erfolgen soll)

Ferdinand Porsche
(1875-1951)
StraBenname fiir einen gefeierten Automobil- und Panzerkonstrukteur
und NS-Kriegsverbrecher
Vita eines Riistungsindustriellen und Taters im NS-Zwangsarbeit-System

PorschestraBBe: Ferdinand Porsche (1875-1951) NSDAP / SS (Totenkopfverbinde)
béhmischer Automobilkonstrukteur

Professor Dr. Ing. h. c. Ferdinand Porsche war Griinder der ,,Dr. Ing. h. c. F. Porsche
GmbH, Konstruktionen und Beratung fiir Motoren und Fahrzeuge" in Stuttgart, mit der er sich
1930 selbststandig machte und ein Konstruktionsbiiro eréffnete (25.4.1931).

1917 Ehrendoktorwiirde der TH Wien
1924 Ehrendoktorwiirde der TH Stuttgart

Porsche war der sprichwortliche Hitler-Intimus, beide verband eine personliche
Freundschaft. Werden ex, Messerschmitt und Dornier im Grad dieser direkten Art der NS-
Verstrickung — und der unmittelbaren Nahe zum Machtzentrum - gemessen, war Porsche
der mit Abstand Getreueste von ihnen. Schon allein dieser Fakt miisste maB3gebend sein
fiir eine Anderung der einstigen StraBennamensgebung.

Er galt als ,Lieblingskonstrukteur“ des ,Fiihrers®“ im Automobilwesen und als der
iberhaupt gefeiertste Konstrukteur im ,Dritten Reich®. Er kreierte den vom ,Fiihrer*
gewiinschten , Volkswagen“ und schuf im Krieg den von Hitler bestellten schweren
Kampfpanzer ,,Porsche-Tiger“ (VK 45.01, 1942 im , Fihrerhauptquartier” von Hitler bevorzugt
vorgestellt; kam aber wegen Mangel nie zur Serienreife, im Gegensatz zum Henschel-
Kampfpanzer VI ,,Tiger*, gebaut 1942-1944).

NSDAP-Parteimitgliedschaft: 1937. ,,Wehrwirtschaftsfiihrer: 1939.

Porsches steile NS-Karriere ist auch in seiner SS-Mitgliedschaft (Totenkopfverbande)
belegbar, die sich u. a. in seinem Ehrenrang als SS-Oberfiihrer [Generalsrang zw. Standarten- und
Brigadefiihrer] und als Trager des SS-Totenkopfrings [SS-Ehrenring] als besonderem, personlich
von Himmler verliechenen Ehrenzeichen der SS auBerte.

Porsche befiirwortete 1938 zudem den ,,Anschluss* Osterreichs.

1939: ,,Wehrwirtschaftsfiihrer“. 1941: Vorsitzender der ,,Panzerkommission* (Spitzenposition
in der Kriegswirtschaft), dann Berufung in den ,,Riistungsrat‘.

1942: Entwicklung des nach ihm benannten Panzerjagerwagens ,Ferdinand®“ und des
schweren Kampfpanzers ,,Maus* (ebenso wie der ,,Porsche-Tiger‘ nie in Serie gebaut).

Wer er in der NS-Zeit wirklich war, welche Bedeutung er fiir die NS-Fiihrung hatte, welches
offentliche Ansehen im Sinne der NS-Ideologie und welche Wiirdigung er von Seiten der NS-
Elite genoss mit der Verleihung zahlreicher Ehrungen und Titel, davon zeugen unzahlige
wohlwollende und iiber alle MaBle verherrlichende Artikel im ,,Volkischen Beobachter".
[Siehe Forschungsprojektendbericht: Strafdennamen Wiens seit 1860 als ,Politische Erinnerungsorte®. Erstellt im
Auftrag der Kulturabteilung der Stadt Wien (MA 7). Wien 2013 (Im Weiteren: Forschungsprojekt: Strafdennamen
Wiens seit 1860 als ,Politische Erinnerungsorte), S. 97]

Und nicht zuletzt ist in Rechnung 2zu stellen, dass auch er als
» Wehrwirtschaftsfithrer ein Ausbeuter von Tausenden Zwangsarbeitern und
KZ-Hiftlingen war, von denen viele die unmenschlichen Bedingungen mit

dem Tode bezahlten. [Vgl. Ernst Klee: Das Personenlexikon zum Dritten Reich. Wer war was vor und
nach 1945, S. 470]



Damit stellt sich die Frage, wie und unter welchen Bedingungen - auch hinsichtlich der
damals handelnden geschichtsvergessenden Akteure - es moglich war, dass Porsche
iiberhaupt ins Bewusstsein einer als Vorbild wirkenden StraBennamensgebung kommen
konnte. Hat den Ausschlag gegeben - bei Ausschluss problematischer Aspekte - allein die
Uberhohung eines einzelnen Aspektes, nimlich die hier keineswegs in Abrede gestellte
Leistung als ein begnadeter Automobilkonstrukteur und Pionier des Automobilbaus ?

Mit Vergangenheitsbewaltigung hatte das sicherlich nichts zu tun, eher ist vom Gegenteil
zu sprechen !

Die nachstehend dargebotenen Rechercheergebnisse beruhen iibergreifend
(soweit nicht auch Einzelnachweise erfolgen) auf folgenden Quellen und Arbeiten:

Ulrich Viehover: Ferdinand Porsche In: Hermann G. Abmayr (Hrsg.): Stuttgarter NS-Tater. Vom Mitldufer bis zum
Massenmorder. Schmetterling-Verlag, Stuttgart 2009, S. 247

Forschungsprojektendbericht: Strafennamen Wiens seit 1860 als ,Politische Erinnerungsorte“. Erstellt im Auftrag
der Kulturabteilung der Stadt Wien (MA 7). Wien 2013, S.. 97-100.

Hans Mommsen/Manfred Grieger: Ferdinand Porsche und die Projektierung des Deutschen Volkswagens. In: Das
Volkswagenwerk und seine Arbeiter im Dritten Reich. ECON Verlag, Diisseldorf 1996
(Im Weiteren: Mommsen/Grieger: Volkswagenwerk im ,Dritten Reich“), S. 71-91.

Wolfram Pyta, Nils Havemann und Jutta Braun: Porsche. Vom Konstruktionsbiiro zur Weltmarke. Siedler Verlag.
Miinchen 2017 (Im Weiteren: Pyta/Havemann/Braun: Porsche. Vom Konstruktionsbiiro zur Weltmarke).

Martin Walter: Adolf Rosenberger - Zur Geschichte eines deutschen Juden. Vom erfolgreichen Rennfahrer zum
Mitbegriinder der Porsche AG. In: Nicht nur Sieg und Niederlage. Sport im deutschen Siidwesten im 19. und 20.
Jahrhundert. Hrsg. von Martin Furtwangler. Oberrheinische Studien. Bd. 28. Verlag Thorbecke. Ostfildern 2011.

