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Ferdinand Piëch als 
»junger Wilder«,  der 
neue Wege ging: »Wir 

haben da jetzt  einen,der 
macht al les anders«.

Aus seinem Blick spricht 
der Denker,  der Spötter, 

der unruhige Geist.





Das erste Porsche-Coupé im Jahre 1948. Ferry Porsche am Steuer 
und junge Bewunderer drum herum. Links:  Ferdinand Piëch, neben 
ihm Edwin Kaes, ein Verwandter,  und vor dem Wagen Michael Piëch.
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»Ich bin nämlich eigentlich ganz anders, aber ich komme nur so selten dazu.« Dieser 
Satz des ungarischen Schriftstellers Ödön von Horváth (»Geschichten aus dem Wiener-
wald«) zierte in winziger, roter Schrift die Einladung zum 75. Geburtstag von Ferdinand 
Piëch. Der Satz scheint ihm am Herzen zu liegen. Denn in blauer Schrift war dieses 
Bekenntnis auch schon auf der Einladung zum »70.« zu lesen. Eine leicht verborgene, 
verschämte Botschaft? Ein Appell, ihn vielleicht öfter einmal positiv zu beurteilen? Gar 
mit einer gewissen Zuneigung? So könnte man es deuten. 

Doch ist er denn wirklich ganz anders? Anders, als ihn 
manche Medien titulierten, nämlich »eisiges Macht-
paket«, »Rottweiler der Motorwelt« oder »gnadenloser 
Siegertyp«? Ja, er ist sicherlich anders und kann anders 
sein, als große Teile der Öffentlichkeit ihn sehen. Doch 
wie das so ist im Leben: Der Erfolgreiche erntet – noch 
dazu in Deutschland – ganz schnell Neid und Missgunst. 
Es ist jedoch andererseits nicht auszuschließen, dass ge-
rade Ferdinand Piëchs »Anderssein« die Basis für seine 
außergewöhnliche Laufbahn schuf.      

Der heutige VW-Aufsichtsratsvorsitzende und -Gesell-
schafter ist eine Ausnahmefigur in der Motorwelt. Ei-
ner aus dem kleinen Zirkel der mächtigsten Männer der 
Automobilindustrie. Dass Ferdinand Piëch nach seinem 
Start als VW-Chef 1993 innerhalb von neun Jahren (bis 
2002) den am Abgrund taumelnden Wolfsburger Gigan-
ten zukunftsfähig trimmte und damit eine ganz außerge-
wöhnliche unternehmerische Leistung schaffte, änderte 
nichts am Argwohn und an den bissigen Kommentaren 
der Medien. Diese negativen Melodien begleiteten ihn 
eigentlich sein ganzes Leben lang. Klar: Piëch wagte viel, 
beschritt neue Wege, aber er lieferte auch Schlagzeilen 
am laufenden Band. Sowohl in seiner Zeit als Chef in 
Wolfsburg als auch danach in der teilweise bizarren  
Übernahme-Kontroverse zwischen Porsche und Volks-
wagen.

listen Duelle im Fingerhakeln lieferte. Piëch ist total an-
ders. Zurückhaltend. Ein Einzelgänger. Frei nach Schillers  
»Wilhelm Tell«: Der Starke ist am mächtigsten allein.      

So bleibt Piëch wohl weiterhin ein Polarisierer. Eine Figur, 
an der sich viele reiben konnten und können. Seinen 
wachen Intellekt, seine Cleverness, seine Härte und sei-
nen Instinkt für kluge Schachzüge hat selten jemand in 
Zweifel gezogen. Seinen Hang für spektakuläre Technik 
auch nicht. Beispiele dafür sind Volkswagens Einliter-
modell (»meine Formel 1«) auf der einen Seite und auf 
der anderen, der oberen Seite der Bugatti Veyron, das 
stärkste, schnellste und teuerste Auto der Welt.

Das Journalistenvolk verzweifelte immer wieder an der 
ungewöhnlichen Art seiner Kommunikation. Diese se-
kundenlangen Pausen, bevor er in Interviews antwortete: 
eine Qual für die Fragesteller, denen bei solchen Anlässen 
nicht selten der Schweiß von der Stirn rann. Doch es war 
weniger Taktik, wie mancher meinte, sondern eher eine 
angeborene Schwäche, die sich später zur Stärke aus-
wuchs. Nämlich Legasthenie. Nur rein zufällig konnte sie 
diagnostiziert werden, als eines seiner Kinder untersucht 
wurde. Sein Umgang mit Sprache ist deshalb von Vorsicht 
geprägt. Immerhin: Diese Form der Gesprächsführung 
erwies sich als Waffe.

