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In fast jedem Buch über die Geschichte des Motorsports erscheint in den 1920er Jahren ein 
Name ganz groß – der „Sascha“ Wagen. Dazu oftmals die Abbildung eines kompakten, unver-
kennbar geformten Chassis eines „Kleinwagens“.
Erstaunlich, dass es ein solch kleines Automobil in so viele Geschichtsbücher schafft! Taucht 
man tiefer in die Materie ein, so wird schnell klar was sich dahinter verbirgt und man kommt 
ins Staunen. 

Es ist einer der Meilensteine des Konstrukteurs 
Ferdinand Porsche in seiner Zeit bei Austro Daim-
ler. Ein Puzzlestück seiner großen Erfolge in der 

Renngeschichte.  Erschaffen in den wirtschaftlich schweren Jahren der jungen Republik Ös-
terreich und seiner Zeit voraus. Eine Geschichte wie David gegen Goliath, der Kleine bezwingt 
die Großen – das ist was den Menschen gefällt – ob in der Politik, in der Wirtschaft oder eben 
im Motorsport.
Die Ferdinand Porsche Erlebniswelten fahr(T)raum widmen im Jahr 2018 eine höchst anspre-
chende Sonderausstellung dem „Legendären Sascha Wagen“. 

Vorwort

Ein Puzzlestück seiner Erfolge

Bilder der Sonderausstellung, 
wie sie von 12. März bis 
30. September 2018 in den 
Ferdinand Porsche Erlebnis-
welten fahr(T)raum in Mattsee 
zu sehen war. Emotionen 
wurden mit einer gebogenen 
10 m Wand mit großformati-
gen Bildern erzeugt. An den 
Litfaßsäulen fanden Texte und 
Bilder Platz. Auf die Leinwand 
wurde ein Video mit kleinen 
Ausschnitten aus einer Pro-
befahrt des  Sascha-Wagens 
sowie mit Ausschnitten aus 
den spektakulären Rennen 
auf der Brooklands Strecke in 
England projiziert. Aufkleber 
am Boden mit den Kartensym-
bolen der Sascha Rennwagen 
beleben die Sonderausstellung 
zusätzlich.
Auf einem großen LED Touch-
screen wurden außerdem noch 
sämtliche Bilder, Videos, his-
torische Dokumente und Texte 
für die Besucher integriert. 
Rechts:
Eine Soundbox spielt das 
Motorgeräusch beim betätigen 
eines Tasters ab.



Alexander „Sascha“ Kolowrat 
mit Beifahrer und „Leichtge-
wicht“ Architekt Dückstein.



Ein turbulentes Jahr 1922.
53 Rennteilnahmen des Austro Daimler Teams und 22 Siege für die legendären „Sascha“ Wa-
gen waren die Bilanz des Jahres 1922. Kleine, kompakte Prototypen aus der Hand Ferdinand 
Porsches, finanziert von Alexander „Sascha“ Kolowrat und gelenkt von jungen, siegeshungri-
gen Rennfahrern.
In nur acht Monaten konstruierte das Team rund um Porsche vier Prototypen für das international 
bekannte Targa Florio Rennen in Sizilien. 
Durch einzigartige Sporterfolge sollte für ein zukünftig geplantes Serienmodell Werbung gemacht 
werden, so der Plan der beiden rennbegeisterten Automobilenthusiasten Porsche und Kolowrat.
Den Widerständen des Austro Daimler Vorstandes, allen voran Camillo Castiglioni zum Trotz, 
konnte Ferdinand Porsche mit Hilfe des Finanziers Alexander Kolowrat seinen Traum eines 

Kleinwagens im April 1922 erstmals der 
Welt am Targa Florio Rennen präsentie-
ren. Die zwei Siege in der Serienwagen-

klasse bis 1100 cm³ mit Fritz Kuhn und Lambert Pöcher am Steuer sowie den hervorragenden 
fünften Platz in der Rennwagenklasse von Alfred Neubauer lobte die Presse „als die Offenba-
rung der Targa Florio und als moralische Sieger!“ 
Doch auch nach zahlreichen europaweiten Erfolgen der kleinen Austro Daimler Sascha Wagen 
in nur einem Rennjahr wurde die Serienproduktion nie gestartet und Ferdinand Porsche wech-
selte nach einem Streit mit dem Vorstand 1923 zu Mercedes nach Stuttgart.

Legendäre Sascha Wagen

oben: 
Der ADS-R mit den Karo - Kar-
tensymbolen und dem Chassis, 
wie es bei der Targa Florio in 
Sizilien verwendet wurde. 

„die Offenbarung der Targa Florio ...“

ADS-R
1922



Finanzier und Geschäftsmann 
Graf Alexander Kolowrat-Kra-
kowsky testet einem Prototy-
pen der Kleinwagenserie.

Seite rechts:
Graf Kolowrat in voller Statur. 
Bildausschnitt aus einem Foto 
nach dem  Ries-Rennen  am 
10. Mai 1922.

Im Kopf von Ferdinand Porsche spukte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstru-
ieren, der durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. Er wusste über die Bedürfnisse der Kunden gut Bescheid und meinte damit eine 
größere Kundenschicht erreichen zu können. Die Österreichische Daimler Motoren Aktienge-
sellschaft hatte sich in den Kriegsjahren mit Fahrzeugen für die Rüstung, mit großen Motoren 
für Lastkraftwagen, leistungsstarken Panzer- und Flugzeugmotoren sowie mit Automobilen, die 
sich nur eine bestimme Käuferschicht leisten konnte beschäftigt. Der Krieg war beendet, die 
Großaufträge blieben ebenso aus. 
„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für sei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro Daimler Vorstand in Wiener Neustadt. Die 
enormen Entwicklungskosten und Investitionen für Werkzeuge und Maschineneinrichtungen 
erschienen dem Vorstandsvorsitzendem Camillo Castiglioni viel zu hoch. „Wir halten an den 
großen Sechszylindern fest und werden die Karosserieaufbauten nach Kundenwunsch her-
stellen, wie wir es immer schon gemacht haben. Auf das 
sollen Sie sich konzentrieren“, so die Antwort Castiglionis.
Porsche ärgerte sich über diese Zurückweisung und wie 
das Schicksal so spielt geriet er an den Grafen Alexander 
„Sascha“ Kolowrat-Krakowsky. Dieser war an der Österreichischen Daimler Motoren Aktien-
gesellschaft beteiligt, ein Autonarr, Rennfahrer, Geschäftsmann, Filmproduzent und glaubte an 
die Idee des kleinen Serienwagens. Und so sicherte er Porsche zu, die Finanzierung für die 
Entwicklung und den Bau einer Kleinwagenserie zu übernehmen.
Im Sommer 1921 trommelte Porsche sein Team, unter ihnen Otto Köhler, Karl Rabe und Otto 
Zadnik zusammen, und schon am 25. August 1921 wurden die ersten Pläne vorgestellt.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

„Österreich in seinen jetzigen 
Grenzen ist viel zu klein ....“



Sein Vater war Graf Leopold Philipp von Kolowrat-Krakowsky aus einem der bedeutendsten 
Adelshäuser Österreich-Böhmens. Er befand sich unter den Gründungsmitgliedern (u.a. mit 
Ludwig Lohner) des Österreichischen Automobil-Clubs. Die Familie beschäftige sich schon sehr 

früh mit der Motorisierung und so gab es rund um den Familienstammsitz Schloss Teinitzl (bei 
Klattau/Pilsen) nur glattgewalzte Straßen. Er war ebenso an der Automobilfirma Laurin & Kle-

ment finanziell beteiligt. Seinerzeit wurde er als „ein österreichischer Kavalier vom Scheitel 
bis zur Sohle“ gelobt. Doch der Graf duellierte sich mit einem Nebenbuhler und musste auf 
Geheiß Kaiser Franz Josephs für einige Jahre ins Exil.
Er ging nach Kuba und lernte dort Nadine Freiin von Huppmann-Valbella, Tochter eines 

Zigarrenfabrikanten kennen und lieben. Aus der Ehe gingen 4 Kinder hervor, deren äl-
tester Alexander „Sascha“ 1886 in Glen Ridge geboren wurde.

Alexander Kolowrat studierte an der Katholischen Universität Löwen (Belgien), 
diente beim Militär und sprach mehrere europäische Sprachen. 
Neben dem Motorrad- und Autorennfahren, dem Fliegen und Ballonfahren be-
schäftigte er sich auch mit dem Filmen. 1910 verstarb sein Vater und Alexander 
„Sascha“ Kolowrat erbte ein gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien 
und gründete 1913 die „Sascha – Filmfabrik in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahl-

reiche Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt war „So-
dom und Gomorrha“ einer der teuersten Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als Filmproduzent und 
Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm vereinigten sich böhmische Noblesse mit 

kubanischer Heiterkeit. Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann mit 
gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und immer einem Lächeln im Gesicht. 
Seine Stimme war so kräftig, dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen Motorengeräusche nachzuahmen, vor-
züglich unterhalten.  

Seine Leibesfülle wie auch seine Erfolge als Unternehmer und seine überaus umfangreichen 
Bekanntschaften machten ihn legendär und zu einem lohnenden Partner für Ferdinand Porsche 

und sein Vorhaben einer Kleinwagenserie. Natürlich ließ es sich der Graf nicht nehmen auch 
selbst an zahlreichen Rennen in dem nach ihm benannten „Sascha – Wagen“ hinter dem Steuer 
zu sitzen. 
Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im Wiener Stephansdom – natürlich 
fuhr das Brautpaar in einem Sascha Wagen in die Flitterwochen. 
Wenig später ereilte ihn jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 1927 im 
Sanatorium Loew in Wien erlag. 
Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am ehemaligen Wien-Film-Gelände in 
Sievering erinnern bis heute an seine erstaunliche Persönlichkeit.

Alexander Joseph Graf Kolowrat-Krakowsky
*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA | † 4. Dezember 1927 in Wien



DIE ERSTE REPUBLIK
Im November 1918 zerbrach das alte Reich der Habsburger. Kai-
ser Karl unterzeichnete am 11. November in Schloss Schönbrunn ein Manifest an das 
deutsch-österreichische Volk, in dem er auf jeden Anteil an der Regierung verzichtete. 
Der Staatsvertrag von St. Germain vom 10. September 1919 besiegelte die Aufteilung 
der habsburgischen Monarchie unter den Nachfolgestaaten. Massive Gebietsabtre-
tungen an die Tschechoslowakei, Polen, Südslawien und Italien ließen vom einstigen 
Reich mit seinen 54 Millionen Einwohnern in der neu ausgerufenen Republik Öster-
reich gerade einmal 6 ½ Millionen Einwohner übrig.

Daraus ergaben sich natürlich größte wirtschaftliche Probleme. Die Währung (da-
mals Kronen) brach nach dem Krieg nach und nach völlig zusammen. Der Zerfall des 
Wirtschaftsgefüges der Monarchie, schlechte Ernten und allgemeine 
Ressourcenknappheit die zu Ausfällen in der Industrieproduktion führ-
ten, eine Regierung, die zur Budgetfinanzierung die Banknotenmenge 
exorbitant steigerte – das waren die Ursachen der Hyperinflation, die
1922 ihren Höhepunkt erreichte. 
Die ersten Friedensjahre waren auch von Konflikten unter der Bevölke-
rung geprägt. Immer wieder gerieten politische Interessensgruppen aneinander, Verletzte und 
Tote waren die Folge. Arbeit gab es kaum, die Menschen hungerten, viele waren ihrer Identität 
beraubt.

1920 trat die neue Verfassung in Kraft. Sie war und ist Grundlage der gesamten Gesetzgebung 
und basiert auf dem demokratischen Prinzip: Art.1: „Österreich ist eine demokratische Republik, 
ihr Recht geht vom Volke aus.“ 

Schön langsam begann auch das kulturelle Leben wieder Fuß zu fassen – die ersten Salzburger 
Festspiele wurden 1921 mit dem „Jedermann“ unter der Regie von Max Reinhardt am Dom-
platz in Salzburg eröffnet. (Allerdings konnten wegen der hohen Inflation die Gäste nicht mehr 
mit Lebensmitteln versorgt werden und die übrigen Veranstaltungen wurden abgesagt.)

GEWÖHNUNGSEFFEKT AUTO
Alle Automobilfabriken des klein gewordenen Österreich wurden durch den Ausgang des Ersten 
Weltkrieges schwer getroffen. Für den Kriegsbedarf auf kurze Zeit stark vergrößert – die Aus-
tro-Daimler Werke zum Beispiel beschäftigte im Krieg 5.000 
Mitarbeiter – war die Umstellung auf die Friedensproduktion 
ein Gebot der Stunde, das nicht ohne Opfer blieb. Automobi-
le wurden kurz nach dem Krieg kaum produziert, geschweige 
denn konnte man sich einen neuen Wagen leisten. In Schleichgeschäften wechselten alte Kar-
ren ihre Besitzer. Als Zentrum galt das Café „Zischhandel“ – eine inoffizielle und eher unseriöse 
Autobörse. Benzin war rar, wurde stark besteuert und den wichtigsten öffentlichen Fabriken 
zugeteilt. Aber auch hier wurde geschmuggelt, gefeilscht und unter der Hand verkauft. Die 

„Der Rest ist Österreich“ 

Alle Automobilfabriken wurden 
schwer getroffen ...

1914 1921 1922

1 Laib Brot 0,46 KR   160 KR    5670 KR

1 kg Fleisch 2,10 KR 1100 KR 40.000 KR

links oben:
Familie Habsburg; im Hinter-
grund der Karl von Habsburg  
davor seine Frau Zita und 
die beiden Kinder Otto und 
Adelheid.

rechts daneben:
Das Werksgelände der Öster-
reichischen Daimler Aktienge-
sellschaft 
unten:
500.000 Kronen Schein



Lieferungen kamen mit Zügen aus Italien nach Wien. Doch der Gewöhnungseffekt an die Me-
chanisierung des Verkehrs im Ersten Weltkrieg war ein wichtiges Zugpferd für die Autoindus-
trie. Güter konnten schneller transportiert werden, man war unabhängig von den Gleisen, der 
Personentransport verlief zügiger. Der schlagartige Rückgang der Autonutzung nach dem Krieg
war nur von kurzer Dauer. 1919 zählte man in Österreich 4.557 Personenwagen, 1.606 Lastwa-
gen und 1.389 Motorräder. 1922 hatte sich der Bestand schon mehr als verdoppelt!

ENDLICH WIEDER RENNLÄRM
Der Lärm auf den Rennpisten war in den Kriegsjahren dem Lärm auf den Schlachtfeldern gewi-
chen. Als die Kanonen nach vier Jahren wieder verstummten dauerte es nicht lange, bis sich 
die ersten internationalen Rennen in Europa ankündigten. In Frankreich wurden Bergrennen 
abgehalten und in Italien bereits 1919 wieder die Targa Florio.
Ein „Voiturette Grand Prix“ folgte 1920 in Le Mans und 1921 dann der echte französische Grand 
Prix. Auch die Italiener entschlossen sich zur Austragung eines großen Preises und so fand am 
4. September der Gran Premio ´d Italia in der Nähe von Brescia statt.

Das Ehepaar Porsche mit dem zwölfjährigen Ferry (es war das Geburtstagsgeschenk für ihn) 
und Graf Alexander Kolowrat machten sich zu diesem Rennen nach Norditalien auf. Man 
wollte nähere Details über die Targa Florio in Erfahrung bringen und eine Zulassung. Die Fa-
milie genoss bestimmt die unbeschwerten Stunden des Autorennens, bei dem die gesamte 
Elite der italienischen Rennindustrie am Start vertreten war.