Ferdinand Porsche entstammte einer sudetendeutschen Familie aus Maffersdorf (heute
Vratislavice nad Nisou) einem Stadtbezirk Reichenberg an der Neif3e (heute Liberec nad Nisou), wo
er am 3.9.1875 geboren wurde (F 30.1.1951 Stuttgart).

Auch in ihm steckte das Gen des au3ergewdhnlich talentierten, unbandigen, rastlosen Erfinders,
Konstrukteurs und Technikers, das sich schon friih in seiner Jugend zeigte. In der vaterlichen
Spenglerei installierte er eine elektrische Beleuchtungsanlage. Dabei war ihm eine hoéhere
Schulbildung verwehrt geblieben. Er durfte nur die Volksschule besuchen, begann dann eine
Lehre als Installateur im vaterlichen Betrieb und absolvierte in Abendkursen die Reichenberger
Staatsgewerbeschule. An den Besuch einer héheren Lehranstalt war aufgrund der finanziellen
Moglichkeiten der Familie nicht zu denken. Abgesehen von einigen Vorlesungen, die er an der
Technischen Hochschule Wien horte, ohne eingeschrieben zu sein, eignete er sich sein gesamtes
technisches Wissen fast ausschlie3lich autodidaktisch an.

1893, im Alter von 18 Jahren, ging Porsche nach Wien und trat in die ,,Vereinigte Elektrizitats-
AG Béla Egger“ (1896 Vereinigte Elektrizitats-AG Wien vorm. B. Egger & Co., spater: Brown, Boveri &
Co.) als Mechaniker ein. Hier stieg er dank seiner iiberragenden Fahigkeiten trotz fehlendem
Abschluss eines Ingenieurstudiums in vier Jahren zum Leiter der Priifabteilung auf. Seine
Laufbahn begann der spatere Autobauer also als Fachmann fiir Elektrizitatserzeugnisse.

Autos wurden damals — was heute kaum noch jemand weil3 — in grof3er Zahl mit Elektromotoren
angetrieben, weil der Kraftstoff fiir Verbrennungsmotoren noch sehr teuer war und meist in
Apotheken verkauft wurde. In dieser Zeit der Autoelektromobilitit konstruierte Porsche einen
innovativen Elektromotor fiir Autos und zwar einen Radnabenelektromotor, auf welchen er
1896 ein Patent anmelden konnte.

Dadurch wurde die k. u. k. Hofwagenfabrik Ludwig Lohner & Co. in Wien-Floridsdorf auf den
begabten Mechaniker aufmerksam und warb ihn 1897 ab. Porsche wirkte bis 1904 hier und
sorgte schon bald fiir Furore. 1899 prasentierte er sein erstes komplettes Elektroauto und 1900
entwickelte er das berihmt gewordene , Lohner-Porsche“-Elektroauto, angetrieben mit
seinem Radnabenmotor, das weltweit erste Fahrzeug mit Allradantrieb. Die Firma prasentierte
den Motor im gleichen Jahr auf der Pariser Weltausstellung. 1902 entwarf und baute Porsche auch
das erste Hybridfahrzeug der Welt. [Diese und die folgenden Fakten: Siehe Forschungsprojekt:
Straffennamen Wiens seit 1860 als ,Politische Erinnerungsorte, S. 97-100; Porsche und nicht Toyota ist der
Hybrid-Pionier. In: FAZ. 10. August 2010, S. T4]



Porsche war bekanntlich neben der Verwirklichung seiner Konstrukteursleidenschaft zeitlebens
ein begeisterter Rennfahrer. So fuhr er schon 1900 mit einem Elektrowagen in neuer Rekordzeit
den Semmering-Pass zwischen Niederdsterreich und der Steiermark hinauf.

1903 heiratete er im Alter von 28 Jahren die ebenfalls aus einer sudetendeutschen Familie
stammende Aloisia Johanna Kaes aus Purschau (Potejov) bei Tachau (Tachov) im béhmischen Teil
(Cesky les) des Oberpfilzer Waldes. 1904 kam die Tochter Louise, 1909 Sohn Ferry zur Welt.

1904 verlie3 Porsche die Lohner-Werke. Letztlicher Grund war, dass Lohner die kostspieligen
Forschungen des besessenen Tiiftlers nicht mehr finanzieren konnte und wollte.

Nach einer Auszeit bekam er 1906 eine neue Chance bei der ,,Oesterreichischen Daimler-
Motoren-Commanditgesellschaft” (Austro-Daimler) in Wiener Neustadt als Chefkonstrukteur
(offiziell Entwicklungs- und Produktionsleiter) und Nachfolger von Paul Daimler (1869-1945), Gottlieb
Daimlers (1834-1900) Sohn. Dieser ging 1907 als Technischer Leiter der Daimler-Motoren-
Gesellschaft nach Stuttgart-Untertiirkheim. Paul Daimler hatte u. a. 1903 das weltweit erste
gepanzerte Fahrzeug, den Austro-Daimler Panzerwagen mit Allradantrieb konstruiert (1906
vorgestellt), dabei Erkenntnisse von Porsche beriicksichtigend. Es war eine Art vollgepanzerter
Panzerspahwagen mit drehbarer Kuppel mit zwei Maschinengewehren, Allradantrieb,
Gelandeiibersetzung und Vollgummireifen. Sein weiteres Schicksal war allerdings schnell
besiegelt. Der Panzer wurde Kaiser Franz Joseph vorgefiihrt. Da das Gerat jedoch sehr laut war,
sich das Pferd eines Generals zu Tode erschreckte, diesen abwarf und in Panik davon
galoppierte, winkte der alternde Kaiser ab. Das Projekt wurde eingestellt. [Siehe Andreas Stockinger:
Osterreichische Panzer-Historie: Graben liberwinden. Vor 100 Jahren tauchten erstmals britische Tanks auf dem
Schlachtfeld auf. Der Prototyp moderner Kampfpanzer stammt jedoch von einem Osterreicher - Giinther Burstyns
revolutiondrer Entwurf von 1911. In: Der Standard, 30.11.2016]

Porsche befasste sich bei Austro-Daimler mit der Entwicklung von Personenfahrzeugen,
Flugmotoren und Sportwagen. Bereits 1908 brachte er seine ersten Flugmotoren fiir Luftschiffe
und Flugzeuge heraus. 1910 entwarf er einen Austro-Daimler und brachte ihn — selbst ihn auch
steuernd — bei der Zuverlassigkeitspriifung ,Prinz-Heinrich-Fahrt“ an den Start, die er
gemeinsam mit Heinrich Graf von Schonfeldt (1884-1963) gewann. Schoénfeldt und Porsche waren
befreundet. Der Graf war der erfolgreichste 6sterreichische Rennfahrer des frithen 20. Jh. 1906
war er bei Austro-Daimler der Testfahrer des von Paul Daimler gebauten Austro-Daimler
Panzerwagen. Im Ersten Weltkrieg war er Leiter des kaiserlichen Automobilwesens unter Kaiser
Karl I. und Flugzeugpilot.

