PORSCHE VON FALLERSLEBEN

Geschichte eines Automobils

1. Fortsetzung

orsche kreuzte bei den Leuten auf, die

seinen Rennwagenfanatissmus in der
Periode von Neumeyers Volksmotorisie-
rung genossen hatten. Allein, im 33er
Jahr war ein ,Auftrag des Fithrers” noch
kein ,,Sesam o6ffne Bich*“ und Ziindapp be-
teiligte sich nur episodischk an dem Vor-
haben, noch 1933 mit dem Rennwagen
herauszukommen.

1934 brachte ihn dann die Auto-Union.
Allerdings nicht als P-Wagen® auf Rech-
nung und Gefahr Porsches, vielmehr als
den Auto-Union-Rennwagen, der in mor-
derischer Konkurrenz mit Mercedes Benz
zum Talisman der bedeutendsten sport-
lichen Erfolgsperiode wurde, die Deutsch-
land je gehabt hat.

11929 bis 1933, als der internationale
Sport keine genormten Konstruktionsvor-
schriften fir die Grand-Prix-Wagen
kannte, hatten die deutschen Konstruk-
tionserfolge eine Flaute gehabt. Selbst der
alte Caracciola war -auf Alfa Romeo Uber-
gegangen. Nur. der treue Brauchitsch
siegte 1932 noch einmal auf der Avus mit
einer antiquierten Bercedes SSK-Strom—
linie.

In den Porsche-Jahren 1934 bis 1937 be-
grenzte eine internationale Formel das
Gewicht der Grand-Prix-Wagen auf 750
Kilo. (Die alten Franzosen und Italiener
wogen je nach Leistung zwischen 806 und
1000 Kilo).

Als man die T750-Kilo-Klausel aus-
knobelte, um aus Sicherheitsgriinden mit
dem Konstruktionsgewicht auf die bis da-
hin erreichten PS-Leistungen und Ge-
schwindigkeiten zu.- driicken, hatte man
nicht mit dem Spezialfach der Deutschen,
Pionier Porsche an der -Spitze, gerechnet:
dem Leichtbau.

Die typische Porsche-Losung, nattrlich
drehstabgefedert, wich vom  ftblichen
Schema — Motor vorn, Antrieb hinten —
ab und gruppierte das gesamte Triebwerk
mit dem 16-Zylinder-Motor um die Hinter-
achse. Der Wagen fafite trotz der Ge-
wichtsbegrenzung auf 750 Kilo gegen Ende
der Periode Maschinen mit 5,5 bis 6 Liter
Hubraum, 550 bis 600 PS (der formelfreie
italienische Alfa Romeo hatte 220 PS bei
800 Kilo Gewicht gegeben). Spitzen-
geschwindigkeit des ,,Auto-Union*: ca. 350
km/st (Alfa Romeo 250), fiir Rekordzwecke
mit Spezialaufbau iber 400.

Die Siegesgeschwindigkeiten der Rose-
meyer, Delius, Hasse, Nuvolari, Stuck und
Varzi auf dem Porsche-Auto-Union-Wagen
und der Mercedes-Leute auf den Modellen
der Untertiirkheimer Konkurrenz stellten
die internationalen Kommissionen vor die
Erkenntnis, daf8 der Zweck der 750-Kilo-
Klausel, die Geschwindigkeiten aus Sicher-
heitsgrinden zu senken, verfehlt war.
“Gleichzeitig war man durch die Renn-
erfolge um wertvolle Erkenntnisse fir den
Bau leichter Tourenwagen reicher.

Nach den ersten Rennerfolgen beméch-
tigte sich die deutsche Kollektivseele Por~
sches. 1934 saBl er beim Fihrer Adolf
Hitler im historischen Kaiserhof, der
KreiBstube von NS-Utopia. Geblendet von
neuen technischen Mdoglichkeiten, verfilzte
der Poktor ehrenhalber seine Laufbahn mit
der res publica. wurde noch einmal ,,Eh-
renhalber“, wurde Honorar-Professor in
Stuttgart, RAK (,,Reichsautokonstrukteur,
ein Scherz, der ihm immer wohltat) und
wPionier der Arbeit*. Seine Verwunde-
rung, daB er, wie die res pubhca, im Orkus
endete, war echt.
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Adolf Hitler war von jeher mit einem
hartnickigen Autofimmel behaftet. 1923
hatte er die letzten Bestinde an Inflations=
scheinen der NSDAP-Kasse gestirzt, um
flir mehrere Milliarden einen 60 PS-Wa-
gen zu kaufen. Und der Mann, der ihn

bei der Entlassung aus der Landsberger
Haft vor dem Festungstor mit einem Auto
der Miinchener Benzver-

erwartet hatte,

An der Rennba‘h.n
Reichsautokonstrukteur Porsche

treter Jakob Werlin. behielt als sein Auto-
mobilberater bis zum Ende freien Zugang
zum -Fiihrer.

