eine Hauptrolle bei Motoren mit hoher Tourenzahl.“ Der gréBere
Abstand zwischen den Zylindern lieB geniigend Raum fiir eine
fiinffache Kurbelwellenlagerung. Die Lagerdeckel fiir das erste
und fiinfte Hauptlager waren Bestandteil der abnehmbaren
Aluminiumélwanne, bei den anderen drei wurden sie einzeln
aufgesetzt. Die Lager selbst bestanden aus Bronzeschalen, auf die
als eigentliche Lagerfliche eine Weiimetallschicht aufgetragen
war.

Die Kurbelwelle war in einem Stiick aus einem Stahlblock
gedreht und trug keine Ausgleichsgewichte. Die Kolben aus diinn-

wandigem Stahl saBen auf Pleuelstangen im Doppel-T-Profil, die
vierfach verschraubte Lagerdeckel aufwiesen. Oltaschen in diesen
PleuelfiiBen tauchten in Troge am Olwannenboden ein und sorgten
dadurch fiir die Schmierung der Gleitlagerschalen. Die wichtigen
Stellen im Motor wurden iiber den, von Porsche bevorzugten,
Friedmann-Schmierungsapparat mit seinen mehreren Pumpkol-
ben stets mit Frischol aus dem Vorratstank beliefert. Auf den ersten
Blick erschien dieses System einer Druckumlaufschmierung unter-
legen zu sein, der Olverteiler versorgte jedoch die Schmierstellen
stets mit frischem, sauberen Schmierstoff. Ferdinand Porsche zog
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dies einem Olkreislauf vor, in dem auch schidliche Schmutzpar-
tikel zirkulieren konnten.

Die vier einzelnen Kriimmerrohre an der linken Motorseite
miindeten unten in einen gemeinsamen Auspufftopf, von wo
aus die Auspuffgase durch ein langes Rohr zum Fahrzeugheck
weitergeleitet wurden. Die Kriimmer wurden mit groBen Uber-
wurfmuttern an den Ventilgehdusen verschraubt, ebenso wie die
Ansaugleitungen auf der gegeniiberliegenden Motorseite. Die
gleichmiBige Zufuhr des Verbrennungsgemischs wurde mit einer
zweifachen Aufteilung der Ansaugkriimmer gewihrleistet. Nach

dem Vergaser gabelte sich die Leitung zum erstenmal und gab
dann das Gemisch iiber zwei weitere gegabelte Rohre direkt auf
jedes Ventilgehduse ab. An einigen Motoren wurde ein gerades
Ansaugrohr mit vier Miindungen verwendet. Am Ubergang vom
Vergaser zum Ansaugkriimmer wurde ein Kiihlwassermantel
zur Gemischvorwdrmung angeordnet. Dies war nétig, um, wie
Porsche sagte, ,den Vergaser am Einfrieren zu hindern.“

Abgesehen von einer Vergaservereisung zielte Ferdinand
Porsche auf eine Versorgung mit moglichst kithler Ansaugluft ab.
»Durch die Ansaugung kalter Luft“, sagte er, ,ist es moglich, ein
groBeres Quantum explosiblen Gemenges in den Explosionsraum
zu bringen, als dies bei Warmluftansaugung der Fall ist.“ Porsches
eigener, kompakter Spritzdiisenvergaser war als Mittelstiick der
Ansaugkriimmeranlage ausgefiihrt. Die Gemischzusammensetzung
wurde iiber eine Ledermembrane geregelt, die den Luftschieber
in Abhingigkeit vom Unterdruck im Ansaugkriimmer steuerte.
Durch den Austausch der einzelnen Komponenten und die
Anpassung des Federdrucks an der Membrane lieBen sich weitere
Einstellungen vornehmen.® Nach einem ersten Druckaufbau mit
einer Handpumpe sorgte der Auspuffgasdruck aus einem der
Zylinder fiir die Kraftstoffzufuhr aus dem Benzintank.

Durch die Verwendung groBer Ventilquerschnitte konnte auf
radikale Steuerzeiten verzichtet werden. Die Ventiloffnungszeiten
iiberschnitten sich nicht, womit ein guter Drehmomentverlauf bis
hin zur Hochstdrehzahl von 2300 U/min sichergestellt war. Bei
1000 U/min standen 32 PS und 22,8 kp/m zur Verfiigung, bei
einer Drehzahl von 1900 U/min waren es 86 PS. Die maximale
Leistung von 95 PS stellte sich bei 2100 U/min ein, das maximale
Drehmoment von 32,8 kp/m 100 Umdrehungen frither. Im Jahr
1910 war das eine auBlergewdhnlich hohe spezifische Leistung,
wenn nicht gar die hochste bis dahin erzielte Literleistung eines
Verbrennungsmotors. Dieses Ziel wurde ohne gré8ere Umstidnde
bei einem Motor erreicht, der fiir die Anforderungen einer Lang-
strecken-Rallye konzipiert war.

Von Wiener Neustadt aus fiihrte die in siidwestlicher Rich-
tung parallel zu den Bahngleisen nach Neunkirchen verlaufende
HauptstraBBe iiber einen 13 km lang vollig gerade verlaufenden
Streckenabschnitt. Neunkirchner Allee genannt, war dies Ferdi-
nand Porsches Hochgeschwindigkeitstestpiste. Als er im April
1910 den ersten fertiggestellten Wagen fiir die Prinz-Heinrich-Fahrt
dort ausprobierte, fuhr er nahezu 130 km/h, was fiir einen Touren-
wagen mehr als beachtlich war. Porsche kannte die Flieger auf dem
nahegelegenen Flugplatz recht gut und lud einen von ihnen zu
einer Probefahrt ein. Igo Etrich, durch seine frithen Flugversuche
mit seiner ,laube“ bekannt geworden, hatte seine Aktivititen
gerade zwei Monate zuvor auf das Steinfeld, nordwestlich von
Wiener Neustadt verlagert. Porsche und Etrich hatten bereits eine
Zusammenarbeit fiir Luftfahrtprojekte begonnen, jetzt aber war
die Meinung des Fliegers zu einem ganz anderen Thema gefragt.