Und wie sah es in Österreich renntechnisch aus?
Kleine Bergrennen machten den Anfang – das Riederberg-Rennen, das Grazer Ries-Rennen und 
die Filius Gedächtnisfahrt. Im Herbst 1920 versuchte man das traditionelle Semmering-Rennen 
wiederzubeleben. Alexander Kolowrat durfte dabei natürlich nicht fehlen! Er trat mit einem 
kleinen Wanderer 5/15PS an. Graf Kolowrat war ein sehr fülliger Mann und so überschritt er 
mit dem Wagen das zulässige Gesamtgewicht. Nach einigen Adaptionen am Wagen reichte 
es aber noch immer nicht zur Teilnahme und so riss der Graf einfach seinen Autositz aus der 
Verankerung und ersetzte ihn gegen einen Korbsessel - er gewann das Rennen.

ETWAS FÜR DEN KLEINEN MANN
Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat, sprang schon vor dem Krieg auf den einsetzenden Trend der 
„Cyclecars“ auf. In England waren diese Automobile mit ihren max. 1100 cm³ Zylinderinhalt, 

einer Karosserie für ein oder zwei Personen und einem Gewicht 
von unter 350 kg sehr beliebt. Kolowrat als kreativer Geist kre-
ierte selbst ein „Sascha Cyclecar“ und fuhr damit 1913 beim 
Semmering Rennen mit und gewann. Im Österreich der 20er 
Jahre kam diese Wagenform für „den kleinen Mann“ ebenfalls 
auf – allerdings blieb es bei einem kurzweiligen Trend. Ferdin-
and Porsche hatte diese Entwicklung sicher beobachtet …

rechts oben:
Die erste Aufführung des „Je-
dermanns“ auf dem Domplatz 
in Salzburg 1921.

rechts daneben:
Das Essen wurde rationiert; 
die Menschen hungerten - vor 
allem in den Städten 

oben:
Ferry Porsche - dahinter 
stehend sein Vater Ferdinand 
Porsche.

unten:
Karner Cyclecar. Der Antrieb 
erfolgte über einen 500 cm³ 
Motorradmotor. 



Startbereich der Targa 
Florio in Cerda, Sizilien. 
Im Vorgergrund mit der 
Nummer 3 und dem 
Kreuz - Kartensymbol 
Fritz Kuhn.



In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fer-
tig. Tag und Nacht hatte man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff“ fehlte noch! Schicht 
für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch 
Italien auf. Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der 
italienischen Autohersteller. So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. 
Dadurch sollten Überfälle an einsamen Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging 
auf! Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – 
Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen 
Vicenzo Florio initiiert. Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über 
die Madonie-Hügel verlangten Mensch und Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km 
kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und die Müdigkeit, denn die 
österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.

Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. Graf 
Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die 
ersten drei Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier 
des Projektes, Sascha Kolowrat mit Motorschaden aus. Als letzter des AUSTRO DAIMLER 
Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in der Renn-
wagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo 
oder Fiat. 
„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 

um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines 
Besseren zu belehren. (...) Wir erklären unum-
wunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA 

WAGEN eine Offenbarung der Targa Florio bilden.“ 
Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro 
Daimler entworfenen Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

oben: 
Im Vorgergrund Alfred Neu-
bauer und sein Beifahrer Georg 
Auer. Dahinter stehend Inge-
nieur Otto Zadnik; Hinter der 
Motorhaube Ferdinand Porsche 
(mit Schirmmütze)

oben rechts:
Steilkurve auf der Mado-
nie-Strecke. Im Bild die Num-
mer 3 mit Fritz Kuhn als Fahrer.

„die Offenbarung der Targa Florio ...“

DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R 

Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von 
Austro-Daimler in England. F.M. Luther saß im Juli 1922 in Southend am Steuer.
Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. Spitz-
engeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS 
(M. Pfundner) passt nicht zu den errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS 
wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an der Vorderachse waren strö-
mungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. 
Das Chassis wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut.
Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim Training in Monza  Fritz Kuhn einen tödli-
chen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 

Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben 
gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motorhau-
be vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS 
erreichte er eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h.
Zum Einsatz kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim Semmeringrennen 
Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. Platz seiner Kategorie. 
Nach dem Abgang von Porsche wurde es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Saison 
1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respektablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie 
M. Campbell einige Jahre weiter verwendet. 

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der 
Entwicklungsarbeit des ersten schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daim-
ler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name 
„Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat. 

Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt 
der ADS-R zu dieser Zeit schon nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren da-
mit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit eingepressten Stahllaufbuchsen, 
die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler sa-
ßen am hinteren Ende der beiden obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgrün-
den wurde eine Doppelzündung eingebaut. 
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. 
Als Königswelle kam die Lichtmaschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers 
ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik.
Was nicht vorhanden war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde weggelassen, eine 
Thermosyphon Kühlung lieferte ausreichende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und die 
ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit einer sehr guten Gewichtsverteilung verpass-
ten dem Sascha exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ und Höchstgeschwindigkeit bis zu 
150km/h lag der ADS-R „am PULS“ seiner Zeit.

ALEXANDER JOSEPH GRAF 
KOLOWRAT-KRAKOWSKY

Alexander „Sascha“ Kolowrat erblickte am 29. Jänner 1886 in Glen 
Ridge – New Jersey, USA das Licht der Welt. Hineingeboren in eine 
der bedeutendsten Adelshäuser Österreich-Böhmens studierte er an 
der Katholischen Universität Löwen (Belgien), diente beim Militär und 

sprach mehrere europäische Sprachen. 

1910 verstarb sein Vater und Alexander „Sascha“ Kolowrat erbte ein 
gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien und gründete 1913 

die „Sascha – Filmfabrik“ in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahlreiche 
Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt seiner 

Produktionsfirma war „Sodom und Gomorrha“ einer der teuersten 
Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als 
Filmproduzent und Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm 
vereinigten sich böhmische Noblesse mit kubanischer Heiterkeit.  
Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann 

mit gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und 
immer einem Lächeln im Gesicht. Seine Stimme war so kräftig, 

dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen 
Motorengeräusche nachzuahmen, vorzüglich unterhalten.  
Natürlich ließ er es sich nicht nehmen, auch selbst am Steuer 
des „Sascha“ Wagens zu sitzen - erfolgreich!

Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im 
Wiener Stephansdom – natürlich fuhr das Brautpaar in einem 
Sascha Wagen in die Flitterwochen. Wenig später ereilte ihn 

jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 
1927 im Sanatorium Loew in Wien erlag. 

Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am 
ehemaligen Wien-Film-Gelände in Sievering erinnern bis heute 

an seine erstaunliche Persönlichkeit.

A COUNT WITH MONEY AND PASSION 
Alexander „Sascha“ Kolowrat first saw the light of day on January 29, 1886 in 
Glen Ridge, New Jersey, USA. Born into one of the most prominent Bohemian-
Habsburg aristocratic dynasties, he studied at the Catholic University of Leuven 
(Belgium), served in the military and spoke several European languages. 

In 1910 his father died and Alexander „Sascha“ Kolowrat inherited an enormous 
fortune. After moving to Vienna, in 1913 he founded the „Sascha Film Factory“ 

in the suburb of Brigittenau and discovered numerous actors, including Marlene 
Dietrich. One of the most expensive monumental films in the history of silent film, 
„Sodom and Gomorrah“, was a highlight of his production company. 
Kolowrat was known as a bon vivant, car fanatic and racing driver, as a film producer 
and partner in widely varied companies. He inherited an amalgam of Bohemian 
noblesse and Cuban vivacity from his parents. Alfred Neubauer described him as a 
„tall man with a well-groomed moustache, dark, shiny eyes and always with a smile 
on his face. His voice was so strong that the windowpanes rattled in their frames.“ 
Apparently he would also entertain his guests with his talent for mimicking all sorts 
of motor noises.  It goes without saying that he did not forego the opportunity to 
personally sit behind the wheel of the „Sascha“ car – and that very successfully!

On April 30, 1923, he married Princess Sonja Troubetzkoi in St. Stephen‘s Cathedral 
in Vienna. Self-evidently, the bridal couple went on honeymoon in a Sascha car. A 

short time later, however, he was diagnosed with cancer, to which he succumbed in 
the Loew sanatorium in Vienna on December 4, 1927. The „Kolowratgasse“ in 

Vienna‘s suburb of Favoriten and a memorial on the former Vienna Film site 
in Sievering are still reminiscent of his amazing personality.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

GRAF LEOPOLD PHILIPP 
VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

* 1852 in Venedig
† 1910 in Wien

(Wurde nach einem Duell mit tödlichem Ausgang 
für den Nebenbuhler auf Geheiß Kaiser Franz 

Josephs ins Exil nach Kuba gesendet)

NADINE FREIIN 

VON HUPPMANN-VALBELLA

* 1858 in Paris
† 1942 in München

(Tochter des Zigarrenfabrikanten 
Joseph Freiherr von Huppmann-Valbella )

1884 auf Kuba

Bertha Henriette Frederik Hendrik

ALEXANDER JOSEPH "SASCHA"  

VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA
† 4. Dezember 1927 in Wien

30. April 1923 
im Wiener Stephansdom

PRINZESSIN SONJA TROUBETZKOY

* 1900 in Rom
† 1938 in Wien

(Die Ehe blieb kinderlos)

G R A F K O L O W R A
T

DER FINANZIER
Ferdinand Porsche hatte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstruieren, der 

durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. 

„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für ei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro-Daimler Vorstand allen voran Camillo 

Castiglioni. Die Finanzierung wurde Porsche verweigert. Porsche ärgerte sich, geriet an Al-
exander Kolowrat, der an der Österreichischen Daimler Motoren Aktiengesellschaft 

finanziell beteiligt war. Er glaubte an die Idee und Finanzierte das Projekt.

THE FINANCIER
Ferdinand Porsche had the idea for some time to construct a small car which would be reaso-

nably-priced due to mass production and yet sported a powerful motor. 
„Austria in its current borders is much too small to offer a suitable market for such a small 

car,“ was the tone of the Austro-Daimler Board, especially Camillo Castiglioni. The Board de-
nied Porsche the necessary financial backing. Porsche became annoyed and contacted Al-

exander Kolowrat who was financially involved in the Austro-Daimler works. He believed in 
the idea and funded the project.

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

ADS-R 1100 UND 1500CCM

ADS-R
1922

ADS-II -R
1922

THE FURTHER DEVELOPMENT TO THE ADS-II-R AND ADM-R

At its first appearance (and victory), the 2 litre DOHC Sascha was piloted by the English Austro-Daimler General 
Manager F.M. Luther, racing in Southend in July 1922.
With a bore of 74 and 116 mm piston stroke, the capacity was expanded to 2000 cc. Top speeds of up to 170 km/h 
were possible. The stated maximum output of 90 hp (M. Pfundner) does not match the calculated power to dis-
placement ratios of the other AD racing cars of that year; 70 hp would be more appropriate. Streamlined fairings 
were mounted on the U-bolts of the rear suspension and on the front axle. A comparison to the Prince Heinrich 
car of 1910 is obligatory. The chassis was extended adequately, while the rear suspension was rebuilt to be se-
mi-elliptic. The 2000 cc Sascha reached a tragic climax during training at Monza. The spokes of the rear wheels 
broke and the car spun out and overturned, leaving Fritz Kuhn dead. 

THE ADM-R 
The 6-cylinder motor was the logical evolution of the ADS-II-R; stroke and bore remained the same, the 
displacement became 3000 cc. Externally, it differed from the 2000 cc car only by its longer front bon-
net. The typical „Sascha“ radiator was adopted 1:1. With its 108 hp, it reached a top speed of about 185 
km/h.
This speedy racer saw its first deployment in September 1922 at the Semmering race.
Ing. Alfred Neubauer piloted it to 1st place in its class.
Following Porsche´s departure from Austro Daimler, the curtain drew to a close in Austria for the so 
successful racer of the season 1922. In Great Britain the cars were entered with respectable successes 
and piloted by such famous drivers as Malcolm Campbell for several years longer.

TARGA FLORIO
2. April 1922

"SASCHA" KOLOWRAT

DAS RENNEN IN SIZILIEN
In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fertig. Tag und Nacht hatte 
man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff “ fehlte noch! Schicht für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer 
während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch Italien auf.

Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der italienischen Autohersteller. 
So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. Dadurch sollten Überfälle an einsamen 
Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging auf !
Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen Vicenzo Florio initiiert. 
Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über die Madonie-Hügel verlangten Mensch und 
Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und 
die Müdigkeit, denn die österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.
 
Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. 
Graf Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die ersten drei 
Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier des Projektes, Sascha Kolowrat mit 
Motorschaden aus.
Als letzter des AUSTRO DAIMLER Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in 
der Rennwagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo oder Fiat. 

„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 
um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines Besseren zu belehren. (...) Wir erklären 
unumwunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA WAGEN eine Offenbarung der Targa 
Florio bilden.“    

Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro Daimler entworfenen 
Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

SASCHA   RENNWAGEN

SPECIAL FEATURES OF THE SMALL SASCHA RACING CAR 

In the summer of 1921, Porsche and his team, Otto Köhler, Karl Rabe and Otto Zadnik, began developing the 
first high-revving DOHC racing motor for the AD Sascha at Austro Daimler in Wiener Neustadt. The series 
version was the ADS, the racing version ADS-R and its name „Sascha“ stood for the financier Count Alexan-
der „Sascha“ Kolowrat. 

With its cylinder dimensions of 68 x 75 mm (1100 cc)/35 hp and 72 x 92 mm (1500 cc)/50 hp, the ADS-R 
was already considered a short-stroke motor at the time. Engine speeds of 5000 rpm and more were pos-
sible. Porsche used an aluminium motor block with pressed steel cylinder sleeves, the connecting rods and 
pistons were of alloy, and the forged and polished crankshaft had 2 main bearings. The double cam cylinder 
head was cast from bronze alloy. The ignition distributors were located at the rear end of the two overhead 
camshafts. For performance and safety reasons, a double ignition was installed.
The cams controlled the valves directly, without rocker arms, while the valve angle was 60 degrees. The al-
ternator used the vertical bevel shaft. This and the position of the distributor were patented by Porsche and 
Austro-Daimler. A „Pallas“ updraught carburettor served as the acceleration factory.
What it doesn´t have can´t break: the water pump was omitted and thermosiphon circulation provided ade-
quate cooling results. A lightweight chassis, the aluminium motor and the all-aluminium bodywork com-
bined with a very good weight distribution endowed the Sascha with excellent driving characteristics.
With a power to displacement ratio of about 33 hp per 1000 cc and top speed up to 150 km/h, the ADS-R 
was abreast of the times.

IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den Rennerfolgen in Sizilien sandte Ferdinand Porsche 
ein langes Telegramm nach Österreich. Die Presse sollte über das sensationelle 
Abschneiden der AUSTRO-DAIMLER Wagen berichten. 
In den darauffolgenden Ausgaben sämtlicher Automobil - Zeitschriften wurde 
in großen Anzeigen über den Triumph berichtet. Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere Vermarktung. Ziel war es, durch die Rennerfolge 
der Sascha - Kleinwagen Werbung für die Serienproduktion zu machen und das 
Image aufzubauen.
Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichischen Daimler Motoren 
Aktiengesellschaft Werken in Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. Doch 
die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert haben, denn Ferdinand Porsche 
machte sich sofort an die Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah 
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!

IMAGE DERIVED FROM RACING SUCCESS
The very evening after the race success in Sicily, Ferdinand Porsche sent a long 
telegram to Austria. The press should report on the sensational performance of the 
AUSTRO-DAIMLER cars.
The subsequent editions of all automobile journals were covered with large ads 
depicting the triumph. A separate advertising department took care of the further 
marketing. The goal was to promote the serial production of the diminutive Sascha 
cars through its racing successes and to enhance its image.
The Targa Florio heroes received a jubilant welcome at the Austro-Daimler plant in 
Wiener Neustadt. Yet the celebrations could not have lasted long, because Ferdinand 
Porsche immediately went to work on optimising the Sascha cars – after all, the race 
plan still had events on the calendar for this year!