Kaum an der Macht. verklindete Hrtler
— noch im Smoking — beéi der Berliner
Automobilausstellung 1933 (I1. bis 23 Fe-
bruar) sieben Punkte zur VoIksmetonsle-
rung. . Da§ Thema Volkswagen allerdings
wurde noch nicht angeschlagen. Der Auto-
mobil-Pressedienst schrieb am 10. Februar:
,Bei den Personenwagen wird die Aus-
stellung im Zeichen des billigsten und
wirtschaftlichsten Kleinwagens stehen. Fast

- kannten, freudigen Gliicks wiirde.

alle Werke haben die Erzeugung derartiger
Kleinwagen in ihr Fabrikationsprogramm
aufgenommen.“

Doch schon 1934 wurde Hitler mit einem
kraftigen SchuBl Klassenagitation deut-
licher: ,Es ist ein bitteres Gefiihl, von
vornherein Millionen braver, fleifiger und
tiichtiger Mitmenschen von der Benutzung
eines Verkehrsinstrumentes ausgeschlossen
zu wissen, das ihnen vor allem an Sonn-
und Feiertagen zur Quelle eines unbe-
Man
muB den Mut haben, dieses Problem ent-
schlossen und groBziigig anzugreifen. Was
in einem Jahr nicht gelingen kann, wird
— vielléicht — schon in zehn Jahren als
selbstverstidndliche Tatsache hingenommen
werden.“

Der Reichsverband der Automobilindu-
strie begriff: geschehen mubBte etwas. min-
destens als Ablenkungsmanéver. Denn der
braune Mann war schon Diktator.

Er saB mit Porsche und seinem alten
Autofreund Werlin eine Viertelstunde im
Kaiserhof und entwickelie seine Forde-
rungen:
® 100 km Dauergeschwindigkeit: es sollte

ein Fahrzeug fir die ,StraBen des. Fiih-

rers“ sein.
® 7 Liter Verbrauch .(Faustformel: 100

Kilo Fahrzeuggewicht — 10 Liter Treib-

stoff auf 100 km), damit die Treibstoff-

kosten nicht uber 3 Mark pro 100 km
steigen.

® 4—5 Sitzen, ., denn wir konnen die Kin-
der nicht von dgen Eliern frennen®,

® Luftkithlung, ,denn nicht jeder Land-
arzt hat eine Garage”.

Am 22. Juni 1934 wurde diese technische
Traumerei, die Hitler, hier einmal wirklich
Fachmann, richtig an der duBersten Grenze
des technisch Erreichbaren lokalisierte,
Vertragsgegenstand: Der Reichsverband
der deutschen Automobilindustrie einer-
seits und die Dr. Ing. h c¢. Ferdinand Por-
sche G. m. b. H. als juristische Person
sowie der Dr. Ing. h. ¢. Ferdinand Porsche
als natdrliche Person andererseits schlos-
sen einen Volkswagen-Konstruktionsver~
trag, ,um die Motorisierung des deutschen
Volkes auf der Grundlage einer Gemein-
schaftsarbeit, unter Einsatz der besten
Kréfte des deutschen Automobilwesens,
mif allen Mitteln zum Wohle des deut-
schen Reiches zu férdern.«

Porsche mufite sich von vornherein ver-
pflichten, ,falls aus tibergeordneten natio-
nalen Grinden eine Einforderung des ge-
samten Materials durch die Reichsregie-
rung oder deren Beauftragte in Frage
kommen sollte. dieses Material restlos {iber
den RDA (Reichsverband der Deutschen
Automobilindustrie) an die entsprechende
Stelle zu tberfiithren“.

»P. hat die gestellte Aufgabe liangstens
innerhalb zehn Monaten zu 16sen und den
Versuchswagen in dieser Frist fertigzu-
stellen. Die Kalkulationen sind aufzubauen
auf einem Gestehungspreis von 900 Mark
je Wagen bei einer Serie von 50 000 Stiick.*

ach dem Vertrag hitten die Prototypen

bis zum April 1935 fertig sein miissen.
Aber die Mittel des RDA hatten keine
Porsche-Dimensionen: mehr als 20006 Mark
durfte er lauf Vertrag im Monat nicht ver-
brauchen. Er begann also mangels grofi-
ziigiger Einrichtungen mit seinen Haus-
ingenieuren Raabe, Kales und Sohn Ferry
Porsche in der Garage seiner Villa im
Landhausstil auf Stuttgarts WeichbildhShe
Killesberg zu tiifteln. Um dem RDA die



innerhalb zehn Monaten versprochenen
Versuchswagen zu liefern, brauchte er
28 Monate.

Der Reichsverband der deutschen Auto-
mobilindustrie zeigte sich spiter sehr un-
geniert lber die Tatsache, dal er trotz
dringlicher Fithrermahnung dem Volks-
wagen nur recht diirftige Voraussetzungen
fiir eine rasche Entwicklung geschaffen
hatte. Der Reichsverband selbst berichtete:

»Die Herstellung der Versuchswagen
war teilweise behelfsmifBig ohne Vorrich-
tung erfolgt, so daB sie wichtige MaB3-
abweichungen "von den Sollwerten auf-
wies, die Fehlschlige erwarten lieflen.
Auch die verwandten Werkstoffe waren
zum Teil nicht vorschriftsm#Big und fast
durchweg auf Einhaltung der geforderten
Eigenschaften mangels an geeigneten Ein~
richtungen nicht gepruft.

»Aus diesem Grunde muBte im Dauer-
betrieb der Versuchswagen uber.groBere
Strecken mit Schiden von vornherein ge-
rechnet werden.

,Gegeniiber diesen zahlreichen Sto-
rungsquellen erschienen die Mittel zur
jeweils schnellen Abhilfe von vornherein
als sehr beschriankt. Ersatzteile waren nur
in geringem Umfang vorhanden.

»Das TFehlen geniigender Ersatzteile
wire nicht so schwerwiegend gewesen,
wenn zur Betreuung der Versuchswagen
eine groBere Werkstatt mit allen notwen-
digen Hilfsmitteln zur Verfiigung gestan-
den hitte. Aber auch hier waren die Mog-
lichkeiten beschriankt.”