Igo Etrich saB also bei einer schnellen Jagd tiber die Neunkirch-
ner Allee auf dem Beifahrersitz des Austro-Daimler. Er schrieb
spiter dazu in seinen Erinnerungen: ,,Nach dieser Fahrt fragte mich
Porsche tiber mein Urteil. Ich sagte ihm, daB3 der Motor sehr gut,

8. Porsche lieB Proben des offiziell verwendeten Kraftstoffs besorgen, um bei
den abschlieBenden Priifstandsldufen die Vergaser entsprechend einstellen zu
konnen.
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aber die Karosserieform falsch wire, denn der Wagen ziehe einen Die Neunkirchner Allee war also nicht nur Ferdinand Porsches
starken Luftwirbel hinter sich her, der das Tempo herabsetze. Ferner Teststrecke, sondern nun auch sein Windkanal geworden. ,Man
sagte ich, dal, wenn ich dem Rumpf meiner ,Taube‘ eine dhnliche glaubt gar nicht, wieviel Kraft auf die Luftwiderstinde verwendet
Form geben wiirde, mein Flugzeug keinen Hupfer machen konnte.
Ich empfahl ihm, versuchsweise das Wagenheck mit einer Blech-

. . . N . 9. In zahlreichen Berichten wird der Karosserieentwurf Ernst Neumann-
haube zu versehen, die einen giinstigen Luftablal gewiahrleistet. Neander (auf den Tag genau vier Jahre ilter als Ferdinand Porsche)

Daraufhin wurde der Wagen stromlinienférmig verkleidet und es zugesprochen. Die existierende Zeichnung gleicht jedoch der fertiggestellten
Karosserie kaum, und das von Etrich vorgeschlagene Heck fehlt ganz. Es ist
deshalb anzunehmen, da8 die endgiiltige Ausfithrung hauptsichlich von Igo
Etrich beeinflu3t wurde.

zeigte sich, dal der Motor iiber die zulédssige Tourenzahl durchging,
weshalb das Ubersetzungsverhiltnis geandert werden muBte.

«9

VORHERIGE SEITE: Graf Schinfelds
Besatzung wechselt den rechten
Hinterreifen am Austro-Daimler-
Werkswagen bei der Prinz-Heinrich-
Fahrt 1910. Der Graf war ein treuer
Mitstreiter fiir Fischer und Porsche bei
allen ihren Einsdtzen.

LiNks: Severin Schreiber, der

Direktor der neuen Austro-Daimler-
Niederlassung in Wien, belegte mit
diesem Flachkiihler-Modell Platz 33 bei
der Prinz-Heinrich-Fahrt 1970.

UNtEN: Heinrich Graf Schinfeld
Suhr mit diesem weifSen Wagen mit
Spitzkiihler auf den dritten Platz und
vervollstindigte damit den Dreifach-
sieg der Austro-Daimler-Werkswagen
bei der Prinz-Heinrich-Fahrt 1970.

OBEN: Ferdinand Porsche hatte es in
der Vorbereitung an nichts fehlen lassen,
um diesen roten Austro-Daimler an

der Spitze der Prinz-Heinrich-Fahrt

zu sehen. Eduard Fischer iiberlief8 den
Steg jedoch gerne dem Mann, der so hart
dafiir gearbeitet hatte.

RecHts: Einige der Austro-Daimler bei
der Prinz-Heinrich-Fahrt 1910 wiesen
diesen vereinfachten Ansaugkriimmer
auf, wie er spdter auch bei der
Serienversion von Porsches siegreichem
5,7 I-Vierzylinder verwendet wurde.
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LINKs: Die dsterreichischen Helden der
Prinz-Heinrich-Fahrt 1910 wurden mit ihren
Ehrenpreisen abgelichtet: sitzend von links,
Heinrich Graf Schonfeld, Ferdinand Porsche
und Eduard Fischer; dahinter die anderen
Mitglieder der Mannschafi, Dr. Grohmann,
Graf B. Schinfeld, H.C. Hanson, F. Schreiber,
Major von Bolzano, Dr. Havak, Leutnant
Schuster, Ingenieur C.C. Friese, Severin
Schreiber und Benno Brauda.
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LiNks: Porsches bekrinzter Austro-Daimler
lduft nach der hart umkdampfien Prinz-

Heinrich-
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Fahrt 1910 vor dem Savoy-
Hotel in Bad Homburg ein; Aloisia saf$

hinter ihm,

zusammen mit dem offiziellen

>

Beobachter, wihrend sein verletzier

Chauffeur auf dem Beifahrersitz mitfuhr.
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werden muB3“, berichtet er. ,Nach meinen Berechnungen miissen
bei Wagen von der Stirke und Schnelligkeit der Gsterreichischen
Daimler trotz aller sorgsam ausgekliigelten Detailkonstruktionen
nicht weniger wie 60 bis 65 PS fiir die Uberwindung des Luftwi-
derstandes aufgewendet werden.