THE RACE IN SICILY 
At the last minute, the four „Sascha“ cars were ready for rail transport to Sicily. They had been worked on day and night but the 
final touch was still missing. During the three-day train journey through Italy the automotive painters applied layer upon layer of 
red paint, Count Kolowrat had intentionally chosen the colour RED because it was the Italian automaker´s colour. Thus bandits or 
saboteurs would consider them Italian nationals, thus hopefully preventing raids on remote railway stretches. His plan worked!
To distinguish the four vehicles Kolowrat also had the idea to use playing card symbols. 
The internationally famous road race Targa Florio was initiated in 1906 by the Sicilian Count Vicenzo Florio. More than 6000 corners 
on partially very rough gravel roads over the Madonie hills demanded everything from man and machine. Over 432 km in four laps, 
the drivers fought against inclines, dust, flying stones and exhaustion, since the Austrian pilots were not used to such a long race. For 
Alfred Neubauer, the race in Sicily was even his debut.
 
At the start, 42 cars were sent on their way at minute intervals.
Count Alexander Kolowrat (heart), followed by Lambert Pöcher (club) and Fritz Kuhn (spade) entered the race as the first three 
cars. Ironically, after only a few kilometres, the financier of the project, Sascha Kolowrat, had to retire with engine trouble.
The last member of the AUSTRO DAIMLER team, Alfred Neubauer, started with number 46 and the diamond symbol. He drove in 
the highest race car class against the largest displacement racing legends such as Mercedes, Ballott, Alfa Romeo or Fiat. 

„Until the eve of the race, we did not believe in the four AUSTRO DAIMLERS in which Kolowrat placed so much trust. Just four 
laps of the Madonie circuit were enough to convince even the most die-hard sceptics. (...) We declare frankly that the AUSTRO 
DAIMLER SASCHA CAR is a revelation of the Targa Florio.“

That is what the „Gazetta dello Sport“ wrote in its April 3, 1922 edition. 
How could the success of the 1922 Targa Florio be better expressed than by placing advertisements designed by Austro Daimler in 
all motor magazines of the time?

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

DER 2 LITER ADS-II-R

*

* *

*

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1099 ccm

75 mm

68,3 mm

35 PS

5000

4

135 km/h

598 kg

2450 mm

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1996 ccm

92 mm

72 mm

70 PS

5000

4

170 km/h

ka.

2750 mm



IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den 
Rennerfolgen in Sizilien sandte 
Ferdinand Porsche ein langes 
Telegramm nach Österreich. 
Die Presse sollte über das sen-
sationelle Abschneiden der 
AUSTRO-DAIMLER Wagen be-
richten.
In den darauffolgenden Ausga-
ben sämtlicher Automobil - Zeit-
schriften wurde in großen Anzei-
gen über den Triumph berichtet. 
Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere 
Vermarktung. Ziel war es, durch 
die Rennerfolge der Sascha - 
Kleinwagen Werbung für die 
Serienproduktion zu machen 
und das Image aufzubauen.



Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichi-
schen Daimler Motoren Aktiengesellschaft Werken in 
Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. 
Natürlich durften auch die Kinder der Werksarbeiter da-
bei sein! Ferry Porsche durfte in Lambert Pöchers Wagen 
mitfahren. 

Doch die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert ha-
ben, denn Ferdinand Porsche machte sich sofort an die 
Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!



DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R 

Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von 
Austro-Daimler in England. F.M. Luther saß im Juli 1922 in Southend am Steuer.
Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. Spitz-
engeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS 
(M. Pfundner) passt nicht zu den errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS 
wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an der Vorderachse waren strö-
mungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. 
Das Chassis wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut.
Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim Training in Monza  Fritz Kuhn einen tödli-
chen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 

Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben 
gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motorhau-
be vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS 
erreichte er eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h.
Zum Einsatz kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim Semmeringrennen 
Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. Platz seiner Kategorie. 
Nach dem Abgang von Porsche wurde es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Saison 
1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respektablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie 
M. Campbell einige Jahre weiter verwendet. 

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der 
Entwicklungsarbeit des ersten schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daim-
ler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name 
„Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat. 

Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt 
der ADS-R zu dieser Zeit schon nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren da-
mit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit eingepressten Stahllaufbuchsen, 
die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler sa-
ßen am hinteren Ende der beiden obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgrün-
den wurde eine Doppelzündung eingebaut. 
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. 
Als Königswelle kam die Lichtmaschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers 
ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik.
Was nicht vorhanden war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde weggelassen, eine 
Thermosyphon Kühlung lieferte ausreichende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und die 
ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit einer sehr guten Gewichtsverteilung verpass-
ten dem Sascha exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ und Höchstgeschwindigkeit bis zu 
150km/h lag der ADS-R „am PULS“ seiner Zeit.

ALEXANDER JOSEPH GRAF 
KOLOWRAT-KRAKOWSKY

Alexander „Sascha“ Kolowrat erblickte am 29. Jänner 1886 in Glen 
Ridge – New Jersey, USA das Licht der Welt. Hineingeboren in eine 
der bedeutendsten Adelshäuser Österreich-Böhmens studierte er an 
der Katholischen Universität Löwen (Belgien), diente beim Militär und 

sprach mehrere europäische Sprachen. 

1910 verstarb sein Vater und Alexander „Sascha“ Kolowrat erbte ein 
gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien und gründete 1913 

die „Sascha – Filmfabrik“ in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahlreiche 
Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt seiner 

Produktionsfirma war „Sodom und Gomorrha“ einer der teuersten 
Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als 
Filmproduzent und Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm 
vereinigten sich böhmische Noblesse mit kubanischer Heiterkeit.  
Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann 

mit gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und 
immer einem Lächeln im Gesicht. Seine Stimme war so kräftig, 

dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen 
Motorengeräusche nachzuahmen, vorzüglich unterhalten.  
Natürlich ließ er es sich nicht nehmen, auch selbst am Steuer 
des „Sascha“ Wagens zu sitzen - erfolgreich!

Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im 
Wiener Stephansdom – natürlich fuhr das Brautpaar in einem 
Sascha Wagen in die Flitterwochen. Wenig später ereilte ihn 

jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 
1927 im Sanatorium Loew in Wien erlag. 

Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am 
ehemaligen Wien-Film-Gelände in Sievering erinnern bis heute 

an seine erstaunliche Persönlichkeit.

A COUNT WITH MONEY AND PASSION 
Alexander „Sascha“ Kolowrat first saw the light of day on January 29, 1886 in 
Glen Ridge, New Jersey, USA. Born into one of the most prominent Bohemian-
Habsburg aristocratic dynasties, he studied at the Catholic University of Leuven 
(Belgium), served in the military and spoke several European languages. 

In 1910 his father died and Alexander „Sascha“ Kolowrat inherited an enormous 
fortune. After moving to Vienna, in 1913 he founded the „Sascha Film Factory“ 

in the suburb of Brigittenau and discovered numerous actors, including Marlene 
Dietrich. One of the most expensive monumental films in the history of silent film, 
„Sodom and Gomorrah“, was a highlight of his production company. 
Kolowrat was known as a bon vivant, car fanatic and racing driver, as a film producer 
and partner in widely varied companies. He inherited an amalgam of Bohemian 
noblesse and Cuban vivacity from his parents. Alfred Neubauer described him as a 
„tall man with a well-groomed moustache, dark, shiny eyes and always with a smile 
on his face. His voice was so strong that the windowpanes rattled in their frames.“ 
Apparently he would also entertain his guests with his talent for mimicking all sorts 
of motor noises.  It goes without saying that he did not forego the opportunity to 
personally sit behind the wheel of the „Sascha“ car – and that very successfully!

On April 30, 1923, he married Princess Sonja Troubetzkoi in St. Stephen‘s Cathedral 
in Vienna. Self-evidently, the bridal couple went on honeymoon in a Sascha car. A 

short time later, however, he was diagnosed with cancer, to which he succumbed in 
the Loew sanatorium in Vienna on December 4, 1927. The „Kolowratgasse“ in 

Vienna‘s suburb of Favoriten and a memorial on the former Vienna Film site 
in Sievering are still reminiscent of his amazing personality.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

GRAF LEOPOLD PHILIPP 
VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

* 1852 in Venedig
† 1910 in Wien

(Wurde nach einem Duell mit tödlichem Ausgang 
für den Nebenbuhler auf Geheiß Kaiser Franz 

Josephs ins Exil nach Kuba gesendet)

NADINE FREIIN 

VON HUPPMANN-VALBELLA

* 1858 in Paris
† 1942 in München

(Tochter des Zigarrenfabrikanten 
Joseph Freiherr von Huppmann-Valbella )

1884 auf Kuba

Bertha Henriette Frederik Hendrik

ALEXANDER JOSEPH "SASCHA"  

VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA
† 4. Dezember 1927 in Wien

30. April 1923 
im Wiener Stephansdom

PRINZESSIN SONJA TROUBETZKOY

* 1900 in Rom
† 1938 in Wien

(Die Ehe blieb kinderlos)

G R A F K O L O W R A
T

DER FINANZIER
Ferdinand Porsche hatte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstruieren, der 

durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. 

„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für ei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro-Daimler Vorstand allen voran Camillo 

Castiglioni. Die Finanzierung wurde Porsche verweigert. Porsche ärgerte sich, geriet an Al-
exander Kolowrat, der an der Österreichischen Daimler Motoren Aktiengesellschaft 

finanziell beteiligt war. Er glaubte an die Idee und Finanzierte das Projekt.

THE FINANCIER
Ferdinand Porsche had the idea for some time to construct a small car which would be reaso-

nably-priced due to mass production and yet sported a powerful motor. 
„Austria in its current borders is much too small to offer a suitable market for such a small 

car,“ was the tone of the Austro-Daimler Board, especially Camillo Castiglioni. The Board de-
nied Porsche the necessary financial backing. Porsche became annoyed and contacted Al-

exander Kolowrat who was financially involved in the Austro-Daimler works. He believed in 
the idea and funded the project.

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

ADS-R 1100 UND 1500CCM

ADS-R
1922

ADS-II -R
1922

THE FURTHER DEVELOPMENT TO THE ADS-II-R AND ADM-R

At its first appearance (and victory), the 2 litre DOHC Sascha was piloted by the English Austro-Daimler General 
Manager F.M. Luther, racing in Southend in July 1922.
With a bore of 74 and 116 mm piston stroke, the capacity was expanded to 2000 cc. Top speeds of up to 170 km/h 
were possible. The stated maximum output of 90 hp (M. Pfundner) does not match the calculated power to dis-
placement ratios of the other AD racing cars of that year; 70 hp would be more appropriate. Streamlined fairings 
were mounted on the U-bolts of the rear suspension and on the front axle. A comparison to the Prince Heinrich 
car of 1910 is obligatory. The chassis was extended adequately, while the rear suspension was rebuilt to be se-
mi-elliptic. The 2000 cc Sascha reached a tragic climax during training at Monza. The spokes of the rear wheels 
broke and the car spun out and overturned, leaving Fritz Kuhn dead. 

THE ADM-R 
The 6-cylinder motor was the logical evolution of the ADS-II-R; stroke and bore remained the same, the 
displacement became 3000 cc. Externally, it differed from the 2000 cc car only by its longer front bon-
net. The typical „Sascha“ radiator was adopted 1:1. With its 108 hp, it reached a top speed of about 185 
km/h.
This speedy racer saw its first deployment in September 1922 at the Semmering race.
Ing. Alfred Neubauer piloted it to 1st place in its class.
Following Porsche´s departure from Austro Daimler, the curtain drew to a close in Austria for the so 
successful racer of the season 1922. In Great Britain the cars were entered with respectable successes 
and piloted by such famous drivers as Malcolm Campbell for several years longer.

TARGA FLORIO
2. April 1922

"SASCHA" KOLOWRAT

DAS RENNEN IN SIZILIEN
In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fertig. Tag und Nacht hatte 
man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff“ fehlte noch! Schicht für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer 
während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch Italien auf.

Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der italienischen Autohersteller. 
So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. Dadurch sollten Überfälle an einsamen 
Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging auf !
Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen Vicenzo Florio initiiert. 
Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über die Madonie-Hügel verlangten Mensch und 
Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und 
die Müdigkeit, denn die österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.
 
Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. 
Graf Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die ersten drei 
Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier des Projektes, Sascha Kolowrat mit 
Motorschaden aus.
Als letzter des AUSTRO DAIMLER Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in 
der Rennwagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo oder Fiat. 

„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 
um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines Besseren zu belehren. (...) Wir erklären 
unumwunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA WAGEN eine Offenbarung der Targa 
Florio bilden.“    

Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro Daimler entworfenen 
Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

SASCHA   RENNWAGEN

SPECIAL FEATURES OF THE SMALL SASCHA RACING CAR 

In the summer of 1921, Porsche and his team, Otto Köhler, Karl Rabe and Otto Zadnik, began developing the 
first high-revving DOHC racing motor for the AD Sascha at Austro Daimler in Wiener Neustadt. The series 
version was the ADS, the racing version ADS-R and its name „Sascha“ stood for the financier Count Alexan-
der „Sascha“ Kolowrat. 

With its cylinder dimensions of 68 x 75 mm (1100 cc)/35 hp and 72 x 92 mm (1500 cc)/50 hp, the ADS-R 
was already considered a short-stroke motor at the time. Engine speeds of 5000 rpm and more were pos-
sible. Porsche used an aluminium motor block with pressed steel cylinder sleeves, the connecting rods and 
pistons were of alloy, and the forged and polished crankshaft had 2 main bearings. The double cam cylinder 
head was cast from bronze alloy. The ignition distributors were located at the rear end of the two overhead 
camshafts. For performance and safety reasons, a double ignition was installed.
The cams controlled the valves directly, without rocker arms, while the valve angle was 60 degrees. The al-
ternator used the vertical bevel shaft. This and the position of the distributor were patented by Porsche and 
Austro-Daimler. A „Pallas“ updraught carburettor served as the acceleration factory.
What it doesn´t have can´t break: the water pump was omitted and thermosiphon circulation provided ade-
quate cooling results. A lightweight chassis, the aluminium motor and the all-aluminium bodywork com-
bined with a very good weight distribution endowed the Sascha with excellent driving characteristics.
With a power to displacement ratio of about 33 hp per 1000 cc and top speed up to 150 km/h, the ADS-R 
was abreast of the times.

IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den Rennerfolgen in Sizilien sandte Ferdinand Porsche 
ein langes Telegramm nach Österreich. Die Presse sollte über das sensationelle 
Abschneiden der AUSTRO-DAIMLER Wagen berichten. 
In den darauffolgenden Ausgaben sämtlicher Automobil - Zeitschriften wurde 
in großen Anzeigen über den Triumph berichtet. Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere Vermarktung. Ziel war es, durch die Rennerfolge 
der Sascha - Kleinwagen Werbung für die Serienproduktion zu machen und das 
Image aufzubauen.
Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichischen Daimler Motoren 
Aktiengesellschaft Werken in Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. Doch 
die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert haben, denn Ferdinand Porsche 
machte sich sofort an die Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah 
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!

IMAGE DERIVED FROM RACING SUCCESS
The very evening after the race success in Sicily, Ferdinand Porsche sent a long 
telegram to Austria. The press should report on the sensational performance of the 
AUSTRO-DAIMLER cars.
The subsequent editions of all automobile journals were covered with large ads 
depicting the triumph. A separate advertising department took care of the further 
marketing. The goal was to promote the serial production of the diminutive Sascha 
cars through its racing successes and to enhance its image.
The Targa Florio heroes received a jubilant welcome at the Austro-Daimler plant in 
Wiener Neustadt. Yet the celebrations could not have lasted long, because Ferdinand 
Porsche immediately went to work on optimising the Sascha cars – after all, the race 
plan still had events on the calendar for this year!

THE RACE IN SICILY 
At the last minute, the four „Sascha“ cars were ready for rail transport to Sicily. They had been worked on day and night but the 
final touch was still missing. During the three-day train journey through Italy the automotive painters applied layer upon layer of 
red paint, Count Kolowrat had intentionally chosen the colour RED because it was the Italian automaker´s colour. Thus bandits or 
saboteurs would consider them Italian nationals, thus hopefully preventing raids on remote railway stretches. His plan worked!
To distinguish the four vehicles Kolowrat also had the idea to use playing card symbols. 
The internationally famous road race Targa Florio was initiated in 1906 by the Sicilian Count Vicenzo Florio. More than 6000 corners 
on partially very rough gravel roads over the Madonie hills demanded everything from man and machine. Over 432 km in four laps, 
the drivers fought against inclines, dust, flying stones and exhaustion, since the Austrian pilots were not used to such a long race. For 
Alfred Neubauer, the race in Sicily was even his debut.
 