Wiahrend die Autombilhersteller bei
der Aufzucht des Volksautomobils der-
art weise Beschrinktheit tbten und

Porsche in seiner Werkstatt laborieren lie-
Ben, strapazierte der Fiihrer Adoif Hitler
seine Nerven mit der Zwangsvorstellung,
daB die Masse der Systemgliubigen auch
Zutritt zur Kathedrale des Systems, zur
Reichsautobahn, haben miisse. Am 23. Sep-
tember 1933 waren zum Bauabschnitt
Frankfurt—Heidelberg, am 2. Mairz 1934
zum Bauabschnitt siidlich Miinchen" Spa-
ten gestochen worden und der deutsche
Mensch klebte NSV, aber immer noch
keine Volkswagen-Sparkarte.

Adolf Hitler auf der Automobilausstel-
‘lung 1935: ,Ich freue mich, daBl es der
Fihigkeit eines glinzenden Konstrukteurs
und der Mitarbeit seines Stabes gelungen
ist, die Vorentwiirfe fiir den deutschen
Volkswagen fertigzustellen, um die ersten
Exemplare ab Mitte dieses Jahres endlich
proben zu koénnen (davon war in Wirk-
lichkeit keine Rede). Es mufl moglich sein,
dem deutschen Volke einen Kraftwagen zu
schenk€ n, der im Preise nicht mehr kostet
als frither ein mittleres Motorrad.” "

. Adqlf Hitler auf der Automobilausstel-
lung 1936: ,Ich zweifle nicht, daB es der
Genialitdt des damit betrauten Kon-
strukteurs sowie der spiteren Produzen-
ten in Verbindung mit hochster national-
wirtschaftlicher Einsicht aller der daran
Beteiligten gelingen wird, die Anschaf-
fungs-, Betriebs- und Erhaltungskosten
dieses Wagens in ein tragbares Verhiltnis
zum Einkommen der breiten Massen
unseres deutschen Volkes zur bringen, wie
wir dies in Amerika in einem so glanz-
vollen Beispiel bereits als gelungen gelost
sehen kodnnen.«

Dieser Amerikafimmel war eine Reper-
toireplatte von Hitlers ,,Gréfer-und-Scho-
ner“~-Komplex. In Wirklichkeit lagen die
Verhidltnisse so, dal Chevrolet damals den
billigsten Wagen fiir den Arbeitserlds von
etwa 250 Stunden verkaufte, wihrend der
Volkswagen immerhin, selbst wenn er zu
Robert Leys Preisen jemals erzeugt wor-
den wire, den Netto-Erlés von iiber 800
Arbeitsstunden gekostet hitte. -
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... mit Spezialaufbau Uber 400: Porsche mit Rosemeyer

Der deutsche Arbeiter hitte fiir den
Erlds einer Arbeitsstunde knapp drei Liter
Benzin kaufen kénnen, dem Amerikaner
tfrug die Arbeitsstunde 30 Liter ein.

Eine Wochenendfahrt aber 300 Kilo-
meter h&tte den deutschen Arbeiter an
reinem Treibstoff ein Funftel des Wochen-
lohns gekostet, ohne daB3 darauf schon
Garagenmiete, Versicherung, Reparaturen
und der Verzehr wihrend des Wochen-
endausflugs angerechnet wiren. Unbertick-

Die typische Porsche-Lésung
- 750-Kilo-Wagen der Auto-Union

sichtigt dabei auch die Tatsache, daf3 der
Wagen ja auch zu Bequemlichkeitsfahrten
wahrend der Wocha verfihrt hatte. Un-
berlicksichtigt endlich die Tatsache, daB3
auf allen Konsumsektoren die Preise zum
Ertrag der Stundenarbeit Zhnlich ungiin-
stig lagen, der deutsche Arbeiter also un-
vergleichlich viel schwerer als der Ameri-
kaner wirtschaftliche Reserven fiir die.
Autohaltung schaffen konnte.

em Dr. h. ¢. Ferdinand Porsche, der auf

Bestellung die Aristokratie Wiens, das
schwerste Geschiitz der Welt, die Feuer-
wehren halb Europas und den Weltrekord-
aspiranten Bernd Rosemeyer motorisiert
hatte, waren solche Rechnungen wurscht.
Er sah nur das technische Programm,
nicht den politischen Hintergrund, und
intern war man sich im Porschestab schon
dartiber klar, daB auch zur Haltung des
im Entwurf steckenden Volkswagens ein
Monatsgehalt von mindestens 400 Mark
notwendig war, von den Produktions-
kosten und ihrer Aufbringung durch Adolf
Hitlers schaffende Menschen einmal ganz
abgesehen.

Am 12 Oktober 1936 gab Porsche drei
Probewagen, deren Fertigung Mercedes-
vertreter und Flhrerfreund Jakob Werlin
den Untertiirkheimern als freundliches
Kuckucksei vermittelt hatte, dem RDA in
die Erprobung. In der Grundkonstruktion
glichen sie dem heutigen Volkswagen,
doch waren Details ihrer Gestalt von
abenteuerlicher HaBlichkeit.