Seinen zahlreichen aerodynamischen Verfeinerungen am
Prinz-Heinrich-Wagen schrieb Porsche eine Verbesserung der
Hochstgeschwindigkeit um 10 km/h zu. Er versah dafiir zahlreiche
Bauteile mit Verkleidungsblechen. ,Die Vorderachse, die Laternen-
streben, der Auspufftopf, alle diese Organe haben Fischform®,
erkldrte er. Er hitte ebenso Kotfliigelstreben, Hinterachse und den
Karbidbehdlter fiir die Lichtanlage aufzihlen kénnen. ,Das heift,
sie zeigen an ihrer Frontseite eine stirkere, aber abgerundete Form
und laufen nach hinten spitz zu. Im ersten Augenblick scheint diese
Unordnung in der Formgebung nicht ganz logisch, sie ist es aber
trotzdem, wie ich bei meinen Versuchen gesehen habe. Es ist ein
groBer Unterschied, ob man diese Fischform wihlt oder — wie dies
von vielen Konstrukteuren gemacht wurde — den Wagen scharfe
Kanten gibt, die die Luft durchschneiden. Dies scheint logischer,
ist aber weniger vorteilhaft. Bei dem fischférmigen Korper wird die
Luft verdriangt und ihr ZusammenschlieBen driickt gewissermalen
den Wagen nach vorwirts.“

Ferdinand Porsche war nicht der einzige, der in Berlin aero-
dynamisch gestaltete Automobile an den Start brachte. Brennabor

erschien mit Karosserien in Form eines Torpedos, Mercedes mit

Pfeilform und Benz, ganz besonders glattflichig, mit Kiihlerverklei-
dungen, Scheibenrddern und einem Stromlinienheck gemiB Igo
Etrichs Empfehlungen. Bei vielen Fahrzeugen war der Karosserie-
Querschnitt kelchférmig ausgefiihrt: oben breit, um die Vorschriften
der Prinz-Heinrich-Fahrt einzuhalten, nach unten zur Verringe-
rung des Luftwiderstands jedoch schmaler werdend. Bei den drei
Werkswagen von Austro-Daimler war dies der Grund fiir die auf
700 mm reduzierte Rahmenbreite. Der Radstand betrug bei allen
teilnehmenden Austro-Daimler einheitlich 3055 mm.

Mit ihrer Karosserie in Kelchform, die wie im Vorjahr wieder
von Jacob Lohner & Co. stammte, unterschieden sich die Austro-
Daimler kaum von ihren Gegnern, doch an keinem anderen
Wagen gab es eine solche Detailversessenheit wie an Porsches
Werkswagen zu entdecken. ,Ich bin bei meinen Daimler-Wagen
so weit gegangen, daf3 ich sogar jede einzelne Mutter an den Kot-
fliigeln verschalt habe, um der Luft keine Angriffsfliche zu bieten,“
gestand der Konstrukteur. Die Unterseite des Wagens wurde
komplett abgedeckt, Verkleidungen wurden auch fiir die Hartford-
ReibungsstoBdampfer und die Kettenrédder angefertigt.

Auf der Neunkirchner Allee fanden Mitte Mai Probefahrten
fiir interessierte Amateurfahrer statt, die, wie man hoffte, einen
Wagen kaufen und bei der Prinz-Heinrich-Fahrt einsetzen wiirden.
Dazu standen zwei der Wagen mit normalen, eckigen Kiihlern zur

SEITE GEGENUBER: Heute findet ein
parkender Ferrari oder Lamborghini
zahlreiche Bewunderer, 1971 in London
galt die ganze Aufmerksambkeit dem
Austro-Daimler 22/80, der Serienversion
des Prinz-Heinrich-Siegers und einer der
schnellsten Wagen seiner Zeit.

RecHrs: Das Titelblatt der Wiener AAZ
spiegelte am 19. Juni 1970 den berechtigten
Stolz iiber den Triumph dsterreichischer
Technik mitten in Deutschland wider.
Porsche stand im Zentrum des Interesses,
mit Eduard Fischer und Graf Schonfeld
bildete er fortan das ,,Eiserne Team*

UNTEN: Diese Skizze zeigt angeblich eine
Weiterentwicklung, die Ferdinand Porsche
verwendet haben kinnte, hdtte Austro-
Daimler an der Prinz-Heinrich-Fahrt
1911 teilgenommen. Obwohl es recht weit
hergeholt erscheint, kinnte die besondere
Sttzanordnung durchaus dem Reglement
entsprochen und erhebliche aerodynamische
Vortetle geboten haben.
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Verfiigung. In den Vorberichten zur Prinz-Heinrich-Fahrt wurde
dieses Modell als der zu erwartende Werkswagen von Austro-
Daimler beschrieben; die tatsdchliche Ausfithrung blieb bis zur
letzten Minute verborgen. Mit ihren Spitzkiihlern und aerodyna-
misch gestalteten Heckpartien hatten sie dann in Berlin einen umso
sensationelleren Aulftritt, und das noch bevor die Motorhauben
gebffnet wurden und den Blick auf die Spitzentechnologie des
Jahres 1910 freigaben.

ZuM KREIS DER FAVORITEN FUR DIE dritte Prinz-Heinrich-Fahrt z&hlten
die dhnlich spektakuldren neuen Wagen von Benz aus Mannheim,
der Siegermarke des Vorjahres. Der Sieger von 1908, Opel, stellte
allein 20 Wagen im Teilnehmerfeld, einen davon mit der einzigen
Frau am Steuer, Lili Sternberg. Die Rennfahrer Willy Pége und
Camille Jenatzy waren die Stars des Mercedes-Teams, wihrend
die zunehmende internationale Bedeutung des Wettbewerbs durch
Beteiligungen seitens Vauxhall, Mathis, Fiat, Berliet und Bugatti —
mit Ettore Bugatti personlich am Steuer — unterstrichen wurde.