Porsche im und nach dem Ersten Weltkrieg

Im Ersten Weltkrieg wurde er als Direktor eines Riistungsbetriebes ,,u.k.“ (unabkoémmlich)
gestellt, also nicht als Soldat eingezogen. Er konstruierte er den Elektrischen Train (auch
,Landwehr-Train“ genannt), eine benzin-elektrisch angetriebene Zugmaschine, die mehrere
automatisch gesteuerte Anhanger zog, angetrieben von seinen Radnabenelektromotoren.

1917 wurde er Generaldirektor von Austro-Daimler und fiir seine Verdienste um Osterreich
die Ehrendoktorwiirde der TH Wien und das Offizierskreuz des Franz-Joseph-Ordens verliehen.
Die im Oktober 1918 vorgesehene Erhebung in den Adelsstand kam aufgrund des Unterganges
der Habsburgermonarchie nicht mehr zur Entscheidung. [Siehe Arno Kerschbaumer: Nobilitierungen
unter der Regentschaft Kaiser Karl I. [...] (1916-1921), Graz 2016, S. 184]

Nach dem Ersten Weltkrieg baute Porsche den zweisitzigen Sportwagen ,,Sascha‘. Dieser
konnte die ,,Targa Florio“ (eines der anspruchsvollsten Langstreckenrennen der Welt) in seiner
Klasse sofort gewinnen. In diesem Zusammenhang ist Porsches Votum fiir die
tschechoslowakische Staatsbiirgerschaft zu erwadhnen, die ihm wegen seines Geburtsortes
moglich war. Er wahlte sie, um dadurch ungehindert im Ausland an Automessen und -rennen
teilnehmen zu kénnte, was ihm mit der ésterreichischen verwehrt gewesen wére [Osterreich galt
als Verliererstaat, die CSR nicht]. [Siehe Ferdinand Piéch: Auto.Biographie. Hoffmann und Campe, Hamburg
2002,S.19.]

Bis 1922 gewannen die Rennwagen ,,Sascha* bei 52 Starts in ganz Europa alle Rennen, bei denen
sie an den Start gingen, bis auf ein einziges Mal. Das begriindete den iliberragenden Ruf des
Sportwagenkonstrukteurs Porsche.



1923 kiirzte der Austro-Daimler-Vorstand stark die fiir die Rennwagenabteilung zur Verfiigung
stehenden Mittel, was Porsche nicht akzeptierte und deshalb das Unternehmen verlief3.

Er arbeitete seitdem als Leiter des Konstruktionsbiiros und Vorstandsmitglied der Daimler-
Motoren-Gesellschaft (DMG) in Stuttgart. Seitdem war er in Deutschland tatig, abgesehen von
einem ganz kurzen Intermezzo Anfang 1929 als technischer Vorstand bei den Steyr-Werken
(Osterreichischen Waffenfabriks-Gesellschaft in Steyr). [Siehe Mommsen/Grieger: Volkswagenwerk im
,Dritten Reich®, S. 74]

Bei der DMG widmete sich Porsche der Weiterentwicklung der Motoraufladung durch
mechanische Lader (Kompressor bzw. Roots-Geblase). Darauf aufbauend entwarf er 1924 zunachst
den Mercedes 24/100/140 PS (spater Mercedes-Benz Typ 630).

1926 kam es zur Fusion von Daimler-Motoren-Gesellschaft und Benz & Cie., erzwungen durch
die angespannte wirtschaftliche Lage, wodurch Porsches firmeninterne Position in der Daimlex-
Benz AG geschwacht wurde. Er war zwar weiter Konstruktionsleiter und Vorstandsmitglied, aber
auch umstritten wegen seines lockeren Fiithrungsstils und der finanziellen Ausgaben fiir seine
Entwicklungen. Das alte Lied also.

Fir das nun gréBere Unternehmen entwarf er seit 1926 die bald bekannt werdenden
Sportwagenmodelle Mercedes-Benz Typ S, SS und SSK. Die Zweiliter-Kompressor-Rennwagen
waren beim anspruchsvollen Langstreckenrennen ,,Targa Florio* siegreich. In Anerkennung fiir
die Konstruktion der Wagen verlieh 1924 die TH Stuttgart Porsche die Wiirde eines Dr.-Ing.
ehrenhalber. Dagegen erwiesen sich seine 1,3 1- und 1,6 1-Modelle als herstellungsaufwendig
und storanfallig. [Siehe Austria-Forum. TU Graz: Ferdinand Porsche (online: www.austria-forum.org/af/AustriaWiki
/Ferdinand_Porsche)]

1928 brachte Porsche fiir Daimler-Benz den ,,Mercedes-Benz 18/80 PS Typ Niirburg 460 (auch
Mercedes-Benz W 08) als Nachfolger des ,,Mercedes-Benz, Typ 400" heraus. Der Wagen war von
Porsche in aller Eile als Antwort auf den zwei Jahre frither vorgestellten ,,Horch 8“ konstruiert
worden, um dem Konkurenten Paroli bieten zu konnen. Im Herbst 1928 wurde er auf der Pariser
Automobilausstellung als erstes Daimler-Benz-Fahrzeug mit Achtzylindermotor vorgestellt.
Baubeginn war 1929. Ein teures Fahrzeug fiir die Oberschicht. Aus Werbegriinden schenkte
Daimler-Benz Papst Pius XI. 1930 den ,,Typ Niirburg“ als ein fiir ihn besonders ausgestattetes
Fahrzeug. Es gilt daher als erstes ,,Papamobil®.

Das wuchtige, altmodische und sehr teure Hochrahmenmodell ,,Mercedes-Benz Typ Niirburg
460" war in Europa nicht sehr nachgefragt, sodass es bereits 1931 von einem moderneren
Niederrahmenmodell abgelost wurde. Jahrelang standen die schon produzierten Wagen auf
Halde und mussten mit Preisnachlassen verkauft werden.

Dies und die finanziellen Misserfolge der LKW-Modelle sowie Porsches Fiihrungsstil und seine
groBBeren Verbindlichkeiten gegeniiber der Firma fithrten damals zu einer Nichtverlangerung
seines Arbeitsvertrages. Nach einer juristischen Auseinandersetzung, die 1930 mit einem
Vergleich endete, akzeptierte Porsche die Trennung von Daimler-Benz, wahrend die Firma auf
die Begleichung seiner Verbindlichkeiten verzichtete.