Die Versuchsfahrten jedes der drei
Wagen gingen (ber 50 000 km und wurden
am 22. Dezember 1936 abgeschlossen. Der
RDA berichtete: ,,Zweifellos war ein Ziel
gesetzt, das liber die von der Kraftfahr-
zeugindustrie bisher erreichten und die von
ihr unter den gegebenen Verhidlinissen
fiir ausfithrbar gehaltenen Masse hinaus-
ging. Daf} die Schwierigkeiten dabei von der
Dr.-Porsche-G. m. b. H. doch woh! unter-
schidtzt worden waren, bewies die be-
trachitliche Ueberschreitung der fiir die
Fertigstellung des Entwurfs zunichst zu-
gesagten Zeit. '

»Es gelang zwar verhidlinismiBig rasch,
zu einem Ergebnis zu kommen, das in
technischer Beziehung befriedigte, jedoch
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...von abenteuerlicher HiBlichkeit: Porsches Versuchs-Volkswagen

erfiillte es nicht die hinsichtlich des Prei-
ses bestehenden Bedingungen. Es be-
stiatigte sich die alte Erfahrung, da8 die
Gewichtsverminderungen nur bis zu einer
gewissen Grenze auch Preisvorteile mit
sich bringen.“

Versuchsleiter des RDA war damals der
Ingenieur Vorwick, der 1949 als Geschafts-
fithrer der Nachfolgeorganisation VDA
(Verband. der Automobilindustrie) ganz
offen zugab: ,Es ist klar. daB eine privat-
wirtschaftlich gefiihrte Industrie kein
Interesse am Volkswagen haben konnte,
mit dem sie sich ja praktisch die eigene
Konkurrenz zilichtet.“

Vorwicks Versuchsbericht (fertiggestellt
am 26. Januar 1936) war ein technisches
Tagebuch, in dem jedes kleine Hiuster-
chen der Versuchsautos bis hinunter zum
Rif} im Blech verzeichnet war. Er schloB
mit einem ,,Gesamturteil®, dessen Kiihle
angesichts der Tatsache, daBl es dabei um
die Lieblingsidee des Dritten Reiches ging,
nur als Impertinenz aufgefaBt werden
konnte. .

Das Gesamturteil: ,In kurzen Worten
kann das Ergebnis der Versuchsfahrt wie
folgt zusammengefa3t werden:

»Die Bauart hat sich als zweckmaBig er-
wiesen, die Versuchswagen haben sich auf
der 50 000-Kilometer-Fahrt im allgemeinen
bewdhrt. Es sind zwar eine Anzahl von
Schiden vorgekommen und Mingel aufge-
deckt worden. Sie alle sind jedoch nicht
grundsiatzlicher Natur und voraussichtlich
technisch ohne groBe Schwierigkeiten be-
herrschbar. Verschiedene Baugruppen, wie
2. B. Vorderachsen und Bremsen erfordern
zurCh Weiterentwicklung noch weitere Ver-
suche,
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,.Der Betriebsmittelverbrauch hilt sich in
befriedigenden Grenzen.

,»Die Fahrleistungen und Fahreigenschaf-
ten des Wagens sind gut.

,Das Fahrzeug hat demnach Eigenschaf-
ten gezeigt, die eine Weiterentwicklung
empfehlenswert erscheinen lassen.

,Es ist zu erwarten, daf die nichsten
30 Probewagen. deren Herstellung in einer
mit allen modernen Einrichtungen ver-
sehenen bewihrten Automobilfabrik unter
Ausnutzung der Erfahrungen dieser Ver-
suchsfahrt im Gange ist, bei einer neuen,
ebenso systematisch durchgefiihrten Dauer-
prifung wesentlich bessere Ergebnisse
bringen werden. Simtliche Originalunter-
lagen, Beobachtungsproben, Stammkarten,
Tachographenbldtter usw. stehen den
Herren Mitgliedern der technischen Kom-
mission des RDA zur Einsichtnahme jeder-
zeit zur Verfiligung.“

H itler witterte richtig Verrat des Kapitals
am vdlkischen Sozialismus. Der Reichs-
verband der Automobilindustrie hatte vier
bis filtnf Millionen an eine Sache verloren,
die ' nicht die seinige sein konnte. Er
distanzierte sich. Und selbst der braune
Mann war machtlos in seinem Groll. Die
Idee, den Automobilfabriken Deutschlands
entweder die Herstellung jeweils verschie-
dener Teile flir die Montage des Volks-
automobils aufzugeben oder jede Fabrik
neben ihrer Normalproduktion Volks-
wagenquoten bauen zu lassen, erwies sich
als illusorisch. Denn industrielle Preis-
konferenzen iiber vor Porsche konstruierte
Volkswagenaggregate wurden von den
Opel-Werken, die in amerikanischer Hand
waren, gemieden. Ebenso waren die Ford-
Werke, die als Massenproduzent néchst

Opel vor allem in Frage kamen, in ameri-
kanischer Hand.

Also Volkswagenbau in NS-Regie. Hitler
bestellte Kraft durch Freude — Ley, fragte:
»Pg. Ley, wollen Sie ein groBes Autowerk
griinden? Pg. Ley ri8 den Arm hoch und
meldete: ,,Jawohl, mein Fiihrer!“ So und
nicht anders entstand die Volkswagenwerk-

 GmbH. Eigentiimerin des Gesellschafts-

kapitals wurden zwei Tochtergesellschaften
der Deutschen Arbeitsfront.

Gegrundet wurde die Gesellschaft zur
Vorbereitung des Volkswagens (,,Gezuvor®),
Geschaftsfithrer: Dr.-Ing. h. c¢. Ferdinand
Porsche, Jakob Werlin und der Ley-Adla-
tus Dr. Bodo Lafferentz.