Piëch scheut öffentliche Auftritte und große Reden, doch 
er entwickelte ein feines Gespür für kurze, wirkungsvolle 
Sätze, die nicht selten explosionsartige Wirkung entfa-
chen. Einsilbigkeit und Orakelhaftigkeit – darin ist er ein 
Meister. Sein Ton kann selbstironisch und distanzierend 
sein, aber laut wird er nie. Der allseits aufs Beste gefürch-
tete Manager, der – wie er selbst öfter betonte – nicht 
gern ein Verlierer ist, setzte seine Ziele stets mit leiser 
Stimme durch. Er schätzt aber auch Direktheiten, die 
manche Leute verschrecken könnten. In seinen Zeiten 
als VW-Chef platzte mal der »China-Beauftragte« Martin 
Posth unpünktlich in eine Sitzung. Piëch begrüßte ihn 

Was Ferdinand Piëch mit seinen mittlerweile über 75 Jah-
ren immer noch antreibt? Er arbeitet Tag für Tag beharr-
lich für seinen Lebenstraum: Volkswagen zum größten 
und stärksten Mobilitätskonzern der Welt zu trimmen. 
Und Porsche soll dabei der funkelnde Glanzpunkt sein. 
Es ist ein gigantisches Ziel.   

Ferdinand Piëch hat Charisma. Er gilt als durchsetzungs-
fähig, als hochintelligent, versehen mit enormer Wissens-
Spannbreite. Er gilt ebenso als zurückhaltend, abwartend, 
beobachtend. Das könnte Kalkül sein. Darin liegt eine 
Stärke. Stets hat er von sich und seinen Projekten ledig-
lich das preisgegeben, was er zu seinem Vorteil oder zum 
Vorteil des Unternehmens öffentlich machen wollte. Stets 
denkt er – wie ein Schachspieler – zwei, drei Positionen 
voraus. Voll zu durchschauen ist der 1937 in Wien gebo-
rene Porsche-Enkel nie. Er ist sehr verschlossen und hat 
sich möglicherweise aus Selbstschutz diszipliniert. Ob 
ihn manchmal Selbstzweifel quälen? Versteckt er sich 
unter einem Panzer von Gleichmut? Wir wissen es nicht.

Auf jeden Fall ist er keiner, der sich gleich verbrüdert  
oder gar mit vielen duzt. VW-Chef Carl Horst Hahn hatte  
ihm mal das »Du« angeboten, aber Piëch bat darum, »diese  
Ehre ausschlagen zu dürfen«. Nein, er ist nie ein »Kum-
pel-Typ« gewesen wie der frühere Mercedes-Chef Werner  
Niefer, der sich zu mitternächtlicher Stunde mit Journa-
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piËChs stärken? er ist
hoChinteLLigent, 
DurChsetZungsfähig,
ZurüCkhaLtenD unD 
Denkt stets strategisCh.
er ist nieMaLs ein
kuMpeL-typ geWesen.
vW-Chef CarL hahn
hatte ihM MaL Das »Du«
angeBoten. aBer piËCh
Bat DaruM, »Diese ehre
aussChLagen Zu Dürfen«. 

mit den Worten: »Ach, da ist ja der Herr Posth. Immer zu 
spät und immer schlechte Nachrichten.« Oder ein ähn-
liches Beispiel aus den Porsche-Rennzeiten. Da umringten 
die Stuttgarter Ingenieure im Fahrerlager einen Tipo 33 
des Konkurrenten Alfa Romeo. Alfas Cheftechniker Severi 
eilte herbei und wollte erklären. Piëch: »Danke. Danke. 
Wir wollten uns nur mal kurz ansehen, wie man es auf 
keinen Fall machen darf.«

Aber wie anders ist er denn? Wenn er dies sogar in der 
Geburtstagseinladung so nachdrücklich betont? Eine  
Szene vom August 2012 mag ein Beispiel liefern. Ferdi-
nand Piëch wandert an diesem warmen Morgen genüss-
lich durch den »Bauerngarten« hinter dem Gewächshaus 
seiner gelben Wörthersee-Villa, die der Großvater Ferdi-
nand Porsche 1939 erworben hat. Blaues Hemd, offener 
Kragen, Trachtenhosenträger und Strohhut – leicht ins 
Genick geschoben. Um ihn herum wiegen sich Löwen-
mäulchen und Rosen, Sonnenbraut und Anemonen im 
lauen Sommerwind. Hummeln umsummen die duftende 
Pracht. Piëch, ein Gartenliebhaber? Ja, ist er. »Bei Häusern 
interessieren mich zuerst einmal die Gärten«, sagt Ferdi-
nand Piëch, pflückt sich hier und da eine Himbeere und 
steckt sie in den Mund. Vielleicht passt gar zu dieser Nei-
gung des Technik-Freaks Piëch ein Satz von Fürst Pückler, 
dem berühmten Gartenarchitekten des 19. Jahrhunderts: 
»Wer mich kennenlernen will, der muss meinen Garten 
kennen; denn mein Garten ist mein Herz.« Piëch also 
empfindsam? Ja. Ich glaube schon. Er hat feinfühlige 
Antennen. Aber er verbirgt diese Sensibilität.   