Eduard Fischer und Ferdinand Porsche war es gelungen, einige
Kunden fiir ihre aufregenden neuen Modelle zu finden. Zusitzlich
zu den drei Werkswagen sollten sich weitere sieben Austro-Daimler
am Start einfinden. Einen davon steuerte ein Ungar namens Eugen
von Baruch. Er muBite am ersten Etappenziel, Braunschweig, so
umfangreiche Reparaturen vornehmen, dal er am nichsten Tag
nicht rechtzeitig fertig wurde. Das bedeutete WertungsausschluB3,
aber von Baruch konnte schlieflich den Wagen wieder in Gang
setzen und fuhr die gesamte Tour bis ins Ziel mit. Den Austro-
Daimler von Robert Voight fuhr Benno Brauda aus Diisseldorf; er
schied mit Kupplungsschaden aus dem Wettbewerb, fuhr jedoch
weiter, wechselte die Géange ohne Federbandkupplung und ver-
traute allein auf die flexible Kraftentfaltung des Motors.

Damit verblieben fiinf private Austro-Daimler in der Wertung,
die Fahrer erhielten alle eine Erinnerungsmedaille fiir ihre erfolg-
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reiche Teilnahme. Unter den 86 Fahrern, die insgesamt ins Ziel
kamen, lag H.C. Hanson auf Platz 59. Er hat beim ersten Flachren-
nen seinen Wagen versehentlich abgebremst, als er ein geschwenk-
tes Tuch mit einem Flaggensignal verwechselte. Im weiteren
Verlauf kamen wegen eines undichten Kiihlerschlauchs noch ein
paar Strafpunkte dazu. Den 49. Platz belegte Graf Georg Orssich;
er sagte, als einziger Teilnehmer sei er mit finf statt der vorge-
schriebenen vier Personen an Bord gefahren. Egon Ritter von
Jagermayer wurde 41., den 33. Platz nahm Severin Schreiber ein,
Leiter der neuen Austro-Daimler-Niederlassung in Wien.

Der bestplatzierte Privatwagen war der schwarze Austro-
Daimler des alten Porsche-Kunden Siegfried Graf Wimpffen. Dieser
hatte den Ingenieur C.C. Friese als Fahrer engagiert. Friese war im
Jahr zuvor als offizieller Beobachter bei Porsche im Wagen und
entschlofB sich, 1910 selbst teilzunehmen. Er brachte den Wagen
mit dem eckigen Kiihler, aber ansonsten allen aerodynamischen
Feinheiten, auf Rang 12 ins Ziel.

Ferdinand Porsches Bericht an anderer Stelle bietet einen
guten Eindruck von den besonderen Anforderungen der Prinz-
Heinrich-Fahrt. Das groBte Problem fiir die Austro-Daimler mit
ihren luftgekiihlten AuslaBventilen war es dabei keineswegs, daf3
zu schnell gefahren wurde, sondern eher wenn es zu langsam ging.
Bei den zwei Rennen war ein Benz mit 136 und 138 km/h zwar
schnellster, doch die beiden Austro-Daimler lagen niher an den
Richtzeiten. Eduard Fischer gewann deshalb mit 128 km/h in
Genthin, Ferdinand Porsche mit 132 km/h in Heiligkreuz. Es war
Eduard Fischers ausdriicklicher Wunsch, daB3 von ihnen beiden
Porsche der Sieger sein sollte, was der Konstrukteur beim zweiten
Rennen mit einer ausgezeichneten Fahrt in die Tat umsetzte.

Einem weiteren treuen Weggefihrten Porsches, Graf Heinrich
Schonfeld, wurde das Steuer des dritten Werkswagens anvertraut;
offizieller Besitzer des Austro-Daimler war Fritz Hamburger aus
Wien. Beim ersten Rennen traten Fehlziindungen auf, die spéter
auf Wasser im Benzin zuriickgefiihrt werden konnten. Schonfeld

SEITE GEGENUBER: Das
Strandrennen in Fani
war Déinemarks Pendant
zu Daytona/Florida.
Ferdinand Porsche brachte
einen Austro-Daimler
22/86 an den Start.

DIESE SEITE: Prinz
Elias von Parma, hier
als Beifahrer, gab diese
herrliche Karosserie

Siir seinen Austro-
Daimler 22/86 bei der
Firma_Jacob Lohner

in Aufirag. Mit den
[reistehenden Kotfliigeln
und der aufSenliegenden
Auspuffanlage war

dies wohl einer der
aufregendsten Sportwagen
seiner Zeit.
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lobte ebenfalls den flexiblen Motor und erzihlte, daf3 er stunden-
lang mit 25-30 km/h im vierten Gang dahingeglitten war. Er wurde
dritter mit einem deutlichen Punktevorsprung gegeniiber dem
Opel auf Platz vier und dem fiinftplazierten Benz. Die Hauptgeg-
ner wurden entschieden in die Schranken verwiesen.

Graf Schonfeld bekam auch den Preis des Konigs von Wiirt-
temberg iiberreicht, was den Benz-Werksfahrer Fritz Erle zu der
scherzhaften Bemerkung veranlaBte: ,MiiBt Thr Osterreicher denn
nach Deutschland kommen, um uns die Preise wegzunehmen?“
Von den 16 ausgelobten Preisen fuhren die Austro-Daimler die
Hiilfte nach Hause, was mit einigen Transport- und Verpackungs-
problemen verbunden war.”