Adolf Hitler auf der Automobilausstel-
lung 1937: |Es ist-nunmehr notwendig, die
letzten Voraussetzungen fiir die Produktion

- des neuen Volkswagens sicherzustellen und

mit dieser dann zu beginnen.”

Porsche ist bald imstande, sich im Stutt-
garter Industrie-Vorort Zuffenhausen aus
eigenen Mitteln eine Privatfabrik zu bauen,
in der er unbeschridnkt wiihlen und wiiten
kann. Es entstehen, fertigungsgemiB teils
in Zuffenhausen, teils noch bei Mercedes in
Untertiirkheim zugerichtet, 30 und dann
noch einmal 30 Prototypen, die von SS-
Fahrern unter Leitung von Porsches Sohn
Ferry iiber Autobahn und Alpenpisse auf
Strecken von insgesamt 2'/: Millionen Kilo~
metern gejagt und gepriigelt werden.

Die Kosten gehen in die zig Millionen.
Aber dieser nach einem politischen Pro-
gramm erbaute Auto-Homunculus, dieser
Wagen mit einer Erprobungsepoche, wie
sie noch kein Modell der Welt durch-
gemacht hat, reift zu einer technischen
Sensation.

Porsche geht, die Konstruktion im Kopf,
zweimal mit Lafferentz nach Amerika.
Seine Augen wandern an Kilometern
Detroiter Automobil-FlieSbinder entlang.
Am SchiuB nimmt er deutsche Ingenieure
mit, die, auf Massenherstellung geeicht,
Kenntnisse genug besitzen, um in Deutsch-
land eine Millionenproduktion werkstatt-
miBig auszuriisten. Sie sind es auch, die
mit wenigen Kunstgriffen den etwas
verungliickten XKarossen-Aufbau gefillig
machen,

Adolf Hitler auf der Automobilaus-
stellung 1938: ,Es wurden jetzt vier Jahre
verwendet, um mit fortgesetzter Verbesse-
rung allmihlich einen Volkswagentyp zu
entwickeln, der unserer Ueberzeugung nach
nicht nur in der Preislage den gewdlinsch-
ten Bedingungen entspricht, sondern der
vor allem auch in der Leichtigkeit seiner
Konstruktion die Moglichkeit bietef, mit
einem Minimum an Arbeitskraft ein Maxi-
mum an Wirkung zu erzielen.®

l n der ersten Ausbaustufe des Werkes soll-

ten in der Hauptschicht 10 000 Arbeiter,
in einer zweiten Schicht 7500 Arbeiter mit
einem Jahressoll von 400000 bis 500000
fertigen Wagen eingesetzt werden, In der
zweiten Ausbaustufe sollte bei einem
Hochstarbeiterstand von 30 000 die Jahres-
produktion auf 800 000 bis 1000000 Wagen
gesteigert werden. B

Leys Adjutant vom KdF-Amt ,Reisen,
Wandern und Urlaub®, Dr. Bodo Lafferentz,
splirte nach einem geeigneten Terrain, den
FabrikkoloB3 aufzustellen und 30 000 Arbei-
terfamilien rund herum anzusiedeln. Er
schwang. sich ins Flugzeug und suchte.
Heute ist. man leichtfertig geneigt, zu
sagen: er suchte als kleiner Moritz braun-
deutscher Luftstrategie — denn 300 Kilo-
meter von Kohle und Eisen entfernt be-
stach ihn das Luftbild von Bruchland und
Spargelkuituren des. Grafen von der
Schulenburg, der im Wolfsburger Renais-
sance-Schlof nahe Fallersleben residierte.

Beim tatsichlich erreichten Produktions-
stand von rund 100000 Wagen in vier



Jahren, und seibst beim gegenwdirtigen
Spitzen-Produktionsniveau von 6600 Volks~
wagen im Monat, ist es weniger problema-
tisch, die fertigen Wagen zu verteilen, als
Schmiedeteile, Kohle und Bleche aus der
Ruhr planmiBig und billig nachzuschieben.

In der Endstufe des Planes der Gezuvor
von 1937 aber wiren im Jahr eine Million
oder monatlich iiber 83000 oder téglich
iiber 2700 Wagen ab Werk an die Verteiler
gerollt. Unter solchen Aspekten kann dem

Obwoh! Ley deder Opposition gegen das
Wolfsburger Projekt mii dem fihrer
drohte (.Der Fiihrer hat bereits entschie-
den™), zogen sich die Sitzungen und Be-
sichtigungen bis Januar 1938 hin. General-
direktor Pleiger von den Hermann-Goring-
Werken (Watenstedt-Salzgitter) war der
heftigste Opponent. Er fiuirchtete bei gleich~
zeitigem Aufbau der beiden Monu-

mentalwerke des Dritten Reichs mit aus
dem Boden gestam_pf‘ten Gespensterstadten

Motorisierung zum Wohle des Reiches: Hitler auf der Avtoschau 1937

Bodo Lafferentz niemand absprechen, daB
er das Richtige tat, als er das Werk nicht
an die westliche Peripherie, sondern ins
Zentrum des Reiches legte, auf diese Weise
extreme Anfahriswege zu den Verteilern
vermeidend und gleichm#Bige Belastung
der StraBen nach allen Himmelsrichtungen
erreichend.