At the start, 42 cars were sent on their way at minute intervals.
Count Alexander Kolowrat (heart), followed by Lambert Pöcher (club) and Fritz Kuhn (spade) entered the race as the first three 
cars. Ironically, after only a few kilometres, the financier of the project, Sascha Kolowrat, had to retire with engine trouble.
The last member of the AUSTRO DAIMLER team, Alfred Neubauer, started with number 46 and the diamond symbol. He drove in 
the highest race car class against the largest displacement racing legends such as Mercedes, Ballott, Alfa Romeo or Fiat. 

„Until the eve of the race, we did not believe in the four AUSTRO DAIMLERS in which Kolowrat placed so much trust. Just four 
laps of the Madonie circuit were enough to convince even the most die-hard sceptics. (...) We declare frankly that the AUSTRO 
DAIMLER SASCHA CAR is a revelation of the Targa Florio.“

That is what the „Gazetta dello Sport“ wrote in its April 3, 1922 edition. 
How could the success of the 1922 Targa Florio be better expressed than by placing advertisements designed by Austro Daimler in 
all motor magazines of the time?

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

DER 2 LITER ADS-II-R

*

* *

*

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1099 ccm

75 mm

68,3 mm

35 PS

5000

4

135 km/h

598 kg

2450 mm

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1996 ccm

92 mm

72 mm

70 PS

5000

4

170 km/h

ka.

2750 mm

DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R 

Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von 
Austro-Daimler in England. F.M. Luther saß im Juli 1922 in Southend am Steuer.
Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. Spitz-
engeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS 
(M. Pfundner) passt nicht zu den errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS 
wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an der Vorderachse waren strö-
mungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. 
Das Chassis wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut.
Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim Training in Monza  Fritz Kuhn einen tödli-
chen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 

Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben 
gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motorhau-
be vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS 
erreichte er eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h.
Zum Einsatz kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim Semmeringrennen 
Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. Platz seiner Kategorie. 
Nach dem Abgang von Porsche wurde es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Saison 
1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respektablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie 
M. Campbell einige Jahre weiter verwendet. 

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der 
Entwicklungsarbeit des ersten schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daim-
ler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name 
„Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat. 

Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt 
der ADS-R zu dieser Zeit schon nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren da-
mit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit eingepressten Stahllaufbuchsen, 
die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler sa-
ßen am hinteren Ende der beiden obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgrün-
den wurde eine Doppelzündung eingebaut. 
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. 
Als Königswelle kam die Lichtmaschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers 
ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik.
Was nicht vorhanden war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde weggelassen, eine 
Thermosyphon Kühlung lieferte ausreichende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und die 
ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit einer sehr guten Gewichtsverteilung verpass-
ten dem Sascha exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ und Höchstgeschwindigkeit bis zu 
150km/h lag der ADS-R „am PULS“ seiner Zeit.

ALEXANDER JOSEPH GRAF 
KOLOWRAT-KRAKOWSKY

Alexander „Sascha“ Kolowrat erblickte am 29. Jänner 1886 in Glen 
Ridge – New Jersey, USA das Licht der Welt. Hineingeboren in eine 
der bedeutendsten Adelshäuser Österreich-Böhmens studierte er an 
der Katholischen Universität Löwen (Belgien), diente beim Militär und 

sprach mehrere europäische Sprachen. 

1910 verstarb sein Vater und Alexander „Sascha“ Kolowrat erbte ein 
gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien und gründete 1913 

die „Sascha – Filmfabrik“ in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahlreiche 
Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt seiner 

Produktionsfirma war „Sodom und Gomorrha“ einer der teuersten 
Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als 
Filmproduzent und Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm 
vereinigten sich böhmische Noblesse mit kubanischer Heiterkeit.  
Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann 

mit gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und 
immer einem Lächeln im Gesicht. Seine Stimme war so kräftig, 

dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen 
Motorengeräusche nachzuahmen, vorzüglich unterhalten.  
Natürlich ließ er es sich nicht nehmen, auch selbst am Steuer 
des „Sascha“ Wagens zu sitzen - erfolgreich!

Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im 
Wiener Stephansdom – natürlich fuhr das Brautpaar in einem 
Sascha Wagen in die Flitterwochen. Wenig später ereilte ihn 

jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 
1927 im Sanatorium Loew in Wien erlag. 

Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am 
ehemaligen Wien-Film-Gelände in Sievering erinnern bis heute 

an seine erstaunliche Persönlichkeit.

A COUNT WITH MONEY AND PASSION 
Alexander „Sascha“ Kolowrat first saw the light of day on January 29, 1886 in 
Glen Ridge, New Jersey, USA. Born into one of the most prominent Bohemian-
Habsburg aristocratic dynasties, he studied at the Catholic University of Leuven 
(Belgium), served in the military and spoke several European languages. 

In 1910 his father died and Alexander „Sascha“ Kolowrat inherited an enormous 
fortune. After moving to Vienna, in 1913 he founded the „Sascha Film Factory“ 

in the suburb of Brigittenau and discovered numerous actors, including Marlene 
Dietrich. One of the most expensive monumental films in the history of silent film, 
„Sodom and Gomorrah“, was a highlight of his production company. 
Kolowrat was known as a bon vivant, car fanatic and racing driver, as a film producer 
and partner in widely varied companies. He inherited an amalgam of Bohemian 
noblesse and Cuban vivacity from his parents. Alfred Neubauer described him as a 
„tall man with a well-groomed moustache, dark, shiny eyes and always with a smile 
on his face. His voice was so strong that the windowpanes rattled in their frames.“ 
Apparently he would also entertain his guests with his talent for mimicking all sorts 
of motor noises.  It goes without saying that he did not forego the opportunity to 
personally sit behind the wheel of the „Sascha“ car – and that very successfully!

On April 30, 1923, he married Princess Sonja Troubetzkoi in St. Stephen‘s Cathedral 
in Vienna. Self-evidently, the bridal couple went on honeymoon in a Sascha car. A 

short time later, however, he was diagnosed with cancer, to which he succumbed in 
the Loew sanatorium in Vienna on December 4, 1927. The „Kolowratgasse“ in 

Vienna‘s suburb of Favoriten and a memorial on the former Vienna Film site 
in Sievering are still reminiscent of his amazing personality.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

GRAF LEOPOLD PHILIPP 
VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

* 1852 in Venedig
† 1910 in Wien

(Wurde nach einem Duell mit tödlichem Ausgang 
für den Nebenbuhler auf Geheiß Kaiser Franz 

Josephs ins Exil nach Kuba gesendet)

NADINE FREIIN 

VON HUPPMANN-VALBELLA

* 1858 in Paris
† 1942 in München

(Tochter des Zigarrenfabrikanten 
Joseph Freiherr von Huppmann-Valbella )

1884 auf Kuba

Bertha Henriette Frederik Hendrik

ALEXANDER JOSEPH "SASCHA"  

VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA
† 4. Dezember 1927 in Wien

30. April 1923 
im Wiener Stephansdom

PRINZESSIN SONJA TROUBETZKOY

* 1900 in Rom
† 1938 in Wien

(Die Ehe blieb kinderlos)

G R A F K O L O W R A
T

DER FINANZIER
Ferdinand Porsche hatte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstruieren, der 

durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. 

„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für ei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro-Daimler Vorstand allen voran Camillo 

Castiglioni. Die Finanzierung wurde Porsche verweigert. Porsche ärgerte sich, geriet an Al-
exander Kolowrat, der an der Österreichischen Daimler Motoren Aktiengesellschaft 

finanziell beteiligt war. Er glaubte an die Idee und Finanzierte das Projekt.

THE FINANCIER
Ferdinand Porsche had the idea for some time to construct a small car which would be reaso-

nably-priced due to mass production and yet sported a powerful motor. 
„Austria in its current borders is much too small to offer a suitable market for such a small 

car,“ was the tone of the Austro-Daimler Board, especially Camillo Castiglioni. The Board de-
nied Porsche the necessary financial backing. Porsche became annoyed and contacted Al-

exander Kolowrat who was financially involved in the Austro-Daimler works. He believed in 
the idea and funded the project.

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

ADS-R 1100 UND 1500CCM

ADS-R
1922

ADS-II -R
1922

THE FURTHER DEVELOPMENT TO THE ADS-II-R AND ADM-R

At its first appearance (and victory), the 2 litre DOHC Sascha was piloted by the English Austro-Daimler General 
Manager F.M. Luther, racing in Southend in July 1922.
With a bore of 74 and 116 mm piston stroke, the capacity was expanded to 2000 cc. Top speeds of up to 170 km/h 
were possible. The stated maximum output of 90 hp (M. Pfundner) does not match the calculated power to dis-
placement ratios of the other AD racing cars of that year; 70 hp would be more appropriate. Streamlined fairings 
were mounted on the U-bolts of the rear suspension and on the front axle. A comparison to the Prince Heinrich 
car of 1910 is obligatory. The chassis was extended adequately, while the rear suspension was rebuilt to be se-
mi-elliptic. The 2000 cc Sascha reached a tragic climax during training at Monza. The spokes of the rear wheels 
broke and the car spun out and overturned, leaving Fritz Kuhn dead. 

THE ADM-R 
The 6-cylinder motor was the logical evolution of the ADS-II-R; stroke and bore remained the same, the 
displacement became 3000 cc. Externally, it differed from the 2000 cc car only by its longer front bon-
net. The typical „Sascha“ radiator was adopted 1:1. With its 108 hp, it reached a top speed of about 185 
km/h.
This speedy racer saw its first deployment in September 1922 at the Semmering race.
Ing. Alfred Neubauer piloted it to 1st place in its class.
Following Porsche´s departure from Austro Daimler, the curtain drew to a close in Austria for the so 
successful racer of the season 1922. In Great Britain the cars were entered with respectable successes 
and piloted by such famous drivers as Malcolm Campbell for several years longer.

TARGA FLORIO
2. April 1922

"SASCHA" KOLOWRAT

DAS RENNEN IN SIZILIEN
In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fertig. Tag und Nacht hatte 
man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff“ fehlte noch! Schicht für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer 
während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch Italien auf.

Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der italienischen Autohersteller. 
So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. Dadurch sollten Überfälle an einsamen 
Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging auf !
Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen Vicenzo Florio initiiert. 
Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über die Madonie-Hügel verlangten Mensch und 
Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und 
die Müdigkeit, denn die österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.
 
Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. 
Graf Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die ersten drei 
Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier des Projektes, Sascha Kolowrat mit 
Motorschaden aus.
Als letzter des AUSTRO DAIMLER Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in 
der Rennwagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo oder Fiat. 

„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 
um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines Besseren zu belehren. (...) Wir erklären 
unumwunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA WAGEN eine Offenbarung der Targa 
Florio bilden.“    

Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro Daimler entworfenen 
Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

SASCHA   RENNWAGEN

SPECIAL FEATURES OF THE SMALL SASCHA RACING CAR 

In the summer of 1921, Porsche and his team, Otto Köhler, Karl Rabe and Otto Zadnik, began developing the 
first high-revving DOHC racing motor for the AD Sascha at Austro Daimler in Wiener Neustadt. The series 
version was the ADS, the racing version ADS-R and its name „Sascha“ stood for the financier Count Alexan-
der „Sascha“ Kolowrat. 

With its cylinder dimensions of 68 x 75 mm (1100 cc)/35 hp and 72 x 92 mm (1500 cc)/50 hp, the ADS-R 
was already considered a short-stroke motor at the time. Engine speeds of 5000 rpm and more were pos-
sible. Porsche used an aluminium motor block with pressed steel cylinder sleeves, the connecting rods and 
pistons were of alloy, and the forged and polished crankshaft had 2 main bearings. The double cam cylinder 
head was cast from bronze alloy. The ignition distributors were located at the rear end of the two overhead 
camshafts. For performance and safety reasons, a double ignition was installed.
The cams controlled the valves directly, without rocker arms, while the valve angle was 60 degrees. The al-
ternator used the vertical bevel shaft. This and the position of the distributor were patented by Porsche and 
Austro-Daimler. A „Pallas“ updraught carburettor served as the acceleration factory.
What it doesn´t have can´t break: the water pump was omitted and thermosiphon circulation provided ade-
quate cooling results. A lightweight chassis, the aluminium motor and the all-aluminium bodywork com-
bined with a very good weight distribution endowed the Sascha with excellent driving characteristics.
With a power to displacement ratio of about 33 hp per 1000 cc and top speed up to 150 km/h, the ADS-R 
was abreast of the times.

IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den Rennerfolgen in Sizilien sandte Ferdinand Porsche 
ein langes Telegramm nach Österreich. Die Presse sollte über das sensationelle 
Abschneiden der AUSTRO-DAIMLER Wagen berichten. 
In den darauffolgenden Ausgaben sämtlicher Automobil - Zeitschriften wurde 
in großen Anzeigen über den Triumph berichtet. Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere Vermarktung. Ziel war es, durch die Rennerfolge 
der Sascha - Kleinwagen Werbung für die Serienproduktion zu machen und das 
Image aufzubauen.
Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichischen Daimler Motoren 
Aktiengesellschaft Werken in Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. Doch 
die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert haben, denn Ferdinand Porsche 
machte sich sofort an die Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah 
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!

IMAGE DERIVED FROM RACING SUCCESS
The very evening after the race success in Sicily, Ferdinand Porsche sent a long 
telegram to Austria. The press should report on the sensational performance of the 
AUSTRO-DAIMLER cars.
The subsequent editions of all automobile journals were covered with large ads 
depicting the triumph. A separate advertising department took care of the further 
marketing. The goal was to promote the serial production of the diminutive Sascha 
cars through its racing successes and to enhance its image.
The Targa Florio heroes received a jubilant welcome at the Austro-Daimler plant in 
Wiener Neustadt. Yet the celebrations could not have lasted long, because Ferdinand 
Porsche immediately went to work on optimising the Sascha cars – after all, the race 
plan still had events on the calendar for this year!

THE RACE IN SICILY 
At the last minute, the four „Sascha“ cars were ready for rail transport to Sicily. They had been worked on day and night but the 
final touch was still missing. During the three-day train journey through Italy the automotive painters applied layer upon layer of 
red paint, Count Kolowrat had intentionally chosen the colour RED because it was the Italian automaker´s colour. Thus bandits or 
saboteurs would consider them Italian nationals, thus hopefully preventing raids on remote railway stretches. His plan worked!
To distinguish the four vehicles Kolowrat also had the idea to use playing card symbols. 
The internationally famous road race Targa Florio was initiated in 1906 by the Sicilian Count Vicenzo Florio. More than 6000 corners 
on partially very rough gravel roads over the Madonie hills demanded everything from man and machine. Over 432 km in four laps, 
the drivers fought against inclines, dust, flying stones and exhaustion, since the Austrian pilots were not used to such a long race. For 
Alfred Neubauer, the race in Sicily was even his debut.
 
At the start, 42 cars were sent on their way at minute intervals.
Count Alexander Kolowrat (heart), followed by Lambert Pöcher (club) and Fritz Kuhn (spade) entered the race as the first three 
cars. Ironically, after only a few kilometres, the financier of the project, Sascha Kolowrat, had to retire with engine trouble.
The last member of the AUSTRO DAIMLER team, Alfred Neubauer, started with number 46 and the diamond symbol. He drove in 
the highest race car class against the largest displacement racing legends such as Mercedes, Ballott, Alfa Romeo or Fiat. 

„Until the eve of the race, we did not believe in the four AUSTRO DAIMLERS in which Kolowrat placed so much trust. Just four 
laps of the Madonie circuit were enough to convince even the most die-hard sceptics. (...) We declare frankly that the AUSTRO 
DAIMLER SASCHA CAR is a revelation of the Targa Florio.“

That is what the „Gazetta dello Sport“ wrote in its April 3, 1922 edition. 
How could the success of the 1922 Targa Florio be better expressed than by placing advertisements designed by Austro Daimler in 
all motor magazines of the time?