Ferdinand Porsche als Selbststandiger — Griinder eines Konstruktionsbiiros 1930

Nach der Trennung von Daimler-Benz, dem kurzen Intermezzo bei den Steyr-Werken (Anfang
1929) und keinem fiir ihn akzeptablen Angebot anderer Firmen wagte Porsche den Schritt in die
Selbststandigkeit: Griinder eines Konstruktionsbiiros am 1.12.1930 in Stuttgart und
Eroffnung der ,,Dr. Ing. h. c. F. Porsche GmbH, Konstruktionen und Beratung fiir Motoren und
Fahrzeuge* am 25.4.1931 mit Sitz in der Kronenstrafle 24.

Zur Porsche-Mannschaft von Technikern und Ingenieuren gehérte auch Sohn Ferry Porsche.

Die Firmenanteile lagen zu 80% bei Porsche, zu 10% bei dem Kaufmann und Rennfahrer Adolf
Rosenberger und zu 10% bei seinem Schwiegersohn Anton Piéch (1894-1952), Rechtsanwalt aus
Wien und spaterer VW-Manager. [Siehe Pyta/Havemann/Braun: Porsche. Vom Konstruktionsbiiro zur
Weltmarke, S. 37]

Piéch, dessen Familie aus dem mahrischen Briinn [Brno] stammte, leitete unter anderem an der
Seite von Porsche von 1941-1945 das Volkswagen-Stammwerk in der ,,Stadt des KdF-Wagens bei
Fallersleben* (KdF: ,Kraft durch Freude“), dem heutigen Wolfsburg.




Als einen der ersten Auftrage, die das Konstruktionsbiiro Porsche erhielt, realisierte es 1931

durch die Entwicklung eines Kleinwagens fiir die Fa. Ziindapp in Nirnberg: ,,Porsche Typ 12“.
[Anm.: Die Z&ahlung der Porsche-Entwicklungen begann nicht mit der Nr. 1, sondern mit der 7, vermutlich um bei
Auftraggebern ein gréBeres Vertrauen in die junge Firma zu erwecken: ,Klappern gehdrt zum Handwerk!“. Die
Auftrage von Nr. 7-11 waren wohl weder Konzeptentwiirfe oder blieben in Anfangen stecken]

Der Zindapp-Wagen war zundchst mit einem Ein-Liter-Motor geplant, wahrend der Prototyp
durch einen wassergekiihlten 1,2-Liter-5-Zylinder-Sternmotor angetrieben wurde. [Siehe
Mommsen/Grieger: Volkswagenwerk im ,Dritten Reich“, S. 75; Siegfried Rauch, Reiner Scharfenberg, Giinter
Sengfelder: Ziindapp 1922-1984. Motorbuch-Verlag, Stuttgart 2006]

Es war Rosenberger, der als Geschaftsfiilhrer einige Auftrage aus der Automobilindustrie fiir
Porsche an Land zog, auch wenn daraus nicht viel wurde. Auch war als erfahrener Autotechniker
und Rennfahrer an der Konstruktion des spater so erfolgreichen Auto-Union-Grand-Prix-
Rennwagens beteiligt.

Wie in seinen fritheren Anstellungen belastete Porsches Hang zu teuren Konstruktionen und der
Auftragsmangel in der Weltwirtschaftskrise nun auch finanziell das neue Konstruktionsbiiro. Es
war Adolf Rosenberger (* 8.4.1900 Pforzheim; } 6.12.1967 [als Alan Arthur Robert] Los Angeles), der
Sohn einer assimilierten jiidischen Familie und Ziehsohn seines Onkels Ludwig Esslinger, des
damals reichsten Mannes Pforzheims, der dafiir sorgte, dass das Biiro diese Anfangszeit finanziell
iberstand, durch ein Gesellschafterdarlehen in Hohe von 80.000 RM und die Organisierung
weiterer Darlehen innerhalb seiner jiidischen Pforzheimer Verwandtschaft. [Diese und die folgenden
Fakten (soweit nicht anders ausgewiesen) Ulrich Viehover: Ferdinand Porsche In: Hermann G. Abmayr (Hrsg.):
Stuttgarter NS-Tater. Vom Mitldufer bis zum Massenmorder. Schmetterling-Verlag, Stuttgart 2009, S. 247]
Gedankt wurde es ihm von Porsche augenscheinlich nicht. Denn es gibt Hinweise, dass die
Ankiindigung Rosenbergers im Dezember 1932, sich aus der Geschaftsfithrung zuriickzuziehen,
in einen Zusammenhang zu bringen sind, mit judenfeindlichen Angriffen auf ihn und der dabei
bis heute nicht geklarten zwielichtigen Rolle von Porsche selbst.

Bemerkenswert ist zudem Rosenbergers Ausscheiden aus der Geschaftsleitung ausgerechnet am
30. Januar 1933, also am Tag von Hitlers Ernennung zum Reichskanzler. Demgegeniiber ist die
Behauptung, Rosenberger schied als Geschaftsfilhrer wegen einer unzureichenden Ertragslage
aus [Siehe Pyta/Havemann/Braun: Porsche. Vom Konstruktionsbiiro zur Weltmarke, S. 120], mehr als diirftig,
denn dafiir hatte er viel frither Grund genug gehabt, namlich als der jungen Firma das Wasser
bis zum Hals stand und er sie mit seinen Zuwendungen iiber Wasser hielt. Es ist nicht von der
Hand zu weisen, dass schon damals Forderungen aus dem Dunstkreis Hitlers eine Rolle spielten,
dass der ,,Jude‘ Rosenberger aus der Firma Porsche verschwinden miisse.

Eine naheliegende, bisher jedoch noch ziemlich ungeklarte Rolle diirfte dabei mit hoher
Wahrscheinlichkeit Jakob Werlin (1886-1963) gespielt haben, ein Verbindungsmann zwischen
Autoindustrie und Hitler. Der aus Osterreich stammende Autoverkiufer, leitete Anfang der
1920er Jahre das Verkaufsbiiro der Fa. Benz & Cie (ab 1926: fiir Daimler-Benz) in Miinchen. Dabei
lernte er schon 1923 Hitler kennen und verkaufte seitdem Benz-Autos fiir Hitler und andere NS-
Fiihrer an die NSDAP. Porsche und Werlin kannte sich auch aus der Zeit des Konstrukteurs bei
Daimler-Benz. [Siehe Christian Gerlach: Kalkulierte Morde. Die deutsche Wirtschafts- und Vernichtungspolitik in
Weifdrufdland 1941 bis 1944. Hamburger Edition Hamburger Edition, Hamburg 1999, S. 436]

Fir die Vorgange um die Ausschaltung Rosenbergers aus der Fa. Porsche ist ebenfalls zu
beachten, dass dazu aussagefdhige, bisher in der Forschung unberiicksichtigte Dokumente aus
Adolf Rosenbergers Nachlass, aufbewahrt von der Familie Esslinger in Los Angeles, am
28.11.2017 im ARD-Politikmagazin ,,REPORT MAINZ" vorgestellt wurden, die ein explizit anderes
Bild von diesen Ereignissen zeichnen, als das Buch von Wolfram Pyta, das kurz vorher (September
2017) verdffentlicht und vom Porsche-Unternehmen mitfinanziert wurde. Die in der Sendung
darlegte Auffassung, dass die wissenschaftliche Aufarbeitung der Frithgeschichte der Fa. Porsche
unvollstindig sei, da ein wichtiger Teil der Sichtweise von Adolf Rosenberger bei dem von Pyta
erstellten Buch unberiicksichtigt geblieben sei, wird durch die von ,,REPORT MAINZ*
recherchierten Dokumente gestiitzt, denn sie belegen, dass sich Rosenberger aus dem
Unternehmen gedringt sah, weil er, aus einer schon lange assimilierten Familie
stammend, von den Nazis — wie so viele Konvertiten oder Nichtreligiose in Deutschland -
zum Juden erklart worden war.