Bodo Lafferentz hatte den Standort flr
die Fabrik und die auf 90000 Einwohner
berechnete Stadt des KdF-Wagens zuerst
im Weser-Raum gesucht, ehe er dstlich aus-
weichend auf den Standort Fallersleben-
Wolfsburg. verfiel. Die Entscheidung des
Lafferentz war léngst gefallen, als der
Wolfsburger Graf von der Schulenburg den
Eigentiimer eines auf dem Gutsgelande
verlorenen Spazierstockes als einen Flieger
identifizierte, der das aus der Vogelperspek-
tive sondierte Geldnde zwischen Autobahn,
Schienenweg und Mittelland-Kanal inter-
essehalber am Boden durchstéberte.

Hellhdrig geworden, wufite der Graf nun
auch die Gesprichsfetzen zu deuten, die ein
Fallersleber Kneipier einer auswartigen
Mittagsgesellschaft abgelauscht hatte.

Der Graf hatte einen kurzen Draht zum
Reichsminister fiir Raumordnung, denn
Raumordnungsminister Kerrl war, wie der
Graf, ein Fallersleber Kind.

Der Minister wufite von nichts. Indessen,
das hieB auch nichts. Lafferentz und Ley

_hatten iliber seinen Kopf hinweg gewihlt
und beschlossen. Man trostete den Grafen,

es wiirden nur 5000 Morgen bendtigt, ob- .

wohl bereits feststehen mufite, dafl insge-
samt 15000 Morgen gebraucht werden
witrden. Zwei Drittel muBte der GroB-
grundbesitz stellen, 7600 Morgen Graf von
der Schulenburg, 2500 Morgen Herr von der
Wense. Trotzdem mufiten noch 28 Land-
wirte und Erbhofbauern mit ihrem Grund-
besitz daran glauben.
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als Anhang um Materialbeschaffung, Lohn-
niveau, Wohnstandard, Preisniveau und
Baufirmenkapazitit seines Hermann-G&-
ring-Werke-Projektes.

Das Verkehrsministerium trug Bedenken
wegen der ohnehin schon Gberiasteten
zweigleisigen Bahnstrecke Berlin—Kodln
vor, an der das Werk liegen solite, und
auch wegen der Ueberlastung der vom
Werk beanspruchten Passage des Mittel-
landkanals. -

Den Vertreter des Reichsforstministe-
riurmns dauerten die bei Wolfsburg raren
Bestinde von 80- bis 100jdhrigen Eichen
des Grafen von der Schulenburg, die von
der KdF-Stadt forstwirtschaftlich ruinjert
werden mufiten.

Vollends war der Generalstdbler der
Luftwaffe dagegen: eine blddsinnigere
Stelle kénne man sich gar nicht aussucien,

da das Werk als Luftziel nicht zu verfehlen -

sei, und jede trotzdem vorbeifliegende
Bombe Kanal Bahn und Stadt treffen
wiirde. (Ley: ,Der Krieg wird im Osten
entschieden.”) .

Graf und Grifin von der Schulenburg,
damals mehr im ministeriumsnahen Ber-
liner Edenhotel als in Wolfsburg, tippten
abwechselnd auf die Zugkraft dieser Fach-
argumente und auf das Private, das sie
selbst noch in der Hinterhand hatten: das
Allertal und der waldige Hang des Graf
Schulenburgischen Klieverberges, an den
sich die Stadi anlehnen sollte, seien der-
mafBen von Miicken verseucht, daf§ niemand
es dort aushalten koénne.

Vor Miicken aber kapitulierte kein Bodo
Lafferentz und kein Robert Ley. Ein
Miickenspezialist wurde zum Klieversberg
beordert, und dieser Mensch verlebte dort
gliackliche - Zeiten: lber 70 verschiedene
Miickensorten hat er gefangen, identifiziert,
individuell bekimpft und spéter, als im

Zuge der Gelindeerschliefung der Grund-
wasserspiegel sank, auch ausgerottet.
Vergebens suchte die Reichsstelle flir
Raumordnung, den Stab Ley auf die
Riume Fiirstenwalde-Storkow, Stendal-
Tangermtinde oder nordlich Fallersleben
abzulenken. Die Triimpfe in der Argu-
mentation des Lafferentz und des Stadt-
und Landesplaners Dipl.-Ing. Peter Koller
stachen alles. )

Der Wiener Schule liberdriissig; war der

junge Steiermirker Peter Koller (Jahr-
gang 07) ins Reich gegangen, um bei Ber-
liner Stadtplanungs-Kapazititen zu stu-
dieren, bzw. spater zu assistieren. Speer
hatte den jungen Berliner Bekannten, der
einen international ausgeschriebenen Wett-
bewerb zur Neugestaltung von Agram ge-
wonnen hatte, nicht vergessen und spiirte
ihn, als er selbst mit Hitler ein grofier
Mann geworden war, im Bezirksplanungs-
biire von Augsburg auf.

Am groBen Berliner Umbauprojekt mit-
zuarbeiten, lockte den jungen Koller nicht.
Dort war Speer als ,,Generalbauinspektor*
der erste Mann. Aber als thm angebotien
wurde, selber als erster Mann die Stadt des
KdF-Wagens zu entwerfen, griff Peter
Koller zu.