Mit Ferdinand Porsche als Sieger und Eduard Fischer auf
dem zweiten Platz lag das ,Eiserne Team® natiirlich auch in der
Mannschaftswertung weit voraus. Porsches Besatzung mit seinem
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verletzten Chauffeur und seiner Frau Aloisia an Bord hatte sich
nicht gerade in Bestform gezeigt, wurde jedoch auf der Fahrt auch
nicht iiber Gebiihr strapaziert. Er gewann den Preis des deutschen
Kaiserlichen Automobil-Clubs und dazu noch den Wanderpreis des
Prinzen Heinrich von PreuBen. Das Modell eines Tourenwagens aus
massivem Silber durfte er nach einer Auslosung unter den bisherigen
Gewinnern bei der Siegerehrung am 9. Juni sogar behalten. Fer-
dinand Porsche konnte sich nicht nur auf seine technischen und
fahrerischen Fihigkeiten, sondern auch auf sein Gliick verlassen.

10. Zusitzliche Preise gab es auch fiir die Plazierungen bei den beiden
Rennen. Fiir seinen Sieg in Genthin erhielt Eduard Fischer den Preis der
Prinzessin Heinrich von Preuen (der Ehefrau) und Porsche den Preis der
Erbprinzessin Charlotte von Sachsen-Meiningen. Ferdinand Porsche bekam
fiir den Sieg bei Colmar den Preis des Erzherzogs von Hessen, Fischer den
Preis seiner Exzellenz Statthalter Graf Wedel.

VORHERIGE SEITE: Der britische Autohdndler CJ. Bendall bot diesen prichtigen
Tourenwagen auf dem 27/80-Chassis an. In England unterschied sich die
Typenbezeichnung des Austro-Daimler-Prinz-Heinrich-Wagens von der des Herstellers.

DIESE SEITE UND SEITE GEGENUBER: Ein originaler Zulassungsschein mit
Verkaufsbestatigung fiir einen Austro-Daimler 22/86.
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Eduard Fischer durfte auf seinen Beitrag zu diesem grandiosen
Erfolg ebenso stolz sein. Mit seinem zweiten Platz gewann er den
Preis des Bayerischen Automobil-Clubs. Der Firmenchef mit den
scharf geschnittenen Gesichtsziigen und dem stolzen Schnurrbart
konnte den ehemaligen Offizier nicht verleugnen, stellte aber
erneut seine Fihigkeiten als unerschiitterlicher, verldBlicher und
scharfsinniger Sportsmann eindrucksvoll unter Beweis.

Dem AbschluBbankett und der Preisverteilung im Kurhaus
von Homburg wohnten 500 Giiste bei, sie ,,applaudierten immer
und immer wieder®, als Porsche und Fischer gleich mehrmals
hintereinander aufgerufen wurden und mit immer neuen Preisen
an ihren Tisch zuriickkehrten. Danach wurde der 34jdhrige Sieger
von Gratulanten und Vertretern der Presse buchstéblich belagert.
»Unter den gewonnenen Preisen fast vergraben®, berichtete die
AAZ, ,muBite er immer wieder die Hinde der Gratulanten schiit-
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teln und Frage und Antwort stehen. Es war nicht leicht, sich da
den Weg zu bahnen und ungestort einige Worte zu wechseln.
Direktor Porsche wuBite aber auch hier den praktischen Ausweg
zu finden und erklérte in einer liebenswiirdigen und bescheidenen
Art: ,Machen Sie doch, bitte, das Interview selbst, Sie wissen ja
schon, was ich meine.“ Und man wuBte es wirklich oder konnte es
an seinen gliickstrahlenden Augen ablesen: er hatte auf den Sieg
gerechnet, aber einen derartig eklatanten und durchschlagenden
Erfolg seiner Wagen nicht erhofft.

Bei einem privaten Diner am selben Abend im Homburger
Savoy-Hotel pries Eduard Fischer seinen Kollegen mit den Worten:
,2Direktor Ferdinand Porsche hat in der Prinz-Heinrich-Fahrt einen
Doppelsieg gefeiert, denn er ist Fahrer und Konstrukteur des sieg-
reichen Osterreichischen Daimlers in einer Person. Ein solcher Dop-

pelerfolg ist nicht vielen Konstrukteuren beschieden, denn er setzt
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eine Vielseitigkeit voraus, die sich selten in einem Menschen vereint
findet, ndmlich hohes technisches Konnen, ein feines mechanisches
Verstindnis, viel Energie und kérperliche Geschicklichkeit.*

»Nicht vielen Konstrukteuren®, fuhr Fischer fort, ,war dieser
seltene Erfolg beschieden. Wenn wir zuriickgehen in den Annalen
der automobilistischen Geschichte, so finden wir nur Levassor, den
seither verstorbenen Konstrukteur des Hauses Panhard & Levassor,
Ameédée Bollée, Renault und unseren einheimischen Konstrukteur
Otto Hieronimus. Sie sind die einzigen, die konstruierten und fiir
ihre Konstruktion auch den Sieg einzuheimsen vermochten. Thnen
reiht sich jetzt wiirdig Ferdinand Porsche an.“ Dieser Auflistung
beriihmter GréBen konnten in den vielen Jahren seither nur
wenige neue Namen hinzugefiigt werden.