Das spielte dann nach seinem Ausscheiden aus der Geschaftsleitung am 30. Januar 1933 eine
besondere Rolle, als Rosenberger, der in der Folge noch zustandig blieb fiir die Verwertung von
Porsche-Patenten im Ausland, am 30. Juli 1935 seinen 10%-Gesellschafteranteil an der Porsche
GmbH zum erzwungenen Nominalwert an Ferry Porsche abtreten musste. Die Dokumente aus
der Hinterlassenschaft Rosenbergers belegen eine andere Sichtweise, als die im Pyta-Buch. So
schrieb Adolf Rosenberger in den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg an seine Anwalte wortlich:
,»Es wurde mir vorgehalten, dass ein Wimpel ... als judenreiner Betrieb nicht gegeben wiirde,
solange ich Gesellschafter bin. [...] Ich unterstelle den Herren Porsche und Piéch zumindest
keinen personlichen Antisemitismus. Wie jedoch bereits geschildert, haben sie sich meiner
Mitgliedschaft als Jude bedient, um mich billig los zu werden.‘ [Verdrangte Porsche-Geschichte
Warum musste der Jude Adolf Rosenberger das Unternehmen verlassen? Adolf Rosenberger war Mitgriinder der
Porsche GmbH. Von REPORT MAINZ recherchierte Dokumente belegen, dass er sich wahrend der Nazizeit aus dem
Unternehmen gedrangt sah, weil er Jude war. In: ARD-Politikmagazin ,REPORT MAINZ® 28.11.2017 (online:
www.swr.de/report/adolf-rosenberger-klagt-an-man-wollte-mich-billig-los-werden/- /id=233454/did=20470954 /nid=233454..) ]
Zumindest die Vorgange von 1935 ordnen sich in das Thema ,,Arisierung* ein.

Nach seinem erzwungenen Verzicht auf seinen Gesellschafteranteil traf Rosenberger dann noch
ein weit gravierenderer Schlag: Unter einem Vorwand wurde er am 5.9.1935 als Jude wegen
,Rassenschande” verhaftet, ins Pforzheimer Untersuchungsgefangnis an der Rohrstraf3e und von
dort aus am 23.9.1935 direkt ins KZ Kislau verschleppt. [Siehe SWR2 Tandem: Adolf Rosenberger:
Porsches dritter Mann und ein wenig ruhmreiches Kapitel der Firmengeschichte. Auf: www.swr.de, 6. September
2012]. Vgl. auch Geschichte im Ersten: Der Mann hinter Porsche (Memento vom 2. Juli 2019 im Internet Archive)]

Was an der spateren Behauptung von Ferdinand Porsche und seinem Sohn Ferry stimmt —
Rosenberger selbst widersprach der Darstellung —, dass die vier Tage spater (27.9.1938) erfolgte
Entlassung Rosenbergers aus dem KZ auf ihre Intervention geschehen sei, das ist aktenmaBig
nicht belegbar.

Rosenberger floh noch im November 1935 nach Paris, um der Gefahr einer erneuten Verhaftung
zu entgehen und emigrierte — die Gefahren erkennend — 1938 in die USA. Dort &nderte er seinen
Namen in Alan Arthur Robert und baute sich in Kalifornien eine neue Existenz auf.

Doch die Sehnsucht nach seiner verlorenen Heimat bleibt.

Nach dem Krieg strebte Rosenberger trotz der erlittenen Schmach wieder eine Zusammenarbeit
mit Porsche an, aber dieser nicht mit ihm. Weder die vermeintliche Ausséhnung mit Porsche-
Sohn Ferry noch ein Prozess gegen Porsche und Piéch brachte Rosenberger zuriick in das einst
von ihm mitbegriindete Unternehmen. Er forderte schlieB8lich von Porsche eine Abfindung in
Hohe von 200.000 Mark fiir die erzwungene Abgabe seiner Anteile an der Porsche AG und das
Gesellschafterdarlehen. Aber auch hier zeigte der ,,groBe* Ferdinand Porsche, was er wirklich
war: Unter den damaligen unsiglich schamlosen Bedingungen der ,,Wiedergutmachung® fiir
begangenes Unrecht an Juden blieb fiir Rosenberger nur die ,,Einigung* auf einen Vergleich von
50.000 DM plus einem Auto. [Siehe Der Spiegel: Porsche's Past - The Dark Pre-History of the World's Favorite
Sports Car. Auf: www.spiegel.de, 10.1.2009]

Fiir Adolf Rosenberger blieb deshalb der ,Fall Porsche” eine offene Wunde. Das betrifft auch
Sandra Esslinger und andere seiner Nachkommen. [Siehe Der Mann hinter Porsche - Adolf Rosenberger.
In: Das ERSTE, deutsche Erstausstrahlung 24.6.2019 (online: www.fernsehserien.de/geschichte-im-ersten/folgen/der-mann-
hinter-porsche-adolf-rosenberger-1264468)]

Seine besondere Rolle in der Porsche Firmengeschichte ist bis heute nicht angemessen
gewiirdigt worden. Rosenberger starb 1967; seine Urne sowie die seiner Frau wurden auf dem
judischen Friedhof in New York beigesetzt.

Ferdinand Porsches Rolle im ,,Dritten Reich*

Abgesehen von dem Kleinwagen ,,Porsche Typ 12“ fiir die Fa. Ziindapp in Niirnberg war Porsche
bis 1933 - wie viele andere in Deutschland - eine recht erfolglose Konstrukteursklitsche, deren
Chef nach schlechten Geschaften hoch verschuldet war. Seine Firma wurde bis dahin nur am
Leben gehalten von einem ,,Adolf, den eher ,,kleinen” — von seinem jiidischen Mitgesellschafter
Adolf Rosenberger — und erst danach von dem ,,groBen“ anderen ,Adolf“ - Hitler, den
Autonarren, der der Konstrukteursklitsche kurz vor ihrem Untergang gerade noch, aber dann um
so richtig Leben einhauchte. Deshalb ist zu sagen: Ohne den einen wie den anderen ,,Adolf*
hatte es wohl nie eine Weltmarke Porsche gegeben. So treibt die Geschichte zuweilen ihr Spiel.