Er war ein hartnickiger Verfechter des
Standortes Wolfsburg und hat spiter oft in
Denkschriften selbst die Frage ,Warum
eigentlich hier? gestellt und beantwortet:

@ ,Eine Stadt kann man ja nur dort hin-
bauen, wo noch keine andere ist und
keine andere ihr das Stadtsein bzw.
Stadtwerden streitig macht. Eine Stadt
unterscheidet sich von einem Wohnplatz
(Siedlung, Kolonie, Industriedorf) durch
die stddtische Funktion. Eine Stadt lebt
zu einem wesentlichen Teil von Lei-
stungen fiir das Hinterland, sel es in
Handel, Handwerk, Gewerbe oder Kul-
tur und Verwaltung. Nur wo noch
Hinterland wartet, kann eine neuge-
griindete Stadt Wurzel schlagen. Ein
Blick auf das Kirtchen erleichtert die
Vorstellung. Das dicht besiedelte Ge-
biet Mitteldeutschlands liegt in unserem
- Rlcken, vor uns dehnt sich eine ganz
diinn besiedelte Zone, in der grofBere

Stadte

dicht besiedelt [0

- dinn besiedelt [z

Wolfsburg

Wolfsburg liegt am Nordrand des dichtbelies
delten mitteldeutichen Gebietes und kann fich
im Norden Hinterland zuordnen.

Stadte fehlen. Fast ohne Uebergang
grenzen diese zwei Zonen unvermittelt
aneinander.*

@ , Karte 2 zeigt uns eine wesertliche Vor-
aussetzung jeder Besiedlung, den Boden.
Der gute Boden liegt hinter uns in ge-
schiossenem Vorkommen. Vor uns
kommt selbst mittlerer Boden nur in
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o schlechtester Boden
AN

- Guter Boden

£== mittelguter Boden /111 Rand des Urstromtales
— .

Wolfsburg liegt am Nordrand ciner Zone
beften Bodens.

Inseln vor... So liegen wir also an
einem Angelpunkt von Grenzverlaufen.
Die natiirlichen Voraussetzungen hier-
fiir und die geschichtlichen Folgen  im
Laufe der Zeit, beides-in seinem Zu-
sammenwirken, erkliren uns erst den
heute vorliegenden Mangel an Sied-
lungen und Stidten. Dieser Zustand ist
nun wieder Voraussetzung fiir eine
echte Stadtgriindung als binnenkoloni-
satorische Tat.”

® ,_Eine Hauptbedingung war gute Ver-

" kehrslage an Bahn, Wasser, Strae und
Autobahn,
die schon uberlasteten Knotenpunkte
noch =zusitzlich belastet hitte. Eine
Grundforderung der Raumordnung ist

ohne daBl man gleichzeitig -

es, mit solchen Griindungen Ballungs-
gebiete zu vermeiden.” .

@ ,Die sonst férderliche NachbargroBstadt
‘darf nicht so nah sein, da8 der Handels~
umsatz abgesaugt wird.”

Wie Lafferentz mit 83 000 und nicht mit
6000 Wagen monatlich rechnete, als er sich
300 km von Kohle und Eisen entfernt in
die geographische = Mitte Deutschlands
setzte, so rechnete Peter Koller mit einer
fertigen Autobahn iiber -Wolfsburg — und

nicht mit 20 km zweitklassiger LandstraBe,

die das heute wirkliche Wolfsburg von der
Ost-West-Achse der Autobahn (Berlin—
Ko6ln) trennen. Er rechnete mit einer ferti-
gen Nord-Siid-Achse durch den Wolfs-
burger Raum — aber die ist von Frank-
furt.- her nur bis Gottingen fertig gewor-
den. Zwischen Géttingen und Hamburg
gibt es heute noch keine Autobahn, Wolfs-
burg hat keinen Anschluf an eine Nord-
Sud-Verbindung,

- Die Wohnlandschaft den bewaldeten
Berghang empor war dem Stab Ley den
Preis wert, der gezahlt werden muBte, um
das eigentliche Werksgeldnde auf der ande-
ren Seite des Kanals iiberhaupt bebaubar
zu machen: dieses Werksgeldnde ist Bruch
und Sand am Rande der Liineburger
Heide. Das betongegossene Gitterrost
allein, das statt eines Fundaments tief in
diesen Boden gesenkt werden mubte,
schitzt der Graf von der Schulenburg (un-
verbindlich in grobem Ueberschlag) auf
50 Millionen Mark Baukosten.

it dem Bau des Werks selber hatte

Peter Koller nichts zu schaffen.  Er
plante nur die Stadt. Sein Bebauungs-
plan wurde dem dreier Braunschweiger
Professoren vorgezogen.

“héute wirkliche Wolfsburg

Das

Mit der Unbefangenheit des 30jihrigen
ging er 1938 daran, -seine Vision einer
gigantischen Menschenplantage in die Tat
umzusetzen: eine Stadtlandschaft, in der
Wohnblock und Zweifamilienhaus, Griin-
fliche und Spielplatz, Ladenstrae und
Markt, Parkstreifen und Hauptverkehrs-
straBe, Rathaus und ,Stadtkrone® nicht
Jahresring des tédtigen Lebens, sondern in
-der das titige Leben Funktion der Plan-
zeichnung werden sollte. Eine Fabrik des
neuen Menschen, dessen Existenz nur als
Funktion der Autofabrik auf der anderen
Seite des Kanals begriffen wurde.

Sektor fiir Sektor wollte Peter Koller
seine Spielzeugschachtel-Stadt von Ost
nach West entlang einem Straflen-U bauen
dessen offene Seite sich an LandstraSe,
Kanal, Eisenbahn und die 1Yz km lange
Werksfront anlehnt. Nicht ganz so breit
wie die von Speer geplanten ,Achsen
Berlins, aber doch iiber 100 m breit sollte
die Monumentalstrae nordlich der Stadt-
krone werden. Der Stadtkrone, die als
Akropolis die Xollerstadt beherrschen
sollte, mit Partei-Bauten, Theater, Saal-
bau, Kulturpalast und Terrassen hinunter
zur ‘Monumentalstrae und zum Rathaus.