Wie anders ist er sonst noch? Nun, er ist beispielsweise 
keineswegs ein kalter Kapitalist, wie manche meinen. Er 
schaffte es stets, die Arbeitnehmer, Gewerkschaften und 
Betriebsräte auf seine Seite zu ziehen, sie zu überzeugen. 
Er hat eine soziale Ader, ein Herz für die Not anderer. 
Und die zahlreichen Führungskräfte, von denen er sich 
im Lauf der Jahre trennte? Sie versanken ja keinesfalls 
im Elend. »Sie sind alle weich gefallen«, sagt er.  
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Carrera 6Der erste Wurf
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NürburgringSzenerie 
1966:  der neue Carrera 6 

mit Rindt/Vaccarel la.  
Noch sind die Ferrari  

nicht zu schlagen. 



Es gibt kein bedeutenderes, tradit ionsreicheres Sportwagen-Rennen auf der Welt 
als die 24 Stunden von Le Mans. Und das Unternehmen, das bei diesem Rennen 
rund um die Uhr seit  1923 am häufigsten dominiert  hat,  ist  – man staune – der 
Volkswagen-Konzern mit seinen Marken Bentley,  Bugatti ,  Porsche und Audi.  
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Im Leben des Ferdinand Piëch gab es – rückblickend betrachtet – eine ansehn-
liche Zahl von außergewöhnlichen Konstruktionen, denen er zum Start verhalf. 
Vom Bugatti Veyron bis hin zum Einliterfahrzeug. Manchmal war er Anstoßgeber, 
manchmal der Mann, der die Konstruktion bis ins Detail plante und begleitete. 
Aber das allererste Auto, dessen geistiger Vater er war, rollte genau drei Jahre nach 
dem Berufsbeginn des mittlerweile 29-jährigen Ingenieurs und Entwicklungschefs 
beim 24-Stunden-Rennen von Daytona Beach/Florida im Februar 1966 an den Start. 
Es war der Porsche Carrera 6 – oder auch 906 genannt.

Für die Firma Porsche bedeutete diese leichte, flache, 
aerodynamisch exzellent geformte »Flunder« gleichzei-
tig den Aufbruch in eine Dimension, von der bisher in 
Zuffenhausen kaum jemand zu träumen gewagt hatte. 
Piëchs Vision sah Porsche nicht länger als sympathischen 
»Underdog«, sondern als den Favoriten für Gesamtsiege. 
»Best of the world«: Das war die Basis der neuen Denk-
richtung. Das sollte die Zukunft sein.   

Dieser Carrera 6, der 1965 konzipiert wurde und er-
staunlich schnell schon ein Jahr später einsatzbereit war,  
stützte sich teilweise auf Vorhandenes. Der Rahmen ba-
sierte auf dem sogenannten Ollon-Villars-Spyder, einem  
höchst konkurrenzfähigen Bergrennwagen mit Gitter-
rohrrahmen. Das Fahrwerk entsprach im Prinzip dem 
des 904, wobei darüber hinaus auch die kompletten Auf-
hängungs- und Bremssätze des Modells 904 verwendet 
wurden. Dies war eigentlich ein Nachteil, hatte aber 
damit zu tun, dass ursprünglich vom 904 ja eine zweite 
100-Stück-Serie gebaut werden sollte. Piëch als verant-
wortlicher 906-Projektleiter musste deshalb diese »Kröte 
schlucken«. Denn die Teile für weitere 100 Wagen vom Typ 
904 lagen in Stuttgart schon bereit, sodass Firmenchef 
Ferry Porsche aus Kostengründen deren Einbau und somit 
auch den der 15-Zoll-Räder (anstatt 13-Zoll) verlangte. 
Piëch: »Damit war für mich das Auto verdorben.« Das 
war die »Kröte«, die er zu schlucken hatte.