Der Reporter der AAZ erinnerte sich an Porsches Reaktion auf
das Ergebnis der Prinz-Heinrich-Fahrt im Jahr zuvor: ,Die Type
1909 war nicht schnell genug und sie interessierte ihn infolgedes-
sen gar nicht mehr. Aber 1910, so sagte er, werde er einen Prinz-
Heinrich-Wagen bauen, dem der Erfolg sicher sein miisse. Und er
sagte das in seiner ruhigen gelassenen Art, die diesem einfachen
klugen Menschen eigen ist; er sagte das wie jemand, der absolut
davon durchdrungen ist, daB3 er das Richtige treffen werde, und
man war versucht, ihm zu glauben, obgleich es unwahrscheinlich
schien. Doch das Unwahrscheinliche ist hier einmal wieder zum
Ereignis geworden.“

Einen giinstigeren Zeitpunkt fiir die Erfolgsmeldungen hiitte
man gar nicht finden kénnen, nur eine Woche nach dem Ende der
Prinz-Heinrich-Fahrt 6ffnete die alljahrliche Automobilausstellung
in Wien ihre Tore. Der Sieg des ,Eisernen Teams® in Deutschland
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verhalf Austro-Daimler zur Spitzenposition unter den Herstellern

aus der Donaumonarchie. Der Siegerwagen stand im Mittelpunkt
des Interesses, als am Donnerstag, den 16. Juni, Kaiser Franz Joseph
einen Rundgang machte. Zusammen mit dem Aufsichtsratsvorsit-
zenden von Austro-Daimler, Direktor Marcus vom Wiener Bank-
verein, befand sich Ferdinand Porsche am Ausstellungsstand, um
den hohen Besuch zu empfangen.

»Dieser Wagen hat die Prinz-Heinrich-Fahrt gewonnen?“
erkundigte sich Kaiser Franz Joseph. Direktor Marcus entgegnete:
,Jawohl, Majestit, dies ist der Wagen, und“ — auf Porsche weisend
- yhier ist Herr Direktor Porsche, dessen Geschick es gelang, den
Sieg zu erringen. Er ist nicht nur der Fahrer, sondern auch der
Konstrukteur des Wagens.“

»Das ist eine sehr schone Leistung,“ sagte der Kaiser, sich an
Porsche wendend, ,,und ich gratuliere Thnen herzlichst dazu. Es hat
mich sehr gefreut, daB die heimische Produktion in dieser interna-
tionalen Konkurrenz so gut abgeschnitten hat. Der Wagen hat viel
ausgehalten.“ Dariiber informiert, dal die Wagen nicht nur den Wett-
bewerb bestritten hatten, sondern danach auch noch auf eigener
Achse nach Wien zuriickgekehrt waren, sagte der Kaiser: ,,Das ist ja
eine ganz auBerordentliche Leistung, und es ist sehr erfreulich, da83
unsere Industrie so leistungsfihig ist.“ Bevor er den Stand verlieB3,
fugte er noch hinzu: ,Ich gratuliere Thnen nochmals herzlichst.*

Amnéchsten Tagfeierte der Osterreichische Automobil-Club die
erfolgreiche Mannschaft. Mit Ferdinand Porsche zu seiner Rechten
eroffnete der Club-Président, Markgraf Alexander Pallavicini den
festlichen Abend mit folgendem Trinkspruch: ,,So ein Erfolg ist ein-
malig in der Geschichte des Automobilismus. Wenn man unter 121

Konkurrenten den ersten, den zweiten und den dritten Platz erzielt
und zwei weitere Wagen auch noch ins Ziel bringt, dann ist das ein
Erfolg, den bisher noch keine Firma errungen hat." Das ist nicht nur
ein Sieg fiir diese herausragenden Fahrer und die herausragende
Konstruktion ihrer Wagen, um die es hier geht, sondern auch ein Sieg
fiir die gesamte Industrie unseres sterreichischen Vaterlandes.“

Darauf entgegnete Direktor Marcus zur Linken Pallavicinis
sitzend, in etwas geméBigterem Ton, er ziehe es vor, von einem
Erfolg und nicht von einem Sieg zu sprechen, denn in einem
Wettbewerb wie der Prinz-Heinrich-Fahrt wurde niemand besiegt,
da sich alle Wagen und ihre Fahrer in vorbildlicher Weise bewihrt
hatten. Marcus sprach danach tiber die Erwartungen, die man in die
Mannschaft gesetzt hatte: ,, Als unsere Fahrer mit den von Direktor
Porsche gebauten Wagen abfuhren, hatten wir ein positives Gefiihl
und den starken Verdacht, dal uns ein Erfolg sicher sein wiirde.
In jedem Fall aber erwarteten wir nur einen Erfolg in bescheide-
nem MaBe. Wir hofften darauf, da3 der eine oder andere unserer
Wagen eine gute Plazierung erreichen und moglicherweise sogar
als Sieger ins Ziel fahren konnte.“

Wie sein Vorredner Pallavicini schlug auch Marcus zum Schluf3
nationale Téne an: ,Wir haben der Welt gezeigt, dafl wir uns vor dem
Ausland nicht zu fiirchten brauchen.® In der iibrigen Welt galt Oster-
reich-Ungarn im Vergleich zum kidmpferisch auftretenden Nachbarn
Deutschland als eher fragiles Reich, das nun aber zu neuen Ehren
kam. Das war dem Mann der Stunde, Ferdinand Porsche, seiner
Entschlossenheit und seinem Scharfsinn zu verdanken.

Porsches Leistungen fanden weit iiber die Grenzen seines Hei-
matlandes hinaus groBe Anerkennung. In Deutschland bemerkte
Der Motorwagen iiber den Aufwand, der mit der Verbesserung der
Karosserie des Austro-Daimler getrieben wurde: ,,Eine umfassende
und deutlich iiberlegene Leistung hatten die Osterreichischen
Daimler-Wagen gezeigt, deren Karosserien den mutigsten Eindruck
von allen machten. Es war klar zu beobachten, da3 die Austro-
Daimler-Karosserien mit peinlichster Sorgfalt vorbereitet waren.*
The Car in England schrieb: ,Erster - Zweiter — Dritter! Was fiir
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ein iberwiltigender Triumph! Dieser Wagen legt das beste Zeugnis
iiber Herrn Porsche und die 6sterreichische Firma Daimler ab.“!?