Erst mit Hitler, der nicht nur einen Narren an Autos und Rennen, sondern auch schon bald an
Porsche gefressen hatte, begann der Stern Ferdinand Porsches so richtig aufzugehen.

Dass Porsche gegeniiber Rosenberger so handelte, wie es im Dezember 1932, Januar 1933 und
dann im Juli 1935 geschah, hatte recht nachvollziehbar mit den Versprechungen Hitlers zu tun,
die dieser Autonarre der Autoindustrie schon vor 1933 gegeben hatte, nadmlich mit seiner
Kanzlerschaft eine grof3ziigige staatliche Mobilitatsforderung aufzulegen. Neben der Hoffnung,
dass ein Autoboom die Wirtschaft ankurbeln wiirde, war der eigentliche Hintergrund das
Konzept, im Rahmen der Aufriistung und fiir den geplanten Bewegungskrieg der Reichswehr und
der zukiinftigen Wehrmacht einen hohen Motorisierungsgrad zu ermoglichen. Das wusste
Porsche, und natiirlich auch, dass dadurch mit dem NS-Staat gro3e Geschafte zu machen wéaren.
Er wollte wie andere Autobauer an die Férdertdpfe kommen, als Hitler zum Diktator aufstieg.
Dabei stellte fiir Porsche der Jude Rosenberger ein Problem dar, das er meinte, ,l6sen” zu
missen.

Aber auch Hitler selbst sah fiir sich die Notwendigkeit, ein Problem zu lésen: Er hatte in seinen
Wahlkampfen aus demagogischen Griinden immer wieder den Bau eines bezahlbaren,
bescheidenen Fahrzeuges fiir breite Bevolkerungsschichten versprochen. Seit 1933 traten er und
sein Fihrungszirkel nun immer wieder Offentlich als Foérderer eines ,,Volkswagens® in
Erscheinung. Sie weckten damit den Wunsch vieler Deutscher, ein eigenes bescheidenes Auto zu
besitzen. Also benoétigte die Fithrung aus Griinden der Glaubwiirdigkeit rasch ein vorzeigbares
Ergebnis.

Hintergrund war, dass Deutschland damals im europdischen Vergleich stark untermotorisiert war
und weit hinter anderen Nationen wie Frankreich oder GroB3britannien — hier rollten bereits mehr
als 1,5 Mio. Autos iiber die StraBBen, ganz zu schweigen von den 26 Mio. Fahrzeugen in den USA
mit einer Massenmotorisierung durch viele Millionen Privatautos — zuriicklag: 1930 gab es nur
etwa 500.000 registrierte deutsche Kraftfahrzeuge, mitgerechnet dabei Firmen-LKW und andere
Fahrzeuge in der Wirtschaft. Privatautos gab es fiir den einfachen Biirger gar nicht; diese konnten
sich nur Wohlhabende leisten.

Deshalb sollte Deutschland nach dem Willen der Nazis sehr schnell nachziehen. Schon bald nach
der Machtiibernahme verkiindete Adolf Hitler das ehrgeizige Ziel einer ,,Volksmobilitat®. [Siehe
www.ndr.de/geschichte/chronologie/Gruendung-des-Volkswagenwerks-Nazis-bauen-sich-eine-Autofabrik; vwwerk...]

Und Ferdinand Porsche schien in Hitlers Vorstellungen der geeignete Mann zu sein, den
»Volkswagen® zu liefern. Denn der Nazi-Fiithrer und seine Verbindungsleute zur Autoindustrie —
wohl vor allem Jakob Werlin — hatten beobachtet, dass sich Porsche seit 1931 mit der
Entwicklung von Kleinwagen wie dem ,,Porsche Typ 12* fiir die Fa. Ziindapp, aber nicht nur mit
diesen, beschaftigt hatte. Diese Kontakte bekamen eine besondere Bedeutung, nachdem Werlin
wegen seiner Nahe zu Hitler von Daimler-Benz 1934 in den Firmenvorstand berufen wurde. Hitler
ernannt Werlin spater zum ,,Generalinspektor des Fiihrers fiir das Kraftfahrwesen". [Siehe Christian
Gerlach: Kalkulierte Morde. Die deutsche Wirtschafts- und Vernichtungspolitik in Weifsruffland 1941 bis 1944.
Hamburger Edition Hamburger Edition, Hamburg 1999, S. 436]

Der Wendepunkt und entscheidende Durchbruch fiir Porsche — damals 57 Jahre — wurde im
Mai 1933 ein Treffen mit Hitler, der ihm jede nur denkbare Unterstiitzung zusagte.

Dies ermdglichte Porsche die Umsetzung seiner vor Hitler dargelegten Plane gegen zahlreiche
Widerstande. Daraus entwickelte sich zwischen beiden ein komplexes Verhaltnis aus
gegenseitiger Abhangigkeit, aber auch so etwas wie Freundschaft. Bei dem Treffen ging es um
hohe Staatssubventionen, die Hitler eigentlich komplett Daimler-Benz zukommen lassen wollte.
Porsche konnte den Reichskanzler umstimmen, sodass ein nicht geringer Teil der Subventionen
in ein Rennwagenprojekt mit Beteiligung von Porsche floss. Damit bewahrte Hitler die
Stuttgarter Konstruktionsfirma vor dem endgiiltigen Kollaps. Der Firmenchef blieb danach
standiger Profiteur des Nazi-Regimes. Seine Geschifte florierten untermn Hakenkreuz.

[Siehe Wolf von Dewitz: Die Nazi-Vergangenheit von Porsche: Gute Geschafte unterm Hakenkreuz. In: Aachener
Nachrichten, 18.10.2017]

Zu erwahnen ist, dass Porsches damalige pekunidre Probleme Anfang den 1930er Jahren auch
damit zu tun hatten, dass er sich mit dem Erweiterungsbau der Garagenanlage an seiner Villa am
Feuerbacher Weg 48/50 in Stuttgart, wo fleiBig geschraubt und getestet wurde, finanziell



ziemlich heftig iiberhoben hatte. Die Villa hatte er sich 1923 von dem Architektenbiiro Bonatz und
Scholer bauen lassen.