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

DER 2 LITER ADS-II-R

*

* *

*

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1099 ccm

75 mm

68,3 mm

35 PS

5000

4

135 km/h

598 kg

2450 mm

Zylinder / Cylinders:

Hubraum / Size:

Hub / Stroke:

Bohrung / Bore:

Leistung / Power:

Drehzahl / RPM:

Gänge / Gears: 

Geschwindigkeit / Speed:

Gewicht / Weight

Radstand / Wheelbase

4  DOHC

1996 ccm

92 mm

72 mm

70 PS

5000

4

170 km/h

ka.

2750 mm

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der Entwicklungsarbeit des ersten 
schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daimler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die 
Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name „Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat.
Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt der ADS-R zu dieser Zeit schon 
nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren damit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit 
eingepressten Stahllaufbuchsen, die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler saßen am hinteren Ende der beiden 
obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgründen wurde eine Doppelzündung eingebaut.
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. Als Königswelle kam die Licht-
maschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ 
Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik. Was nicht vorhanden 
war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde 
weggelassen, eine Thermosyphon Kühlung lieferte ausrei-
chende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und 
die ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit 
einer sehr guten Gewichtsverteilung verpassten dem Sascha 
exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ 
und Höchstgeschwindigkeit bis zu 150km/h lag der ADS-R 
„am PULS“ seiner Zeit.

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS



DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R 

Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von 
Austro-Daimler in England. F.M. Luther saß im Juli 1922 in Southend am Steuer.
Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. Spitz-
engeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS 
(M. Pfundner) passt nicht zu den errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS 
wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an der Vorderachse waren strö-
mungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. 
Das Chassis wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut.
Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim Training in Monza  Fritz Kuhn einen tödli-
chen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 

Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben 
gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motorhau-
be vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS 
erreichte er eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h.
Zum Einsatz kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim Semmeringrennen 
Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. Platz seiner Kategorie. 
Nach dem Abgang von Porsche wurde es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Saison 
1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respektablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie 
M. Campbell einige Jahre weiter verwendet. 

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der 
Entwicklungsarbeit des ersten schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daim-
ler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name 
„Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat. 

Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt 
der ADS-R zu dieser Zeit schon nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren da-
mit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit eingepressten Stahllaufbuchsen, 
die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler sa-
ßen am hinteren Ende der beiden obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgrün-
den wurde eine Doppelzündung eingebaut. 
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. 
Als Königswelle kam die Lichtmaschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers 
ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik.
Was nicht vorhanden war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde weggelassen, eine 
Thermosyphon Kühlung lieferte ausreichende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und die 
ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit einer sehr guten Gewichtsverteilung verpass-
ten dem Sascha exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ und Höchstgeschwindigkeit bis zu 
150km/h lag der ADS-R „am PULS“ seiner Zeit.

ALEXANDER JOSEPH GRAF 
KOLOWRAT-KRAKOWSKY

Alexander „Sascha“ Kolowrat erblickte am 29. Jänner 1886 in Glen 
Ridge – New Jersey, USA das Licht der Welt. Hineingeboren in eine 
der bedeutendsten Adelshäuser Österreich-Böhmens studierte er an 
der Katholischen Universität Löwen (Belgien), diente beim Militär und 

sprach mehrere europäische Sprachen. 

1910 verstarb sein Vater und Alexander „Sascha“ Kolowrat erbte ein 
gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien und gründete 1913 

die „Sascha – Filmfabrik“ in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahlreiche 
Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt seiner 

Produktionsfirma war „Sodom und Gomorrha“ einer der teuersten 
Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als 
Filmproduzent und Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm 
vereinigten sich böhmische Noblesse mit kubanischer Heiterkeit.  
Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann 

mit gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und 
immer einem Lächeln im Gesicht. Seine Stimme war so kräftig, 

dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen 
Motorengeräusche nachzuahmen, vorzüglich unterhalten.  
Natürlich ließ er es sich nicht nehmen, auch selbst am Steuer 
des „Sascha“ Wagens zu sitzen - erfolgreich!

Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im 
Wiener Stephansdom – natürlich fuhr das Brautpaar in einem 
Sascha Wagen in die Flitterwochen. Wenig später ereilte ihn 

jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 
1927 im Sanatorium Loew in Wien erlag. 

Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am 
ehemaligen Wien-Film-Gelände in Sievering erinnern bis heute 

an seine erstaunliche Persönlichkeit.

A COUNT WITH MONEY AND PASSION 
Alexander „Sascha“ Kolowrat first saw the light of day on January 29, 1886 in 
Glen Ridge, New Jersey, USA. Born into one of the most prominent Bohemian-
Habsburg aristocratic dynasties, he studied at the Catholic University of Leuven 
(Belgium), served in the military and spoke several European languages. 

In 1910 his father died and Alexander „Sascha“ Kolowrat inherited an enormous 
fortune. After moving to Vienna, in 1913 he founded the „Sascha Film Factory“ 

in the suburb of Brigittenau and discovered numerous actors, including Marlene 
Dietrich. One of the most expensive monumental films in the history of silent film, 
„Sodom and Gomorrah“, was a highlight of his production company. 
Kolowrat was known as a bon vivant, car fanatic and racing driver, as a film producer 
and partner in widely varied companies. He inherited an amalgam of Bohemian 
noblesse and Cuban vivacity from his parents. Alfred Neubauer described him as a 
„tall man with a well-groomed moustache, dark, shiny eyes and always with a smile 
on his face. His voice was so strong that the windowpanes rattled in their frames.“ 
Apparently he would also entertain his guests with his talent for mimicking all sorts 
of motor noises.  It goes without saying that he did not forego the opportunity to 
personally sit behind the wheel of the „Sascha“ car – and that very successfully!

On April 30, 1923, he married Princess Sonja Troubetzkoi in St. Stephen‘s Cathedral 
in Vienna. Self-evidently, the bridal couple went on honeymoon in a Sascha car. A 

short time later, however, he was diagnosed with cancer, to which he succumbed in 
the Loew sanatorium in Vienna on December 4, 1927. The „Kolowratgasse“ in 

Vienna‘s suburb of Favoriten and a memorial on the former Vienna Film site 
in Sievering are still reminiscent of his amazing personality.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

GRAF LEOPOLD PHILIPP 
VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

* 1852 in Venedig
† 1910 in Wien

(Wurde nach einem Duell mit tödlichem Ausgang 
für den Nebenbuhler auf Geheiß Kaiser Franz 

Josephs ins Exil nach Kuba gesendet)

NADINE FREIIN 

VON HUPPMANN-VALBELLA

* 1858 in Paris
† 1942 in München

(Tochter des Zigarrenfabrikanten 
Joseph Freiherr von Huppmann-Valbella )

1884 auf Kuba

Bertha Henriette Frederik Hendrik

ALEXANDER JOSEPH "SASCHA"  

VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA
† 4. Dezember 1927 in Wien

30. April 1923 
im Wiener Stephansdom

PRINZESSIN SONJA TROUBETZKOY

* 1900 in Rom
† 1938 in Wien

(Die Ehe blieb kinderlos)

G R A F K O L O W R A
T

DER FINANZIER
Ferdinand Porsche hatte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstruieren, der 

durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. 

„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für ei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro-Daimler Vorstand allen voran Camillo 

Castiglioni. Die Finanzierung wurde Porsche verweigert. Porsche ärgerte sich, geriet an Al-
exander Kolowrat, der an der Österreichischen Daimler Motoren Aktiengesellschaft 

finanziell beteiligt war. Er glaubte an die Idee und Finanzierte das Projekt.

THE FINANCIER
Ferdinand Porsche had the idea for some time to construct a small car which would be reaso-

nably-priced due to mass production and yet sported a powerful motor. 
„Austria in its current borders is much too small to offer a suitable market for such a small 

car,“ was the tone of the Austro-Daimler Board, especially Camillo Castiglioni. The Board de-
nied Porsche the necessary financial backing. Porsche became annoyed and contacted Al-

exander Kolowrat who was financially involved in the Austro-Daimler works. He believed in 
the idea and funded the project.

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

ADS-R 1100 UND 1500CCM

ADS-R
1922

ADS-II -R
1922

THE FURTHER DEVELOPMENT TO THE ADS-II-R AND ADM-R

At its first appearance (and victory), the 2 litre DOHC Sascha was piloted by the English Austro-Daimler General 
Manager F.M. Luther, racing in Southend in July 1922.
With a bore of 74 and 116 mm piston stroke, the capacity was expanded to 2000 cc. Top speeds of up to 170 km/h 
were possible. The stated maximum output of 90 hp (M. Pfundner) does not match the calculated power to dis-
placement ratios of the other AD racing cars of that year; 70 hp would be more appropriate. Streamlined fairings 
were mounted on the U-bolts of the rear suspension and on the front axle. A comparison to the Prince Heinrich 
car of 1910 is obligatory. The chassis was extended adequately, while the rear suspension was rebuilt to be se-
mi-elliptic. The 2000 cc Sascha reached a tragic climax during training at Monza. The spokes of the rear wheels 
broke and the car spun out and overturned, leaving Fritz Kuhn dead. 

THE ADM-R 
The 6-cylinder motor was the logical evolution of the ADS-II-R; stroke and bore remained the same, the 
displacement became 3000 cc. Externally, it differed from the 2000 cc car only by its longer front bon-
net. The typical „Sascha“ radiator was adopted 1:1. With its 108 hp, it reached a top speed of about 185 
km/h.
This speedy racer saw its first deployment in September 1922 at the Semmering race.
Ing. Alfred Neubauer piloted it to 1st place in its class.
Following Porsche´s departure from Austro Daimler, the curtain drew to a close in Austria for the so 
successful racer of the season 1922. In Great Britain the cars were entered with respectable successes 
and piloted by such famous drivers as Malcolm Campbell for several years longer.

TARGA FLORIO
2. April 1922

"SASCHA" KOLOWRAT

DAS RENNEN IN SIZILIEN
In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fertig. Tag und Nacht hatte 
man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff “ fehlte noch! Schicht für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer 
während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch Italien auf.

Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der italienischen Autohersteller. 
So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. Dadurch sollten Überfälle an einsamen 
Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging auf !
Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen Vicenzo Florio initiiert. 
Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über die Madonie-Hügel verlangten Mensch und 
Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und 
die Müdigkeit, denn die österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.
 
Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. 
Graf Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die ersten drei 
Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier des Projektes, Sascha Kolowrat mit 
Motorschaden aus.
Als letzter des AUSTRO DAIMLER Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in 
der Rennwagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo oder Fiat. 

„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 
um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines Besseren zu belehren. (...) Wir erklären 
unumwunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA WAGEN eine Offenbarung der Targa 
Florio bilden.“    

Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro Daimler entworfenen 
Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

SASCHA   RENNWAGEN

SPECIAL FEATURES OF THE SMALL SASCHA RACING CAR 

In the summer of 1921, Porsche and his team, Otto Köhler, Karl Rabe and Otto Zadnik, began developing the 
first high-revving DOHC racing motor for the AD Sascha at Austro Daimler in Wiener Neustadt. The series 
version was the ADS, the racing version ADS-R and its name „Sascha“ stood for the financier Count Alexan-
der „Sascha“ Kolowrat. 

With its cylinder dimensions of 68 x 75 mm (1100 cc)/35 hp and 72 x 92 mm (1500 cc)/50 hp, the ADS-R 
was already considered a short-stroke motor at the time. Engine speeds of 5000 rpm and more were pos-
sible. Porsche used an aluminium motor block with pressed steel cylinder sleeves, the connecting rods and 
pistons were of alloy, and the forged and polished crankshaft had 2 main bearings. The double cam cylinder 
head was cast from bronze alloy. The ignition distributors were located at the rear end of the two overhead 
camshafts. For performance and safety reasons, a double ignition was installed.
The cams controlled the valves directly, without rocker arms, while the valve angle was 60 degrees. The al-
ternator used the vertical bevel shaft. This and the position of the distributor were patented by Porsche and 
Austro-Daimler. A „Pallas“ updraught carburettor served as the acceleration factory.
What it doesn´t have can´t break: the water pump was omitted and thermosiphon circulation provided ade-
quate cooling results. A lightweight chassis, the aluminium motor and the all-aluminium bodywork com-
bined with a very good weight distribution endowed the Sascha with excellent driving characteristics.
With a power to displacement ratio of about 33 hp per 1000 cc and top speed up to 150 km/h, the ADS-R 
was abreast of the times.

IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den Rennerfolgen in Sizilien sandte Ferdinand Porsche 
ein langes Telegramm nach Österreich. Die Presse sollte über das sensationelle 
Abschneiden der AUSTRO-DAIMLER Wagen berichten. 
In den darauffolgenden Ausgaben sämtlicher Automobil - Zeitschriften wurde 
in großen Anzeigen über den Triumph berichtet. Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere Vermarktung. Ziel war es, durch die Rennerfolge 
der Sascha - Kleinwagen Werbung für die Serienproduktion zu machen und das 
Image aufzubauen.
Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichischen Daimler Motoren 
Aktiengesellschaft Werken in Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. Doch 
die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert haben, denn Ferdinand Porsche 
machte sich sofort an die Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah 
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!

IMAGE DERIVED FROM RACING SUCCESS
The very evening after the race success in Sicily, Ferdinand Porsche sent a long 
telegram to Austria. The press should report on the sensational performance of the 
AUSTRO-DAIMLER cars.
The subsequent editions of all automobile journals were covered with large ads 
depicting the triumph. A separate advertising department took care of the further 
marketing. The goal was to promote the serial production of the diminutive Sascha 
cars through its racing successes and to enhance its image.
The Targa Florio heroes received a jubilant welcome at the Austro-Daimler plant in 
Wiener Neustadt. Yet the celebrations could not have lasted long, because Ferdinand 
Porsche immediately went to work on optimising the Sascha cars – after all, the race 
plan still had events on the calendar for this year!

THE RACE IN SICILY 
At the last minute, the four „Sascha“ cars were ready for rail transport to Sicily. They had been worked on day and night but the 
final touch was still missing. During the three-day train journey through Italy the automotive painters applied layer upon layer of 
red paint, Count Kolowrat had intentionally chosen the colour RED because it was the Italian automaker´s colour. Thus bandits or 
saboteurs would consider them Italian nationals, thus hopefully preventing raids on remote railway stretches. His plan worked!
To distinguish the four vehicles Kolowrat also had the idea to use playing card symbols. 
The internationally famous road race Targa Florio was initiated in 1906 by the Sicilian Count Vicenzo Florio. More than 6000 corners 
on partially very rough gravel roads over the Madonie hills demanded everything from man and machine. Over 432 km in four laps, 
the drivers fought against inclines, dust, flying stones and exhaustion, since the Austrian pilots were not used to such a long race. For 
Alfred Neubauer, the race in Sicily was even his debut.
 
At the start, 42 cars were sent on their way at minute intervals.
Count Alexander Kolowrat (heart), followed by Lambert Pöcher (club) and Fritz Kuhn (spade) entered the race as the first three 
cars. Ironically, after only a few kilometres, the financier of the project, Sascha Kolowrat, had to retire with engine trouble.
The last member of the AUSTRO DAIMLER team, Alfred Neubauer, started with number 46 and the diamond symbol. He drove in 
the highest race car class against the largest displacement racing legends such as Mercedes, Ballott, Alfa Romeo or Fiat. 