»Es ist keine Ubertreibung zu sagen, dafl auch die Serien-
produkte der Firma kaum zu iibertreffen sind“, fiigte The Car
hinzu. Das war jedoch genau das Problem der Herren in Wiener
Neustadt, die sich nach diesem groBen Erfolg einen generellen
Aufschwung bei den Verkaufszahlen ihres Unternehmens erhofft
hatten. Das Interesse auf den Exportmérkten war wichtig und lie3
sich durch den Erfolg in Deutschland auch entsprechend stimu-
lieren, aber gerade unter den Kaufern im Heimatland hétte man
sich ein groBeres Echo erwartet. Man schien unter dem Syndrom,
daB der ,Prophet im eigenen Land nichts gilt“ zu leiden. ,Gibt
es wirklich solche Leute?* war die erstaunte Reaktion von Kaiser
Franz Joseph auf der Wiener Automobilausstellung, als man ihm
erklirte, daB3 bei den Kunden keineswegs immer die heimatlichen
Produkte Vorrang hitten.

IN ERSTER LINIE FUR DIE Prinz-Heinrich-Fahrt gebaut, sollte sich
Porsches sportliches Vierzylindermodell als durchaus alltagstaug-
liches Automobil erweisen. Graf Wimpffen stellte das als einer
der ersten fest. Er fuhr seinen Wagen von Homburg zuriick nach
Wien und reihte ihn in seinen Fuhrpark ein. Bis September legte er

11. In der Euphorie des Augenblicks werden oft die Tatsachen verdreht.
Panhard waren 1898-1900 fiinf Dreifachsiege bei Rennen in Frankreich
gegliickt, iiber Distanzen zwischen 200 bis 2300 km, jedoch gegen erheblich
schwiichere Gegner in Teilnehmerfeldern von ein bis zwei Dutzend Wagen.
Bei keinem anderen Wettbewerb vom Niveau der Prinz-Heinrich-Fahrt hatte
es einen solchen Erfolg zuvor gegeben. Mit den Prinz-Heinrich-Wagen sollte
Mercedes spiter im selben Jahr 1910 noch ein dreifacher Erfolg bei der 2880
km langen Zar-Nikolaus-Fahrt in Russland gegen weniger starke Konkurrenz
gelingen.

12. Fiir die groBartigen Wagen folgten keine weiteren Werkseinsétze. Austro-
Daimler hatte 1912 eine Teilnahme beim GroBen Preis von Frankreich in
Betracht gezogen, verzichtete dann jedoch aufgrund der Tatsache, daf3 die
kleineren 3,0 1-Wagen im selben Rennen, wenn auch mit getrennter Wertung,
starten sollten. Das ging den Wiener Neustddtern gegen ihre Ehre.
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Siir Austro-Daimler in den USA.
Mindestens einer threr 22/89-Roadster
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als einer der herausragendsten
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seinen Werbeanzeigen deutlich heraus,

50 bei seiner Meldung iiber den Erfolg
bei der Alpenfahrt 1971, die an die
siegreiche Prinz-Heinrich-Fahrt im
Vorjahr anschlof.

weitere 4000 km damit zuriick und zeigte sich iiberaus zufrieden.
Dies, und das ohnehin vorhandene Vertrauen in das Produkt, veran-
laBte Austro-Daimler, eine Serie von 100 Exemplaren aufzulegen.

Mit dieser Entscheidung schrieben sowohl Austro-Daimler
als auch Ferdinand Porsche Automobilgeschichte. Selbst wenn es
nur bei den zehn Wettbewerbswagen geblieben wire, der Ruf der
Marke und ihres Konstrukteurs waren auf jeden Fall fest etabliert.
Durch die Aufnahme einer Serienfertigung wurde jedoch noch
mehr daraus: der erste Sportwagen der Welt. Das Prinz-Heinrich-
Modell von Austro-Daimler war kein reinrassiger Rennwagen,
sondern vielmehr ein hochwertiges Straenauto mit wettbewerbs-
tauglichen Fahrleistungen, und genau das ist es, was einen richtigen
Sportwagen bis heute auszeichnet.

Der Historiker Hans-Heinrich von Fersen schrieb dazu: ,Der
Austro-Daimler war ein Meilenstein in der Geschichte des Sport-
wagens, und es ist keineswegs iibertrieben, zu behaupten, daB es
sich um den ersten serienmiBigen Hochleistungs- und Sportwagen
der Automobilgeschichte handelt, der hier ganz neue MaBstibe
setzte.“ The Autocar stellte fest: ,Ohne ein Rennwagen zu sein,
bringt er Fahrleistungen, wie sie Kenner und GenieBer schitzen
und es sich auch etwas kosten lassen.“ Eine gute Definition fiir
einen Sportwagen, die unverindert zutrifft.

Fir die Serienausfithrung des Prinz-Heinrich-Wagens, den
Austro-Daimler 22/86 (in England lautete die Bezeichnung 27/80),
ersetzte Ferdinand Porsche den Kettenantrieb durch eine Kardan-
welle.” Die zugehorigen Hinterachs- und Aufhingungsteile wurden
zum Teil vom anderen hubraumstarken Modell im Programm,
dem Austro-Daimler 27/60 iibernommen. Das Antriebssystem
mit einem separaten Vierganggetriebe, iiber eine Zwischenwelle
vom Motor aus angetrieben, wurde ebenso beibehalten wie zwei
riesige, fuBbetitigte Bremsen auf der Ausgangswelle. Dahinter
folgte die Anlenkung des Antriebsrohrs und Porsches bekannter
Hinterachsantrieb mit dem speziell konstruierten Gehduse. Die
Antriebsiibersetzung belief sich auf 2,52:1.