Das hier schon zitierte Buch ,,Porsche — Vom Konstruktionsbiiro zur Weltmarke*, verfasst
unter Leitung von Wolfram Pyta (Forschungsstelle Ludwigsburg zur NS-Verbrechensgeschichte),
dessen einzelne Schwachen angesprochen wurden, ist als umfassende wissenschaftliche Arbeit
gerade zu den Anfangen der Firma Porsche in der Nazizeit eine sehr wertvolle Schrift. Sie
beriicksichtigt umfangreiches Material aus Archiven in Deutschland, Osterreich und Frankreich.
Es gibt tiefe Einblicke in die starken Verstrickungen Porsches in das NS-Regime. [Siehe
Pyta/Havemann/Braun: Porsche. Vom Konstruktionsbiiro zur Weltmarke]

Das Buch zeigt, dass die Firma Porsche damals ein ganz anderes Geschaftsmodell als der heutige
Sportwagen- und Gelandewagenbauer hatte. Sie baute selbst keine marktreifen Fahrzeuge,
sondern sie war — wie der Firmenname ,Dr. Ing. h. c. F. Porsche GmbH, Konstruktionen und
Beratung fiir Motoren und Fahrzeuge* ausweist — mit Entwiirfen und der technischen Vorarbeit
sowie mit Prototypen beschaftigt. Fiir Ziindapp entwickelte sie neben den Kleinwagen ,,Porsche
Typ 12* zum Beispiel eine Schwingachse und fiir die Zwickauer ,,Auto Union“ den bei Hitler
vorgestellten Rennwagen, fiir den Porsche ab Mai 1933 die so wichtigen Subventionen
einstreichen konnte.

Zum Zeitpunkt des Treffens mit Hitler im Mai 1933 bastelte Porsche neben den Entwiirfen fiir
einen Rennwagen gerade an einem weiteren ahnlichen Kleinwagen wie dem ,,Porsche Typ 12*:
der ,,NSU Typ 32“ (auch ,,Typ 32 NSU“) fiir die Neckarsulmer Firma NSU (Markenname, gebildet aus
dem Kurzwort fiir den Stadtnamen Neckarsulm). Dieses Fahrzeug hatte vom Aussehen her bereits grof3e
Ahnlichkeit mit dem spateren ,,Volkswagen“. Der ,,NSU Typ 32* kam jedoch aus Geldmangel bei
NSU nicht zur Produktionsreife.

Aber dieser vielversprechende Prototyp spielte dann 1934 eine Rolle, als bei Hitler, der NSDAP
und der DAF (mit der KdF) die Plane aufkamen fiir die ,,Volksmotorisierung*, die dann ihre Gestalt
in dem beriihmt-beriichtigten ,, KdF*“-Wagen (spater ,,VW Kafer* genannt) geboren worden.

fand. Als am 7. Marz 1934 Hitler den Bau eines ,,Volkswagen“ mit groBer offentlicher Geste
ankiindigte, kam fiir ihn nur ein Mann fiir Entwicklung und Bau in Frage: Ferdinand Porsche.
Dieser bekam nach Hitlers Votum fiir ihn den Auftrag, den ,,Volkswagen® zu schaffen.

Mit dem Prototyp ,,NSU Typ 32* von Porsche wurde 1933-1934 gewissermalBBen der Grundstein
fiir den spater erfolgreichsten Wagen der Welt gelegt. Vorgabe war dabei, ein Fahrzeug zu
bauen, dass 100 km/h mit einem Verbrauch von nicht mehr als 7 Liter fahren durfte, Platz fiir zwei
Erwachsene und drei Kinder bieten und nicht mehr als 1.000 RM kosten sollte.

Am 22.6.1934 wurde ein Vertrag geschlossen, dessen wesentliche Vorgabe der Bau eines
entsprechend neuen Prototyps innerhalb von 10 Monaten war. Auf Basis des ,,NSU Typ 32 sollte
Porsche bis 1935 den ,,Prototyp V1* und ,,Prototyp V2* konstruieren, bauen und erproben. (Ob
hier auch bereits die Idee fiir den Namen der kriegerischen ,,Vergeltungswaffen” V1 und V2 geboren
wurde, muss wohl in das Reich der Phantasie verbannt werden. Aber ganz so abwegig diirfte das auch
wiederum nicht sein: V1 und V2 im Ringen mit den US-amerikanischen Kleinwagen vom Ford-FlieBband ?)
Aber nicht die Prototypen V1 und V2 kamen zum Tragen, sondern der spatere ,,Prototyp V3,
dessen ausfiihrliche Erprobung iiber eine Strecke von 50.000 km erfolgreich verlief. Damit war
der ,,KdF*“-Wagen geboren worden.

Was die konstruktive Seite des Wagens betrifft, geht in den Lobeshymnen auf Porsche fast immer
unter, dass er bei seinen Entwiirfe auf die Arbeiten von zwei Konstrukteuren der bekannten
tschechischen Autofirma Tatra, Béla Barényi und Hans Ledwinka, zuriickgriff, denen deshalb
spater mehrere Patente zugesprochen werden musste. [Siehe Béla Barényi. In: Der Spiegel. Nr. 24, 1997;
Béla Barényi war der geistige Vater des VW-Kaéfers. In: Handelsblatt. 1.3.2007; Austria-Forum. TU Graz: Ferdinand
Porsche (online: www.austria-forum.org/af/AustriaWiki/Ferdinand_Porsche)]

Nach einigen, von Hitler mit Ungeduld beobachteten, letztlich hingenommenen Verzégerungen
begutachtete er 1936, auf der Riickbank sitzend, den ersten ,,KdF*“-Wagen. Porsche hatte ihn —
wie auch vorher die Prototypen V1 und V2 - mit seinen Leuten 1935-1936 in seiner
Garagenanlage bei seiner Villa am Feuerbacher Weg 48/50 in Stuttgart fiir die ,,Gesellschaft zur
Vorbereitung des Deutschen Volkswagens m.b.H.” (GeZuVor) montiert. [Austria-Forum. TU Graz:
Ferdinand Porsche (online: www.austria-forum.org/af/AustriaWiki/Ferdinand_Porsche)]

Diese Gesellschaft existierte damals rechtlich noch gar nicht, da sie erst am 21.10.1937 als GmbH
ins Firmenregister in Berlin eingetragen wurde. Im Gesellschaftervertrag heil3t es ausdriicklich,



dass ihr Zweck sich nicht auf die ,,Erzielung von Gewinnen* richte, da das Unternehmen ,zur
ausschlieBlichen Verfolgung des gemeinniitzigen Zweckes der Planung und technischen
Entwicklung des Deutschen Volkswagens gegriindet worden‘ sei. Firmensitz: Berlin-Grunewald,
TaubertstraBe 4. Bei Auflésung der Gesellschaft oder Wegfall der Gemeinniitzigkeit sollte daher
dessen Reinvermoégen der , NS-Gemeinschaft KdF* zuflieBen. [www.volkswagenag.com/de/group/
history/ chronicle/1937_1945...]