„Until the eve of the race, we did not believe in the four AUSTRO DAIMLERS in which Kolowrat placed so much trust. Just four 
laps of the Madonie circuit were enough to convince even the most die-hard sceptics. (...) We declare frankly that the AUSTRO 
DAIMLER SASCHA CAR is a revelation of the Targa Florio.“

That is what the „Gazetta dello Sport“ wrote in its April 3, 1922 edition. 
How could the success of the 1922 Targa Florio be better expressed than by placing advertisements designed by Austro Daimler in 
all motor magazines of the time?
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DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R 

Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von 
Austro-Daimler in England. F.M. Luther saß im Juli 1922 in Southend am Steuer.
Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. Spitz-
engeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS 
(M. Pfundner) passt nicht zu den errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS 
wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an der Vorderachse waren strö-
mungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. 
Das Chassis wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut.
Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim Training in Monza  Fritz Kuhn einen tödli-
chen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 

Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben 
gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motorhau-
be vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS 
erreichte er eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h.
Zum Einsatz kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim Semmeringrennen 
Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. Platz seiner Kategorie. 
Nach dem Abgang von Porsche wurde es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Saison 
1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respektablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie 
M. Campbell einige Jahre weiter verwendet. 

BESONDERHEITEN DES KLEINEN SASCHA-RENNWAGENS

Im Sommer 1921 begann Porsche mit seinem Team - Otto Köhler, Karl Rabe und Otto Zadnik mit der 
Entwicklungsarbeit des ersten schnellaufenden DOHC Rennmotores für den AD Sascha bei Austro Daim-
ler in Wiener Neustadt. Die Serienversion wurde ADS, die Rennversion ADS-R bezeichnet, sein Name 
„Sascha“ stand für den Finanzier Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat. 

Mit seinen Zylinderdimensionen 68 x 75 mm (1100 cm³) 35PS und 72 x 92mm (1500 cm³) 50PS galt 
der ADS-R zu dieser Zeit schon nahezu als Kurzhuber. Drehzahlen von 5000rpm und mehr waren da-
mit möglich. Porsche verwendete einen Aluminium-Motorblock mit eingepressten Stahllaufbuchsen, 
die Pleuel und Kolben waren aus einer Alulegierung, die geschmiedete polierte Kurbelwelle besaß 2 
Hauptlager. Der Doppelnockenzylinderkopf war aus Bronzelegierung gegossen. Die Zündverteiler sa-
ßen am hinteren Ende der beiden obenliegenden Nockenwellen. Aus Leistungs- und Sicherheitsgrün-
den wurde eine Doppelzündung eingebaut. 
Die Nocken steuerten direkt – ohne Schlepphebel - die Ventile, der Ventilwinkel belief sich auf 60 Grad. 
Als Königswelle kam die Lichtmaschinen zur Verwendung. Dies und die Position des Zündverteilers 
ließ sich Porsche und Austro Daimler patentieren. Ein „Pallas“ Aufstrom-Vergaser diente als Gasfabrik.
Was nicht vorhanden war konnte auch nicht kaputt gehen, die Wasserpumpe wurde weggelassen, eine 
Thermosyphon Kühlung lieferte ausreichende Ergebnisse. Ein leichtes Chassis, der Alumotor und die 
ganz aus Aluminium gebaute Karosserie- verbunden mit einer sehr guten Gewichtsverteilung verpass-
ten dem Sascha exzellente Fahreigenschaften.
Mit seiner spezifischen Leistung von etwa 33 PS pro 1000 cm³ und Höchstgeschwindigkeit bis zu 
150km/h lag der ADS-R „am PULS“ seiner Zeit.

ALEXANDER JOSEPH GRAF 
KOLOWRAT-KRAKOWSKY

Alexander „Sascha“ Kolowrat erblickte am 29. Jänner 1886 in Glen 
Ridge – New Jersey, USA das Licht der Welt. Hineingeboren in eine 
der bedeutendsten Adelshäuser Österreich-Böhmens studierte er an 
der Katholischen Universität Löwen (Belgien), diente beim Militär und 

sprach mehrere europäische Sprachen. 

1910 verstarb sein Vater und Alexander „Sascha“ Kolowrat erbte ein 
gigantisches Vermögen. Danach ging er nach Wien und gründete 1913 

die „Sascha – Filmfabrik“ in Wien-Brigittenau. Er entdeckte zahlreiche 
Schauspieler, unter anderem auch Marlene Dietrich. Ein Höhepunkt seiner 

Produktionsfirma war „Sodom und Gomorrha“ einer der teuersten 
Monumentalfilme der Stummfilmgeschichte. 

Kolowrat war bekannt als Lebemann, Autonarr und Rennfahrer, als 
Filmproduzent und Teilhaber unterschiedlichster Firmen. In ihm 
vereinigten sich böhmische Noblesse mit kubanischer Heiterkeit.  
Alfred Neubauer beschrieb ihn als „hochgewachsenen Mann 

mit gepflegtem Schnurrbart, dunklen, glänzenden Augen und 
immer einem Lächeln im Gesicht. Seine Stimme war so kräftig, 

dass die Scheiben in den Fenstern klirrten.“ Scheinbar konnte 
er seine Gäste auch mit seinem Talent, alle möglichen 
Motorengeräusche nachzuahmen, vorzüglich unterhalten.  
Natürlich ließ er es sich nicht nehmen, auch selbst am Steuer 
des „Sascha“ Wagens zu sitzen - erfolgreich!

Am 30. April 1923 heiratete er Prinzessin Sonja Troubetzkoi im 
Wiener Stephansdom – natürlich fuhr das Brautpaar in einem 
Sascha Wagen in die Flitterwochen. Wenig später ereilte ihn 

jedoch ein schlimmes Krebsleiden, dem er am 4. Dezember 
1927 im Sanatorium Loew in Wien erlag. 

Die „Kolowratgasse“ in Wien-Favoriten und ein Denkmal am 
ehemaligen Wien-Film-Gelände in Sievering erinnern bis heute 

an seine erstaunliche Persönlichkeit.

A COUNT WITH MONEY AND PASSION 
Alexander „Sascha“ Kolowrat first saw the light of day on January 29, 1886 in 
Glen Ridge, New Jersey, USA. Born into one of the most prominent Bohemian-
Habsburg aristocratic dynasties, he studied at the Catholic University of Leuven 
(Belgium), served in the military and spoke several European languages. 

In 1910 his father died and Alexander „Sascha“ Kolowrat inherited an enormous 
fortune. After moving to Vienna, in 1913 he founded the „Sascha Film Factory“ 

in the suburb of Brigittenau and discovered numerous actors, including Marlene 
Dietrich. One of the most expensive monumental films in the history of silent film, 
„Sodom and Gomorrah“, was a highlight of his production company. 
Kolowrat was known as a bon vivant, car fanatic and racing driver, as a film producer 
and partner in widely varied companies. He inherited an amalgam of Bohemian 
noblesse and Cuban vivacity from his parents. Alfred Neubauer described him as a 
„tall man with a well-groomed moustache, dark, shiny eyes and always with a smile 
on his face. His voice was so strong that the windowpanes rattled in their frames.“ 
Apparently he would also entertain his guests with his talent for mimicking all sorts 
of motor noises.  It goes without saying that he did not forego the opportunity to 
personally sit behind the wheel of the „Sascha“ car – and that very successfully!

On April 30, 1923, he married Princess Sonja Troubetzkoi in St. Stephen‘s Cathedral 
in Vienna. Self-evidently, the bridal couple went on honeymoon in a Sascha car. A 

short time later, however, he was diagnosed with cancer, to which he succumbed in 
the Loew sanatorium in Vienna on December 4, 1927. The „Kolowratgasse“ in 

Vienna‘s suburb of Favoriten and a memorial on the former Vienna Film site 
in Sievering are still reminiscent of his amazing personality.

Ein Graf mit Geld und Leidenschaft

GRAF LEOPOLD PHILIPP 
VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

* 1852 in Venedig
† 1910 in Wien

(Wurde nach einem Duell mit tödlichem Ausgang 
für den Nebenbuhler auf Geheiß Kaiser Franz 

Josephs ins Exil nach Kuba gesendet)

NADINE FREIIN 

VON HUPPMANN-VALBELLA

* 1858 in Paris
† 1942 in München

(Tochter des Zigarrenfabrikanten 
Joseph Freiherr von Huppmann-Valbella )

1884 auf Kuba

Bertha Henriette Frederik Hendrik

ALEXANDER JOSEPH "SASCHA"  

VON KOLOWRAT-KRAKOWSKY

*29. Jänner 1886 in Glen Ridge – New Jersey, USA
† 4. Dezember 1927 in Wien

30. April 1923 
im Wiener Stephansdom

PRINZESSIN SONJA TROUBETZKOY

* 1900 in Rom
† 1938 in Wien

(Die Ehe blieb kinderlos)

G R A F K O L O W R A
T

DER FINANZIER
Ferdinand Porsche hatte schon einige Zeit die Idee, einen Kleinwagen zu konstruieren, der 

durch eine Serienfertigung günstig im Verkauf war und doch einen leistungsstarken 
Motor aufwies. 

„Österreich in seinen jetzigen Grenzen ist viel zu klein, um einen geeigneten Markt für ei-
nen solchen Kleinwagen zu bieten“, so der Austro-Daimler Vorstand allen voran Camillo 

Castiglioni. Die Finanzierung wurde Porsche verweigert. Porsche ärgerte sich, geriet an Al-
exander Kolowrat, der an der Österreichischen Daimler Motoren Aktiengesellschaft 

finanziell beteiligt war. Er glaubte an die Idee und Finanzierte das Projekt.

THE FINANCIER
Ferdinand Porsche had the idea for some time to construct a small car which would be reaso-

nably-priced due to mass production and yet sported a powerful motor. 
„Austria in its current borders is much too small to offer a suitable market for such a small 

car,“ was the tone of the Austro-Daimler Board, especially Camillo Castiglioni. The Board de-
nied Porsche the necessary financial backing. Porsche became annoyed and contacted Al-

exander Kolowrat who was financially involved in the Austro-Daimler works. He believed in 
the idea and funded the project.

AUSTRO DAIMLER
SPORTWAGEN

ADS-R 1100 UND 1500CCM

ADS-R
1922

ADS-II -R
1922

THE FURTHER DEVELOPMENT TO THE ADS-II-R AND ADM-R

At its first appearance (and victory), the 2 litre DOHC Sascha was piloted by the English Austro-Daimler General 
Manager F.M. Luther, racing in Southend in July 1922.
With a bore of 74 and 116 mm piston stroke, the capacity was expanded to 2000 cc. Top speeds of up to 170 km/h 
were possible. The stated maximum output of 90 hp (M. Pfundner) does not match the calculated power to dis-
placement ratios of the other AD racing cars of that year; 70 hp would be more appropriate. Streamlined fairings 
were mounted on the U-bolts of the rear suspension and on the front axle. A comparison to the Prince Heinrich 
car of 1910 is obligatory. The chassis was extended adequately, while the rear suspension was rebuilt to be se-
mi-elliptic. The 2000 cc Sascha reached a tragic climax during training at Monza. The spokes of the rear wheels 
broke and the car spun out and overturned, leaving Fritz Kuhn dead. 

THE ADM-R 
The 6-cylinder motor was the logical evolution of the ADS-II-R; stroke and bore remained the same, the 
displacement became 3000 cc. Externally, it differed from the 2000 cc car only by its longer front bon-
net. The typical „Sascha“ radiator was adopted 1:1. With its 108 hp, it reached a top speed of about 185 
km/h.
This speedy racer saw its first deployment in September 1922 at the Semmering race.
Ing. Alfred Neubauer piloted it to 1st place in its class.
Following Porsche´s departure from Austro Daimler, the curtain drew to a close in Austria for the so 
successful racer of the season 1922. In Great Britain the cars were entered with respectable successes 
and piloted by such famous drivers as Malcolm Campbell for several years longer.

TARGA FLORIO
2. April 1922

"SASCHA" KOLOWRAT

DAS RENNEN IN SIZILIEN
In letzter Minute wurden die vier „Sascha“ Wagen für den Eisenbahntransport nach Sizilien fertig. Tag und Nacht hatte 
man daran gearbeitet – doch der letzte „Schliff“ fehlte noch! Schicht für Schicht der roten Farbe trugen die Lackierer 
während der dreitägigen Eisenbahnfahrt durch Italien auf.

Die Farbe ROT hatte Graf Kolowrat mit Bedacht gewählt – denn es war die Farbe der italienischen Autohersteller. 
So würden Banditen oder Saboteure sie für Landsmänner halten. Dadurch sollten Überfälle an einsamen 
Streckenabschnitten vermieden werden. Sein Plan ging auf !
Zur Unterscheidung der vier Fahrzeuge hatte Kolowrat auch noch die Idee, Spielkarten – Symbole zu verwenden. 

Das international bekannte Straßenrennen Targa Florio wurde 1906 vom sizilianischen Grafen Vicenzo Florio initiiert. 
Mehr als 6000 Kurven auf teilweise schlechten Schotterstraßen über die Madonie-Hügel verlangten Mensch und 
Maschine alles ab. In vier Runden über 432 km kämpften die Rennfahrer gegen Steigungen, Staub, Steinschlag und 
die Müdigkeit, denn die österreichischen Piloten waren ein so langes Rennen nicht gewohnt. Alfred Neubauer bestritt 
in Sizilien überhaupt sein Debut.
 
Am Start standen 42 Wagen, die im Zwei-Minutentakt auf die Strecke geschickt wurden. 
Graf Alexander Kolowrat (Herz), dahinter Lambert Pöcher (Kreuz) und Fritz Kuhn (Pik) gingen als die ersten drei 
Wagen ins Rennen. Nach wenigen Kilometern schied ausgerechnet der Finanzier des Projektes, Sascha Kolowrat mit 
Motorschaden aus.
Als letzter des AUSTRO DAIMLER Teams startete Alfred Neubauer mit Nummer 46 und dem Karo - Symbol. Er fuhr in 
der Rennwagenklasse gegen die Hubraumstärksten Rennlegenden wie Mercedes, Ballott, Alfa-Romeo oder Fiat. 

„Noch bis zum Vorabend des Rennens glaubten wir nicht an die vier AUSTRO DAIMLER, in 
die Kolowrat so großes Vertrauen setzte. Allein vier Runden der Madonie Strecke genügten, 
um auch den eingefleischtesten Skeptiker eines Besseren zu belehren. (...) Wir erklären 
unumwunden, dass die AUSTRO DAIMLER SASCHA WAGEN eine Offenbarung der Targa 
Florio bilden.“    

Das schrieb die „Gazetta dello Sport“ in der Ausgabe vom 3. April 1922.

Wie könnte man den Erfolg der Targa Florio 1922 besser ausdrücken als mit der von Austro Daimler entworfenen 
Anzeige in sämtlichen Motorzeitschriften der damaligen Zeit.

SASCHA   RENNWAGEN

SPECIAL FEATURES OF THE SMALL SASCHA RACING CAR 

In the summer of 1921, Porsche and his team, Otto Köhler, Karl Rabe and Otto Zadnik, began developing the 
first high-revving DOHC racing motor for the AD Sascha at Austro Daimler in Wiener Neustadt. The series 
version was the ADS, the racing version ADS-R and its name „Sascha“ stood for the financier Count Alexan-
der „Sascha“ Kolowrat. 

With its cylinder dimensions of 68 x 75 mm (1100 cc)/35 hp and 72 x 92 mm (1500 cc)/50 hp, the ADS-R 
was already considered a short-stroke motor at the time. Engine speeds of 5000 rpm and more were pos-
sible. Porsche used an aluminium motor block with pressed steel cylinder sleeves, the connecting rods and 
pistons were of alloy, and the forged and polished crankshaft had 2 main bearings. The double cam cylinder 
head was cast from bronze alloy. The ignition distributors were located at the rear end of the two overhead 
camshafts. For performance and safety reasons, a double ignition was installed.
The cams controlled the valves directly, without rocker arms, while the valve angle was 60 degrees. The al-
ternator used the vertical bevel shaft. This and the position of the distributor were patented by Porsche and 
Austro-Daimler. A „Pallas“ updraught carburettor served as the acceleration factory.
What it doesn´t have can´t break: the water pump was omitted and thermosiphon circulation provided ade-
quate cooling results. A lightweight chassis, the aluminium motor and the all-aluminium bodywork com-
bined with a very good weight distribution endowed the Sascha with excellent driving characteristics.
With a power to displacement ratio of about 33 hp per 1000 cc and top speed up to 150 km/h, the ADS-R 
was abreast of the times.