Das Serienmodell behielt den Radstand der Wettbewerbs-
wagen bei, die Spur geriet mit 1325 mm breiter. Das komplette
Fahrgestell mit Antrieb wog 1050 kg. Ferdinand Porsches Meister-
stiick von einem Motor blieb im Grunde unverindert, es wurden
lediglich VentilgroBen und Kanalquerschnitte reduziert, hinzu kam
die vereinfachte Ansaugkriimmeranlage.

Im Herbst 1911 stellte der neueste Austro-Daimler die viel
bewunderte Attraktion der europidischen Automobilausstellun-
gen dar. Unter den Anbietern fiir passende Karosserieaufbauten
nahm die Firma Jacob Lohner & Co. die fithrende Stellung ein; sie
lieferte auch die Aufbauten fiir den prichtigen Tourenwagen, den
Kaiser Franz Joseph seinem deutschen Kollegen Wilhelm II. zum
Geschenk machte. Unter den verschiedenen Moglichkeiten fanden
sich dariiber hinaus einige Zweisitzer, einen davon benutzte Fer-
dinand Porsche beim Strandrennen von Fané in Dinemark. Die
Healey & Company in New York bot als exklusive Vertretung
der oOsterreichischen Marke fiir die USA ebenfalls zweisitzige

185

Karosserieausfiihrungen an. Healey importierte einige Austro-
Daimler 22/86 in Chassisform fiir die Neue Welt. Das Modell blieb
noch bis ins Jahr 1914 im Programm; es diirften wohl insgesamt an
die 50 Wagen entstanden sein.

Der groBe italienische Autoliebhaber aus Parma, Prinz Elias,
wollte natiirlich ebenfalls einen dieser Austro-Daimler sein eigen
nennen. Er hatte dazu bei der Firma Lohner die wohl spektakuldrste
Karosserie, die je auf ein 22/86-Chassis montiert wurde, und damit
eine der aufregendsten Automobilkarosserien der Geschichte, in
Auftrag gegeben. Bei diesem viersitzigen Tourenwagen waren die
Tiiren nahezu fugenlos in den seitlich gerundeten und sich nach
hinten in eine Spitze verjiingenden Aufbau eingepaf3t. Der Kiihler
war im Stil eines Helms von einem mittelalterlichen Ritterturnier
verkleidet und wies iiber dem Deckel eine scharfe Spitze aus. Alle
vier Réder hatten freistehende Kotfliigel, die nicht an der Karos-
serie, sondern an den Achsen befestigt waren. Vier riesige, schwarz
glinzende Auspuffrohre, die auBen an der Motorhaube nach
unten zum Auspufftopf verliefen, komplettierten die fiir ihre Zeit
auBergewohnlich extravaganten Einfille des Elias von Parma.

Vor mehr als 90 Jahren hatte der Austro-Daimler-Besitzer
das Privileg, mit dem 22/86 einen der schnellsten Wagen auf der
StraBBe zu fahren. Und ein Verkehrshindernis ist er auch heute in
keinem Fall. ,Wenn man nur leicht das Gaspedal betitigt, reagiert
der Motor sofort, und es geht ein Ruck durch den ganzen Wagen,
er driickt sich féormlich in die Federn®, sagte Eddie Berrisford, der
einen Austro-Daimler 22/86 restauriert hat. ,,Ein dumpfes Rohren
aus dem Auspuff kommt mit steigender Drehzahl dazu, begleitet
vom rhythmischen Geklapper des freiliegenden Ventilmechanis-
mus. Wie haben noch kaum Gas gegeben, und schon sind uns die
ersten modernen Autos im Weg. Mir scheint, die halten sich alle
an die Vorschriften und fahren 100 km/h. Meine geschétzten 1500
U/min entsprechen wohl schon mehr als 110 km/h. Der Wagen
fihlt sich unheimlich stabil an; die Lenkung ist leichtgdngig und
reaktionsschnell ohne unruhig zu werden. Gebremst wird vorwie-
gend mit dem groBen Handhebel; die Hinterradbremsen lassen
sich gut dosieren und packen fest zu.“

»Ls ist heute nicht mehr so leicht, dem gewissen Etwas eines
bestimmten Wagens, das ihn zu etwas Besonderem gemacht hat,
auf die Spur zu kommen,“ erklérte Berrisford weiter, ,,und dieser
Austro-Daimler-Prinz-Heinrich-Wagen ist in der Tat etwas ganz
Besonderes.“ Es hitte da ja schon noch eine ganze Reihe von Be-
werbern um die Ehre, als erster Sportwagen bezeichnet zu werden,
gegeben, meinte er. ,,Um sich von diesen abzuheben, muBte er sich
deutlich unterscheiden oder eine besondere Leistung vollbracht
haben. Mit dem Prinz-Heinrich-Wagen gelang Porsche beides. Ich
glaube, dal man ihn als den Vater des Sportwagens gelten lassen
kann.“ Dem bleibt nichts hinzufiigen.

13. Die vorhandenen Bestinde wurden komplett verwertet, so baute man
schlieBlich auch die Wettbewerbswagen auf Kardanantrieb um und verkaufte
sie an Privatkunden.