Sieht man davon ab, dass Porsche mit dem Grand-Prix-Rennwagen der Auto-Union und dem
,KdF“-Wagen zum Zuge kam, blieben dagegen seine anderen Entwicklungen seit 1933 in
Anfangen stecken. Wirklich Ruhm brachte ihm der Rennwagen ein, der mit einem 16-Zylinder-
Mittelmotor — damals Heckmotor genannt — sehr erfolgreich war. Aber der Mittelklassewagen
,Porsche Typ 32“ fiir NSU, der mit dem ,,KdF“-Wagen bereits viele Gemeinsamkeiten aufwies —
wie etwa der luftgekiihlte Heckmotor (Vierzylinder-Boxermotor) und die patentierte Porsche-
Drehstabfederung - ging bei NSU nicht in die Serienfertigung wegen zu hoher
Produktionskosten. Das Gleiche galt auch fiir einen Zwei-Liter-Tourenwagen fiir Wanderer. Die
Auftrage waren somit fiir die Fa. Porsche wenig lukrativ.

Neben der Arbeit mit den Rennwagen und dem ,, KdF“-Wagen gewann fiir Porsche seit 1937 eine
weitere Konstruktionsschiene an Bedeutung. Da er bei Daimler-Benz schon mit groB3en
Fahrzeugen wie LKW beschaftigt war, aber natiirlich auch, weil er sich bereits auf dem Weg zu
einem des ,,Fiihrers” Lieblingskonstrukteure befand, erhielt er auf dessen Anregung die heute
wenig bekannte Beauftragung zur Entwicklung eines sogenannten ,,Volkstraktors“ oder
,» Volksschleppers”, von denen er in Stuttgart diverse Prototypen baute. Die DAF war hier wieder
die Auftraggeberin. Es ging um die Motorisierung der Landwirtschaft mittels eines bescheidenen
Kleinschleppers als Parallele zum , Volkswagen“ im Sinne der Massenmotorisierung der
Bevolkerung. Auch hier sollten die fiir den , KdF“-Wagen geltenden Eigenschaften zum Tragen
kommen: robust und einfach in der Bedienung; ausreichende Leistung fiir alle bauerlichen,
bisher mit Pferden verrichteten Arbeiten; preiswert in Anschaffung und Unterhalt; geeignet fiir
GroBserien. Porsche entwarf den Prototypen als luftgekiihlten Zweizylindermotor mit einer
Leistung von 11 PS (8 kW), der fiir den bauerlichen Klein- und Mittelbetrieb gedacht war. Ein
neues Traktorenwerk bei Waldbrol (Oberbergischer Kreis in NRW) sollte ihn in GroBserie
produzieren. Aber iiber das Stadium der Herstellung von Versuchsfahrzeugen kam das Projekt
hinaus. Der Krieg forderte andere Pramissen: Riistungsproduktion ! So wie die deutschen
Kleinsparer fiir den , KdF“-Wagen (Slogan: ,,5 Mark die Woche musst Du sparen — willst Du im eignen
Wagen fahren!*) nie ihren PKW zu Gesicht bekamen, so sah damals auch kein deutscher Klein- und
Mittelbauer je einen Porsche-, Volkstraktor. [Siehe Mommsen/Grieger: Volkswagenwerk im ,Dritten
Reich®, S. 442f.]

Aber aus der Weiterentwicklung des ,,Volkstraktors* entstand tatsdchlich nach dem Krieg (seit
1950) tatsachlich ein in Deutschland recht beliebt gewordener ,Porsche-Traktor” in
verschiedenen Modifikationen. Die Produktion begann zundchst in Zusammenarbeit mit den
Allgaier Werke GmbH in Uhingen bei Stuttgart und ab 1956 mit einem Montagewerk in
Friedrichshafen in Kooperation mit dem Mannesmann-Konzern. 1962 wurde die Fertigung der
Traktorsparte von MAN mit der von Porsche zusammengelegt. Insgesamt wurde die stattliche
Zahl von 120.000 gebauten ,,Porsche-Traktoren* erreicht. Ein wie einst gedachter ,,Volkstraktor*
waren sie aber nicht. 1963 verkaufte das Unternehmen die Porsche-Traktoren-Sparte an Renault.
[,Porsche-Traktor”: vgl. Porschediesel (online: porschediesel.stereofx. org)]

Mit dem Jahr 1938 begann fiir Ferdinand Porsche die Ara , Volkswagenwerk". Sie sollte in die
Kriegsproduktion miinden. Er wurde Hauptgeschaftsfilhrer und Mitglied des Aufsichtsrats der
» Volkswagenwerk G.m.b.H.” mit Sitz in Berlin-Charlottenburg. Das Unternehmen beruhte auf
dem erwdhnten Gesellschaftervertrag der ,,Gesellschaft zur Vorbereitung des Deutschen
Volkswagens m.b.H.* (GeZuVor).

Porsche Engagement galt in den folgenden Jahren dem Aufbau des Werkes bei Fallersleben in
der Siidheide — siidwestlicher Teil der Liineburger Heide — als modernster Automobilfabrik Europas.
Die Standortwahl fiir das Werk in der Nahe des kleinen niedersachsischen Stadtchens
Fallersleben - heute ein Stadtteil von Wolfsburg - im Landkreis Gifhorn nordéstlich von
Braunschweig hatte vor allem zu tun mit dem unbewohnten, staatseigenen Ansiedlungsgebiet,
mit dessen giinstiger Lage zwischen Mittellandkanal und Bahnanbindung sowie mit der nahen



Reichsautobahn Berlin-Hannover. Zudem spielten militarische Aspekte eine Rolle fiir den
Standort: Man glaubte, dass im Falle des absehbaren Krieges die Fabrik recht weit von den
Staatsgrenzen entfernt war und damit vor Luftangriffen einigermafB3en geschiitzt.

Als am 26. Mai 1938 in Fallersleben durch Hitler der Grundstein fiir das Werk im Rahmen einer
pompos-pathetischen Masseninszenierung mit 50.000 Teilnehmern und etwa 600 Ehrengéasten
gelegt wurde, hatten bereits hunderttausende Deutsche einen Sparvertrag fiir den ,, KdF*“-Wagen
abgeschlossen. Ausgeliefert wurde — wie gesagt — kein einziger. Als Militarfahrzeug in Gestalt
eines Kiibelwagens und als Schwimmwagen der Wehrmacht fand die Technik, die Porsche fiir
den ,, KdF“-Wagen entwickelt hatte, Verwendung.

Seinen Schwiegersohn Anton Piéch ernannte der Hauptgeschaftsfiihrer zum Werksleiter und
machte ihn zu seiner rechten Hand. In diesen Funktionen sorgten beide dafiir, dass das
familieneigene Konstruktionsbiiro in Stuttgart — gewissermafB3en und praktischer Weise gefiihrt
als Konstruktionsabteilung des Werkes —, immer lukrative Auftrage erhielt. Durch Porsche und
Piéch wurde es wahrend des Krieges auf die Produktion von Riistungsgiitern umgestellt, unter
anderem auch die ,,Vergeltungswaffe V1 produziert.

Auf Initiative Porsches iibernahm die Fallerslebener Fabrik 1943 die unternehmerische Leitung
bei Peugeot in Frankreich.