IMAGE DURCH RENNERFOLGE
Gleich am Abend nach den Rennerfolgen in Sizilien sandte Ferdinand Porsche 
ein langes Telegramm nach Österreich. Die Presse sollte über das sensationelle 
Abschneiden der AUSTRO-DAIMLER Wagen berichten. 
In den darauffolgenden Ausgaben sämtlicher Automobil - Zeitschriften wurde 
in großen Anzeigen über den Triumph berichtet. Eine eigene Reklameabteilung 
kümmerte sich um die weitere Vermarktung. Ziel war es, durch die Rennerfolge 
der Sascha - Kleinwagen Werbung für die Serienproduktion zu machen und das 
Image aufzubauen.
Den Helden der Targa Florio wurde in den Österreichischen Daimler Motoren 
Aktiengesellschaft Werken in Wiener Neustadt ein jubelnder Empfang bereitet. Doch 
die Feierlichkeiten dürften nicht lange gedauert haben, denn Ferdinand Porsche 
machte sich sofort an die Optimierung der Sascha Wagen - denn der Rennplan sah 
noch einige Einsätze in diesem Jahr vor!

IMAGE DERIVED FROM RACING SUCCESS
The very evening after the race success in Sicily, Ferdinand Porsche sent a long 
telegram to Austria. The press should report on the sensational performance of the 
AUSTRO-DAIMLER cars.
The subsequent editions of all automobile journals were covered with large ads 
depicting the triumph. A separate advertising department took care of the further 
marketing. The goal was to promote the serial production of the diminutive Sascha 
cars through its racing successes and to enhance its image.
The Targa Florio heroes received a jubilant welcome at the Austro-Daimler plant in 
Wiener Neustadt. Yet the celebrations could not have lasted long, because Ferdinand 
Porsche immediately went to work on optimising the Sascha cars – after all, the race 
plan still had events on the calendar for this year!

THE RACE IN SICILY 
At the last minute, the four „Sascha“ cars were ready for rail transport to Sicily. They had been worked on day and night but the 
final touch was still missing. During the three-day train journey through Italy the automotive painters applied layer upon layer of 
red paint, Count Kolowrat had intentionally chosen the colour RED because it was the Italian automaker´s colour. Thus bandits or 
saboteurs would consider them Italian nationals, thus hopefully preventing raids on remote railway stretches. His plan worked!
To distinguish the four vehicles Kolowrat also had the idea to use playing card symbols. 
The internationally famous road race Targa Florio was initiated in 1906 by the Sicilian Count Vicenzo Florio. More than 6000 corners 
on partially very rough gravel roads over the Madonie hills demanded everything from man and machine. Over 432 km in four laps, 
the drivers fought against inclines, dust, flying stones and exhaustion, since the Austrian pilots were not used to such a long race. For 
Alfred Neubauer, the race in Sicily was even his debut.
 
At the start, 42 cars were sent on their way at minute intervals.
Count Alexander Kolowrat (heart), followed by Lambert Pöcher (club) and Fritz Kuhn (spade) entered the race as the first three 
cars. Ironically, after only a few kilometres, the financier of the project, Sascha Kolowrat, had to retire with engine trouble.
The last member of the AUSTRO DAIMLER team, Alfred Neubauer, started with number 46 and the diamond symbol. He drove in 
the highest race car class against the largest displacement racing legends such as Mercedes, Ballott, Alfa Romeo or Fiat. 

„Until the eve of the race, we did not believe in the four AUSTRO DAIMLERS in which Kolowrat placed so much trust. Just four 
laps of the Madonie circuit were enough to convince even the most die-hard sceptics. (...) We declare frankly that the AUSTRO 
DAIMLER SASCHA CAR is a revelation of the Targa Florio.“

That is what the „Gazetta dello Sport“ wrote in its April 3, 1922 edition. 
How could the success of the 1922 Targa Florio be better expressed than by placing advertisements designed by Austro Daimler in 
all motor magazines of the time?
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Seinen ersten Auftritt und Sieg hatte der 2 Liter DOHC Sascha mit dem damaligen Geschäftsleiter von Austro-Daimler in England. F.M. Luther 
saß im Juli 1922 in Southend am Steuer. Mit einer Bohrung von 74 und 116 mm Kolbenhub wurde der Hubraum auf 2000 cm³ erweitert. 
Spitzengeschwindigkeiten bis zu 170km/h waren damit möglich. Die angegebene Höchstleistung von 90PS (M. Pfundner) passt nicht zu den 
errechneten Literleistungen der anderen AD Renner des Jahres, 70PS wären passender. An den Federbriden der Hinterradfederung und an 
der Vorderachse waren strömungsgünstige Verkleidungen angebracht. Ein Vergleich zum Prinz Heinrich Wagen 1910 ist obligat. Das Chassis 
wurde adäquat verlängert, die Hinterradfederung auf Halbelliptik umgebaut. Einen tragischen Höhepunkt erreichter der 2 Liter als beim 
Training in Monza Fritz Kuhn einen tödlichen Unfall erlitt, die Speichen der Hinterräder brachen, der Wagen schleuderte und überschlug sich. 

DER ADM-R 
Der 6-Zylinder Motor war die logische Weiterentwicklung des ADS-II-R, Hub und Bohrung blieben gleich, Hubraum 3000 cm³. Äußerlich 
unterscheidet er sich nur durch eine längere vordere Motor-
haube vom 2 Liter. Der so typische „Sascha“ Kühler wurde 
kompromisslos übernommen. Mit seinen 109PS erreichte er 
eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 185 km/h. Zum Einsatz 
kam dieses „heiße Eisen“ erstmalig im September 1922 beim 
Semmeringrennen Ing. Alfred Neubauer erfuhr damit den 1. 
Platz seiner Kategorie. Nach dem Abgang von Porsche wurde 
es in Österreich still um die so erfolgreichen Renner der Sai-
son 1922, in Großbritannien wurden die Wagen mit respek-
tablen Erfolgen und durch berühmte Fahrer wie M. Campbell 
einige Jahre weiter verwendet.

DIE WEITERENTWICKLUNG ZUM ADS-II-R UND ADM-R



1914 1921 1922
1 Laib Brot 0,46 KR   160 KR    5670 KR
1 kg Fleisch 2,10 KR 1100 KR 40.000 KR

DIE ERSTE REPUBLIK
Im November 1918 zerbrach das alte Reich der Habsburger. Kaiser Karl unterzeichnete am 11. November 
in Schloss Schönbrunn ein Manifest an das deutsch-österreichische Volk, in dem er auf jeden Anteil an 
der Regierung verzichtete. Der Staatsvertrag von St. Germain vom 10. September 1919 besiegelte die 
Aufteilung der habsburgischen Monarchie unter den Nachfolgestaaten.  Massive Gebietsabtretungen an 
die Tschechoslowakei, Polen, Südslawien und Italien ließen vom einstigen Reich mit seinen 54 Millionen 
Einwohnern in der neu ausgerufenen Republik Österreich gerade einmal 6 ½ Millionen Einwohner übrig. 
Daraus ergaben sich natürlich größte wirtschaftliche Probleme. 

Die Währung (damals Kronen) brach nach 
dem Krieg nach und nach völlig zusammen. 
Der Zerfall des Wirtschaftsgefüges der 
Monarchie, schlechte Ernten und allgemeine 
Ressourcenknappheit die zu Ausfällen 
in der Industrieproduktion führten, eine 
Regierung, die zur Budgetfinanzierung die 
Banknotenmenge exorbitant steigerte – das 
waren die Ursachen der Hyperinflation, die 
1922 ihren Höhepunkt erreichte. 

Die ersten Friedensjahre waren auch von Konflikten unter der Bevölkerung geprägt. Immer wieder gerieten 
politische Interessensgruppen aneinander, Verletzte und Tote waren die Folge. Arbeit gab es kaum, die 
Menschen hungerten, viele waren ihrer Identität beraubt.

1920 trat die neue Verfassung in Kraft. Sie war und ist Grundlage der gesamten Gesetzgebung und basiert 
auf dem demokratischen Prinzip: Art.1: „Österreich ist eine demokratische Republik, ihr Recht geht vom 
Volke aus.“

Schön langsam begann auch das kulturelle Leben wieder Fuß zu fassen – die ersten Salzburger Festspiele 
wurden 1921 mit dem „Jedermann“ unter der Regie von Max Reinhardt am Domplatz in Salzburg eröffnet. 
(Allerdings konnten wegen der hohen Inflation die Gäste nicht mehr mit Lebensmitteln versorgt werden und 
die übrigen Veranstaltungen wurden abgesagt.)

GEWÖHNUNGSEFFEKT AUTO
Alle Automobilfabriken des klein gewordenen Österreich wurden durch den Ausgang des Ersten Weltkrieges 
schwer getroffen. Für den Kriegsbedarf auf kurze Zeit stark vergrößert – die Austro-Daimler Werke zum 
Beispiel beschäftigte im Krieg 5.000 Mitarbeiter – war die Umstellung auf die Friedensproduktion ein Gebot 
der Stunde, das nicht ohne Opfer blieb.
Automobile wurden kurz nach dem Krieg kaum produziert, geschweige denn konnte man sich einen 
neuen Wagen leisten. In Schleichgeschäften wechselten alte Karren ihre Besitzer. Als Zentrum galt das Café 
„Zischhandel“ – eine inoffizielle und eher unseriöse Autobörse.
Benzin war rar, wurde stark besteuert und den wichtigsten öffentlichen Fabriken zugeteilt. Aber auch hier 
wurde geschmuggelt, gefeilscht und unter der Hand verkauft. Die Lieferungen kamen mit Zügen aus Italien 
nach Wien. 
Doch der Gewöhnungseffekt an die Mechanisierung des Verkehrs im Ersten Weltkrieg war ein wichtiges 
Zugpferd für die Autoindustrie. Güter konnten schneller transportiert werden, man war unabhängig von den 
Gleisen, der Personentransport verlief zügiger. Der schlagartige Rückgang der Autonutzung nach dem Krieg 
war nur von kurzer Dauer. 1919 zählte man in Österreich 4.557 Personenwagen, 1.606 Lastwagen und 1.389 
Motorräder. 1922 hatte sich der Bestand schon mehr als verdoppelt!

SCHICKSAL IN MONZAD E R  R E S T  I S T 
Ö S T E R R E I C H

RENNWAGEN  =  LASTKRAFTWAGEN 
Ein Bahntransport zum Rennen nach Mailand war zu kostspielig in Zeiten der Hyperinflation. Auch der 
reiche Graf Kolowrat musste mit seinen Finanzen haushalten. Für den Wettbewerb am 10. September 
1922 in Monza wurden daher die Sascha Wagen provisorisch umgebaut.
In Zeiten der Not wusste man sich bei Austro-Daimler zu helfen, denn ein Rennerfolg in Monza 
würde vielleicht endlich den Vorstand der Automobilwerke in Wiener Neustadt überzeugen doch die 
Finanzierung der Kleinwagenserie zu genehmigen.

Am Heck der ADS-II-R Wägen schraubte man Transportgitter an. Hier wurde Gepäck  und Werkzeug 
mit Gurten festgeschnallt. Kleinwerkzeug hatte noch in Kisten an den Seiten Platz. Große provisorische 
Kotflügel sollten die Fahrer vor Schmutz und Steinschlag auf der langen Reise schützen. 
Neben Finanzier und Rennfahrer Sascha Kolowrat und Konstrukteur Ferdinand Porsche waren auch 
Fritz Kuhn und der 12 Jährige Ferry Porsche mit nach Monza aufgebrochen. Das muss für den Jungen 
wohl ein Abenteuer gewesen sein - Früh übt sich eben, ... Die Fahrt nach Monza mit den aufgepackten 
Sascha-Wagen war alles andere als bequem. Die umgebauten Transport hatten ja kein Dach und bei 
der Fahrt über die Alpen wurde es ungemütlich nass und kalt. 

FR ITZ  KUHN VERL IERT  D IE  KONTROLLE
In Mailand angekommen konnte das Austro-Daimler Team die gerade fertiggestellte Strecke in Augenschein 
nehmen. In nur 100 Tagen Bauzeit wurde in Monza die erste komplett befestigte Rennstrecke Europas 
errichtet. Ein 5,5 km langer Straßenkurs und ein 4,5 km langer Hochgeschwindigkeitsoval sollten am 10. 
September 1922 die Zuschauer mit einem Massenstart begeistern. Das Rennen ging über 800 km und die 
schmale Strecke hatte so manche Tücken.

Fritz Kuhn fuhr gerade seine Trainingsrunde, als sein Wagen 
in der „Curva Grande“, einer schnellen Rechtskurve in der nähe 
der Boxen, ins Schleudern geriet. Das Heck brach aus und auch 
die Gegenlenkversuche des Rennfahrers halfen nichts mehr 
- der Wagen überschlug sich. Jede Hilfe kam zu spät. Fritz 
Kuhn erlag am 9. September 1922 kurz vor der offiziellen 
Eröffnung des Rennens seinen schweren Verletzungen. 
Das schwer geschockte Austro-Daimler Rennteam zog die 
Teilnahme zurück und verließ Monza. 

RACE CAR = TRUCK 
In times of hyperinflation rail transport to the race in Milan was too expensive. Even the rich Count Kolowrat 
had to budget his finances. Therefore, the Sascha cars were provisionally rebuilt for the competition on 10 
September 1922 in Monza. At a pinch it was always possible for Austro-Daimler to find a way. After all, racing 
success in Monza might finally convince the Board of the automobile works in Wiener Neustadt to approve 
the financing of the small car series. A transport grille was welded to the rear of the ADS-II-R cars in which 
luggage and tools were strapped in with straps. Small tools were transported in boxes on the sides of the 
cars. Large provisional mudguards were designed to protect drivers from dirt and flying stones on the long 
journey.    Besides financier and racing driver Sascha Kolowrat and designer Ferdinand Porsche, Fritz Kuhn 
and 12-year-old Ferry Porsche also left for Monza. 

FRITZ KUHN LOSES CONTROL
Arriving in Milan, the Austro Daimler team was able to inspect the just completed track. The first fully-paved 
racetrack in Europe had just been completed in Monza after only 100 days of construction. Fritz Kuhn was 
driving his practice lap when his car started to skid in the „Curva Grande“. The rear broke out and even the 
counter-steering attempts of the racing driver were of no more help - the car overturned. Any rendered 
assistance came too late. Fritz Kuhn succumbed to his serious injuries on September 9, 1922, shortly before 
the official opening of the race. The heavily shocked Austro Daimler racing team withdrew and left Monza.

CAUSES AND CONSEQUENCES
Ferdinand Porsche began to search for the cause of the accident – it had something to do with the rear wheel. Was 
it a design flaw of the Sascha car? Porsche could, however, refute this thesis. It was a defect Rudge-Whithworth 
wheel. Due to a strike, a final inspection before delivery of the wheels was waived. A deadly mistake. A spoke 
broke and at that speed the car became uncontrollable. In an ad, General Director Ferdinand Porsche accurately 
portrayed the accident´s sequence of events. After this tragic incident and the race withdrawal, Porsche clashed 
more often than ever with the Austro Daimler Supervisory Board Chairman, Camillo Castiglioni. All hopes of 
achieving a financing of the small car series through the many convincing racing successes were dashed.                                                                                                    
When Castiglioni also called upon his General Manager Porsche to dismiss 2,000 employees within two weeks, 
this became the last straw. After a dispute Porsche left Austro Daimler in Wiener Neustadt and accepted an 
offer from Daimler (later Mercedes) in Untertürkheim, Germany.

ENDLICH WIEDER RENNLÄRM 
Der Lärm auf den Rennpisten war in den Kriegsjahren dem Lärm auf den Schlachtfeldern gewichen. Als die 
Kanonen nach vier Jahren wieder verstummten dauerte es nicht lange, bis sich die ersten internationalen 
Rennen in Europa ankündigten.  In Frankreich wurden Bergrennen abgehalten und in Italien bereits 1919 
wieder die Targa Florio. 
Ein „Voiturette Grand Prix“ folgte 1920 in Le Mans und 1921 dann der echte französische Grand Prix. Auch 
die Italiener entschlossen sich zur Austragung eines großen Preises und so fand am 4. September der Gran 
Premio ´d Italia in der Nähe von Brescia statt.