1941 ist der winzige fertige Zipfel am
duBersten Ostsektor von Peter Kollers
Zeichenbrettplan als Torso liegen geblie-
ben. 2358 Wohnungen waren bezogen, als
im Dezember 1941 die Reichskanzlei ver-
fliigte, daB die Neugestaltung deutscher
Stadte nicht mehr kriegswichtig und das
Personal der Wehrmacht bzw. der OT zur
Verfiigung zu stellen sei.

Fiir Peter Koller, den Freund Speers,
den Stadtbauer, dessen Plan von Hitler
selbst ausgewihlt worden war, hitten die




~Warum gerade hier?”’
Gespensterstadt-Bauer Peter Koller

OT und das Riistungsministerium offene
Pliatze die Fille gehabt. Aber Peter Kol-
ler war da schon ein Fahnenfliichtiger
seiner eigenen Idee. .

" Er bestand darauf, als einfacher Soldat
eingezogen zu werden, griibelte monate-
lang im Lungenlazarett {iber die ethi-
sche Seite der Griindung einer Homuncu-
lus-Stadt, ging freiwillig und uneingedenk
seiner sieben Kinder an ‘= Ostfront und
machte zwei Jahre als Jsefangener der
Russen Fabrikbau, ehe - er Wolfsburg
wiedersah. (,Oh, TBC, bald kapuuut.”} -

Hinter der Stirn von Peter Kollers apar-
tem - Kinstlerkopf wiihlen noch heute- die
Zweifel des Vierzigers an dem, was ihn
als. .gerade - 30jdhrigen - enthusiasmierte.
Aus einem Deckenwinke] seines Zimmers
schaut ein von Kinderhdnden gefalteter
Goldpapierengel, neben der Zither ist das
Bild zweier gefalteter Hinde aufgestel_lt
und zu H&upten der Liegestatt liegt das
Gebetbuch Von niemand aufgefordert und
von niemand zur Rede gestellt, rechtet
Peter Koller mit sich selbst in Gesprich
und Schrift um Rehabilitierung oder
Verdammung der ,,Stadt des KdF-Wagens®,
der Gespensterstadt Wolfsburg.

,, Wir kommen da sicher dem Mittelpunkt
aller unserer Fragen nidher, wenn wir uns
erinnern, daB Hitler selbst 1940 Anordnung
getroffen hat, daB keine Kirchen gebaut
werden sollten. Urspringlich waren im
Stadtplan Bauplitze fir Kirchen genau so
wie andere Offentliche Plédtze vorgesehen.
Die Entscheidung fie] erst anldBlich eines
besonderen Zwischerifalles. Die Geschichte
ist ‘Uber diesen BeschluB ja hinweggegan-
gen, und’ damit scheint die Moglichkeit
‘wieder "erdffnet, dal" ein Segen sich” uber
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diese Stadt legt. Er ist gewiB nicht ab-
hingig vom Kirchenbau, aber er ist ab-
hingig davon, ob die Menschen dieser Stadt
bereit sind, sich gemeinsam unter ein
hoheres Gesetz zu stellen“.

So schrieb Peter Koller. Und er sagt:
»Die Ménner, die damals anfingen, diese
Stadt und dieses Werk aus dem Boden
zu stampfen, lebten nur zu oft in Hast,
Hetze, Eile und Gier. Und wieviele maQ3-
gebliche Leute, die ich in dieser mit viel
zu hohen Touren laufenden Maschine sah
und kennen lernte, lebten getrennt von
ihren Familien in Trunk und Ehebruch,
also auf der Flucht vor sich selbst. Diese
Stadt hat den doch beinahe heiligen Akt
der Griindung nie erlebt. Die Griindung
wurde lediglich als- technisch administra-
tiver Akt aufgefaBt Und als ich eine kom=-
munale Spitze fiir die neue Stadt forderte,
schickte man vom Regierungsprisidenten
einen - wackerén - und - rechtskundigen
Assessor, “der nicht mehr zu tun imstande
war, als “seine Paragraphen anzuwenden.
Wolfsburg wurde. fiir Biirger gebaut, die
noch nicht da. deren Bédiirfnisse noch
nicht bekannt waren. Ein Problem, das
fir den Laien ebenso licherlich wie fiir
den Architekten und Juristen furchtbar ist.

»Die Volksgemeinschaft und- Kamerad-
schaft bestand als duBere Form. Die tat-
sdchliche innere- Einstellung dem anderen
gegenliber war hinter dieser Fassade ganz
anders beschaffen. - )

»Weshalb gibt es keine Schulen, weshalb
keine’ Kinos, keine offentlichen Bauten,
zu wenig Liden? Es wurde alles versucht,
mit den Kontingenten, die’ die Stadt im
Rahmen der Kriegswirtschaft zugewiesen
bekam, auch diese Gebiude zu errichten.
DaB3 diese notwendigen Dinge fehlen, ist

~

Idyll nach Plan .
Spielzeugschachtelstadt Wolfsburg

eine Folge des Krieges. DaBl wir diesen
Krieg dem Nationalsozialismus verdanken
und daB er die Folge des Fluchs war, der
Uber diesem System lag, wissen wir.“

So spricht Peter Koller, der 1938 die
Fabrik des neuen Menschen, des Volks-
wagen-Arbeiters. bauen wollte, 1950.

Fortsetzung folgt.