Die junge Techniker-Generation mit Piëch, Helmuth Bott, 
Hans Mezger und Peter Falk setzte für den Carrera 6 – wie 
schon beim Bergspyder – voll auf den Gitterrohrrahmen. 
Und dieser Rahmen – bei Maserati »Birdcage« (Vogelkäfig) 
genannt – diente von nun an als Vorbild in der generel-
len Auslegung aller künftigen Rennsportwagen. Über 
diesen Gitterrohrrahmen des Carrera 6 (oder eben 906)  
stülpten »Porsches junge Wilde« eine aufregend und dy-
namisch wirkende GFK-Außenhaut. Sie bestand aus nur 
acht Hauptteilen. Eine stark gebogene Frontpartie mit 
hoch aufwulstenden Kotflügeln sowie zwei Lufteinlässe 
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Aus Daytona Beach zurück (von links):  Helmuth Bott,  Dieter Glemser,  Alexander Porsche, 
Hans Herrmann, Ferdinand Piëch, Ferry Porsche, Gerhard Mitter,  Peter Falk und Günter Klass. 



an der gebogenen Nase – zur Kühlung der Bremsen und 
des Fahrers – prägten den Anblick von vorn. Flügeltüren, 
eine gelb schimmernde Abdeckung über dem Motorraum 
und eine senkrecht abfallende Heckpartie gaben diesem 
Porsche eine noch heute höchst attraktive, aber auch 
aerodynamisch effiziente Silhouette. Der Windkanal der 
TH Stuttgart hatte dabei intensiv mitgewirkt. Nie zuvor 
hatte ein Porsche-Rennsportwagen so potent ausgeschaut, 
nie war einer so brutal auf »Speed« getrimmt. 

Mit einer Höhe von nur 98 Zentimetern war der Carrera 6  
so flach, dass man auf ihn herabsah. Das kannte man 
bis dahin nur von Formel-1-Rennwagen, die oft auch als 
»Zigarren« bezeichnet wurden. Die Fahrer hatten die Füße 
weit vorn. Piëch dazu: »Ich dachte ohne Zynismus an 
die Vorteile dieses Layouts: Wenn einer die Füße so weit 
vorne hat, dann wird er sich immer bemühen, einen 
Aufprall zu vermeiden.« Diesen Flachbau-Trend hatten ja 
die Monoposti aus England – vor allem Cooper und Lotus –  
vorexerziert. Mit ihren extrem niedrigen, zunächst wie 
Spielzeuge aussehenden Rennern beherrschten sie seit 
1959 den Grand-Prix-Sport. Ihre Konkurrenten – wie die 
bulligen Frontmotor-Ferrari – schienen aus einer längst 
vergangenen Dinosaurier-Epoche zu stammen.

Sicherheit? Das war damals ein Aspekt, über den über-
haupt nicht diskutiert wurde. Rennen waren gefährlich, 
Todesstürze Normalität. Basta! Das nahm man schlicht 
hin. Heute kaum zu glauben. Allein, wenn man an die 
Aluminium-Seitentanks des Carrera 6 denkt: Schon 
bei einem kleineren Aufprall konnten sie aufgeschlitzt 
werden und Feuer fangen. Die Sicherheitsdiskussion im 
Automobilsport – von Jackie Stewart initiiert – begann 
erst später. 
    
Der ziemlich wild brüllende Sechszylindermotor im 
Carrera 6 – mit Doppelzündung und Weber-Dreifach-
vergasern – hatte sich ja bereits in den Werkseinsätzen 
des 904/6 bewährt und zeigte sich nun in Kundenhand 

Der Carrera 6 War 
Der erste rennWa-
gen, Den Man aLs eine 
»piËCh-konstruktion«
BeZeiChnen kann.
nie Zuvor War ein 
porsChe Derart 
BrutaL auf »speeD«
getriMMt WorDen. 
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Günter Klass (unten l inks)  gehörte zu den Schnellsten im Porsche-Werksteam. Doch er neigte zu ungestümer Fahrweise. 
So rempelte er 1966 bei der Targa Florio seinen eigenen Teamgefährten Gerhard Mitter von der Strecke. Klass,  der auf 
Porsche 911 auch Rallye-Europameister war,  wechselte 1967 zu Ferrari  und verunglückte im gleichen Jahr in Mugello 
tödlich in einem Dino. Daneben: der Schwede Joakim Bonnier,  vielfach bei Porsche eingesetzt  (auch in der Formel 1) . 
Er  starb in Le Mans 1972. Foto ganz rechts:  eine Boxenstopp-Szene in Le Mans 1966.
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