Das Ehepaar Porsche mit dem zwölfjährigen Ferry (es war das Geburtstagsgeschenk für 
ihn) und Graf Alexander Kolowrat machten sich zu diesem Rennen nach Norditalien auf. 
Man wollte nähere Details über die Targa Florio in Erfahrung bringen und eine Zulassung. 
Die Familie genoss bestimmt die unbeschwerten Stunden des Autorennens, bei dem die 
gesamte Elite der italienischen Rennindustrie am Start vertreten war. 

Und wie sah es in Österreich renntechnisch aus? 
Kleine Bergrennen machten den Anfang – das Riederberg-Rennen, das Grazer Ries-Rennen und die Filius 
Gedächtnisfahrt. Im Herbst 1920 versuchte man das traditionelle Semmering-Rennen wiederzubeleben. 
Alexander Kolowrat durfte dabei natürlich nicht fehlen! Er trat mit einem kleinen Wanderer 5/15PS an. Graf 
Kolowrat war ein sehr fülliger Mann und so überschritt er mit dem Wagen das zulässige Gesamtgewicht. Nach 
einigen Adaptionen am Wagen reichte es aber noch immer nicht zur Teilnahme und so riss der Graf einfach 
seinen Autositz aus der Verankerung und ersetzte ihn gegen einen Korbsessel - er gewann das Rennen.

ETWAS FÜR DEN KLEINEN MANN
Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat, sprang schon vor dem Krieg auf den einsetzenden Trend der „Cyclecars“ 
auf. In England waren diese Automobile mit ihren max. 1100 cm³ Zylinderinhalt, einer Karosserie für ein 
oder zwei Personen und einem Gewicht von unter 350 kg sehr beliebt. Kolowrat als kreativer Geist kreierte 
selbst ein „Sascha Cyclecar“ und fuhr damit 1913 beim Semmering Rennen mit und gewann.  Im Österreich 
der 20er Jahre kam diese Wagenform für „den kleinen Mann“ ebenfalls auf – allerdings blieb es bei einem 
kurzweiligen Trend. Ferdinand Porsche hatte diese Entwicklung sicher beobachtet …

THE FIRST AUSTRIAN REPUBLIC
In November 1918, the old Habsburg Empire collapsed. In Schönbrunn Palace on 11 November, Emperor Karl 
signed a manifesto to the German-Austrians renouncing any participation in the government. The Treaty of 
St. Germain of September 10, 1919 sealed the division of the Habsburg monarchy into the successor states. 
Massive cession of territory to Czechoslovakia, Poland, Yugoslavia and Italy left just 6 ½ million inhabitants 
of the former Reich (with its 54 million inhabitants) in the newly proclaimed Republic of Austria. This, of 
course, resulted in severe economic problems. The currency (then crowns) gradually completely collapsed 
after the war. The disintegration of the economic fabric of the monarchy, poor harvests, general scarcity of 
resources that led to failures in industrial production, and a government that simply produced exorbitantly 
more banknotes to finance the budget were the causes of a hyperinflation which reached its peak in 1922.
The first years of peace were also marked by conflicts among the populace. Political interest groups clashed 
again and again leaving wounded and dead. There was hardly any work, people were starving, and many were 
deprived of their identity. The new constitution came into force in 1920. It was and is the basis of all legislation 
and is based on the following democratic principle: Art.1: „Austria is a democratic republic, its authorisation 
emanates from the people.“ Slowly, cultural life began to gain a foothold again – the first Salzburg Festival was 
opened in 1921 with „Everyman“ under the direction of Max Reinhardt at the Domplatz in Salzburg. (However, 
due to high inflation, guests could no longer be provided with food and the other events were cancelled.)

BECOMING ACCUSTOMED TO THE CAR
All automobile factories in the now much smaller Austria were severely hit by the outcome of the First World 
War. For a brief time substantially expanded for military production - the Austro-Daimler works, for example, 
employed 5,000 people during the war – the transition to peace production was imperative and not without 
casualties. Automobiles were hardly produced shortly after the war, let alone that one could afford a new car. 
Used cars changed hands through illicit trading arrangements. Their pivotal point was the „Zischhandel“ Café 
- an unofficial and rather dubious car exchange. Petrol was scarce, heavily taxed and allocated to major public 
factories. Yet here, too, smuggling, haggling and black-market sales were the order of the day. Deliveries came 
by train from Italy to Vienna. Yet becoming accustomed to the mechanisation of traffic during the First World 
War became an important driving force for the auto industry. Goods could be transported more quickly, one 
was independent of the rails and passenger transport was faster. The sudden decline in car use after WWI 
was short-lived. In 1919, there were 4,557 passenger cars, 1,606 trucks and 1,389 motorcycles in Austria. By 
1922, this inventory had already more than doubled!

FINALLY, RACING RACKET AGAIN 
During the war years the noise on the race tracks had given way to the noise on the battlefields. When, after four 
years, the guns fell silent, it was not long before the first international races in Europe re-emerged. Hillclimbs 
were held in France and, in 1919, the Targa Florio again in Italy. A „Voiturette Grand Prix“ followed in 1920 
in Le Mans followed by the real French Grand Prix in 1921. The Italians also decided to host a Grand Prix 
and, on 4 September, 1921, the Gran Premio d‘Italia took place near Brescia. The Porsche couple with their 
twelve-year-old son Ferry (it was his birthday present) and Count Alexander Kolowrat set off for this race 
in northern Italy. They wanted to obtain more details about the Targa Florio and a license to participate. The 
family surely enjoyed the carefree hours of the car race, in which the entire elite of the Italian racing industry 
was represented. And what about racing in Austria?
Racing started with small hillclimbs; the Riederberg race, the Ries race in Graz and the Filius Memorial Run. 
In the autumn of 1920, the traditional Semmering race was revived. Alexander Kolowrat, of course, had to be 
there! He started with a small Wanderer 5/15 PS. Count Kolowrat was a very stout man and thus, combined 
with the car, he exceeded the permissible gross starting weight. After various adaptations to the car, the weight 
was still not sufficient for participation. The count simply tore his car seat from its anchorage and replaced it 
with a wicker chair – and won the race. 

Targa Florio
2. April

Kat.1:Serienwagen bis 1100 cm³
Fritz Kuhn | Lambert Pöcher

Kat. Rennwagenklasse
Alfred Neubauer

Kat. 1: Sieg & 2. Platz 

Rennwagen: 5. Platz

Ries-Rennen
10. Mai

Kat.D1:Rennwagen bis 1500 cm³
Ing. Charles Bettaque

Kat. B1: bis 1100 cm³
Sascha Kolowrat

Kat. B2: bis 1200 cm³
Friedrich Kuhn

Kat. D1 : beste Zeit 
Kat. B1: Sieger
Kat. B2: Sieger

Scheveningen
19. Mai

Klasse: von1100 cm³ - 2500 cm³
Fritz Haiden

Sieger
zweitbeste Zeit 

des Tages 

Armangues 
Trophy

21. Mai
Klasse: Kleinwagen bis 1100 cm³

Alfred Neubauer
(Absage des Rennens nach Unfall)

bis zur Absage
Rundenrekord 

Riederberg Rennen

11. Juni
Kat.D2a: 1300 - 1600 cm³

Sascha Kolowrat

Kat.D2: Wagen bis 1300 cm³
Lambert Pöcher

Kat. D2a: Beste Zeit
Kat. D2: Sieger

Saltburn
17. Juni

Klasse H: Motoren bis 2000 cm³
Klasse I: Motoren bis 2500 cm³

M. Campbell

Klasse H: Sieger
Klasse I: Sieger

Meeting von Spa
24. - 26. Juni

Kat.: Sportwagen 
Lambert Pöcher

Kat.: Sportwagen
Alexander Kolowrat

Sieger &
zweiter Platz

Portcawl
1. Juli
Bergrennen

H.W. Lewius

Zweiter Platz 

Meeting Fanoe
2. Juli

Kat.9: Wagen bis 1500 cm³ 
Alexander Kolowrat

Kat.8: Wagen bis 1100 m³
Lambert Pöcher

Kat. 9: Sieger
Kat. 8: Sieger

Holme Mors
9. Juli

Klasse II: Wagen bis 1550 cm³

M. Campbell

Beste Zeit

Brooklands
22. Juli

Stehender Start / Sportwagen

M. Campbell

Sieger

Shelsley Walsh

29. Juli
Klasse der leichten Wagen

A. Paul

Zweiter

Semmering Rennen

24. September
Kat.C: Wagen bis 1100 cm³ 

Alexander Kolowrat

Kat.D: Wagen bis 1100 m³
Alexander Kolowrat

Kat. C: Sieger
Kat. D: Sieger

Southend
5. - 6. Juli

Klasse 47: Motor bis 2000 cm³ 
F.M. Luther

Klasse 46: Motor bis 1500 cm³
L. Cushmann

Klasse 47: Sieger
Klasse 46: Zweiter

Schwabenberg
8. Oktober

Kat.I: Tourenwagen bis 2000 cm³ 
Josef Wetzka

Kat.II: Tourenwagen bis 1500 cm³
Alexander Kolowrat

Kat.I: Sieger
Kat.II: Wanderpreis

U R S A C H E N  U N D  K O N S E Q U E N Z E N 
Nach dem Verlust seines Freundes und Kollegen Fritz Kuhn begab sich Ferdinand Porsche auf die 
Suche nach der Ursache des Unfalls. Als Augenzeugen hatten sie gesehen, dass es kein Fahrfehler 
Kuhns gewesen sein konnte - es musste mit dem Hinterrad zu tun haben.
War es ein Konstruktionsmangel des Sascha Wagens?
Porsche konnte diese These jedoch wiederlegen. Es war ein Materialschaden des „Rudge-Whitworth“ 
Räder. Aufgrund eines Streiks wurde auf eine Endkontrolle vor der Auslieferung der Räder verzichtet. Ein 
tödlicher Fehler. Eine Speiche brach und der Wagen wurde bei dieser Geschwindikeit unkontrollierbar. In 
einer Anzeige stellte der Generaldirektor Ferdinand Porsche den Unfallhergang noch einmal genau dar.

Nach diesem tragischen Zwischenfall und der Rennabsage geriet Porsche immer öfter  mit dem Austro 
Daimler Aufsichtsratsvorsitzenden Camillo Castiglioni aneinander. Die Unstimmigkeiten wurden 
größer, der Umgangston rauer. Die Hoffnung, durch die vielen Rennerfolge doch eine Finanzierung 
der Kleinwagenserie durchsetzen zu können zerschlugen sich.
Nachdem Castiglioni seinen Generaldirektor Porsche auch noch dazu aufforderte, 2.000 Mitarbeiter 
innerhalb von zwei Wochen zu entlassen, plazte diesem der Kragen. Er war empört über diese 
Vorgehensweise, bei der so viele Arbeiter in diesen schweren Zeiten alles verlieren würden. 
Nach einem Streitgespräch, in dem er den Austro Daimler Aufsichtsrat als „Saubagage“ beschimpfte, 
verließ er die Österreichische Daimler Motoren Aktiengesellschaft in Wiener Neustadt und nahm das 
Angebot von Mercedes in Untertürkheim an. 

E

E 12

QUER DURCH EUROPA
Als Transporter zu den Rennen ließ man einen AUSTRO DAIMLER 617 umbauen. Das Chassis wurde 
mit einer kleinen Plattform versehen, auf der man den Sascha - Rennwagen anschrauben konnte. An 
den Seiten montierte man die Ersatzreifen. Mit diesem Gefährt war man durch ganz Europa zu den 
Rennveranstaltungen unterwegs. Nach dem Ries-Bergrennen am 10. Mai brachen Alfred Neubauer und 
Lambert Pöcher nach Spanien zur Armangues Trophy nahe Barcelona auf. Nach dem tragischen Unfall, 
bei dem ein Teilnehmer verunglückte und mehrere Zuschauer mit in den Tod riss, wurde das Rennen 
beendet. Neubauer lag bis dahin in Führung und hielt den Rundenrekord. Beinahe zeitgleich machte sich 
Fritz Haiden in die Niederlande auf. Im Rennen von Scheveningen drückte er bei fliegendem Start das 
Gaspedal bis an den Anschlag und erreichte sensationelle 144 km/h. 

TOURING ACROSS EUROPE

An AUSTRO DAIMLER 6-17 was converted into a transporter for the races. The chassis was provided 
with a small platform on which to screw on the Sascha racing car. The spare tyres on the sides. They 
travelled throughout Europe to the racing events with this vehicle. After the Ries hillclimb on May 10, 
Alfred Neubauer and Lambert Pöcher set out for Spain for the Armangue Trophy near Barcelona. After 
the tragic accident in which one participant crashed into spectators, leaving four dead, the race was 
cancelled. Neubauer was in the lead until that point and held the lap record. Almost simultaneously, 
Fritz Haiden set out for the Netherlands. Following the flying start in the race at Scheveningen he 
pushed the accelerator to the floor to reach a sensational 144 km/h.
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DIE ERSTE REPUBLIK
Im November 1918 zerbrach das alte Reich der Habsburger. Kaiser Karl unterzeichnete am 11. November 
in Schloss Schönbrunn ein Manifest an das deutsch-österreichische Volk, in dem er auf jeden Anteil an 
der Regierung verzichtete. Der Staatsvertrag von St. Germain vom 10. September 1919 besiegelte die 
Aufteilung der habsburgischen Monarchie unter den Nachfolgestaaten.  Massive Gebietsabtretungen an 
die Tschechoslowakei, Polen, Südslawien und Italien ließen vom einstigen Reich mit seinen 54 Millionen 
Einwohnern in der neu ausgerufenen Republik Österreich gerade einmal 6 ½ Millionen Einwohner übrig. 
Daraus ergaben sich natürlich größte wirtschaftliche Probleme. 

Die Währung (damals Kronen) brach nach 
dem Krieg nach und nach völlig zusammen. 
Der Zerfall des Wirtschaftsgefüges der 
Monarchie, schlechte Ernten und allgemeine 
Ressourcenknappheit die zu Ausfällen 
in der Industrieproduktion führten, eine 
Regierung, die zur Budgetfinanzierung die 
Banknotenmenge exorbitant steigerte – das 
waren die Ursachen der Hyperinflation, die 
1922 ihren Höhepunkt erreichte. 

Die ersten Friedensjahre waren auch von Konflikten unter der Bevölkerung geprägt. Immer wieder gerieten 
politische Interessensgruppen aneinander, Verletzte und Tote waren die Folge. Arbeit gab es kaum, die 
Menschen hungerten, viele waren ihrer Identität beraubt.

1920 trat die neue Verfassung in Kraft. Sie war und ist Grundlage der gesamten Gesetzgebung und basiert 
auf dem demokratischen Prinzip: Art.1: „Österreich ist eine demokratische Republik, ihr Recht geht vom 
Volke aus.“

Schön langsam begann auch das kulturelle Leben wieder Fuß zu fassen – die ersten Salzburger Festspiele 
wurden 1921 mit dem „Jedermann“ unter der Regie von Max Reinhardt am Domplatz in Salzburg eröffnet. 
(Allerdings konnten wegen der hohen Inflation die Gäste nicht mehr mit Lebensmitteln versorgt werden und 
die übrigen Veranstaltungen wurden abgesagt.)

GEWÖHNUNGSEFFEKT AUTO
Alle Automobilfabriken des klein gewordenen Österreich wurden durch den Ausgang des Ersten Weltkrieges 
schwer getroffen. Für den Kriegsbedarf auf kurze Zeit stark vergrößert – die Austro-Daimler Werke zum 
Beispiel beschäftigte im Krieg 5.000 Mitarbeiter – war die Umstellung auf die Friedensproduktion ein Gebot 
der Stunde, das nicht ohne Opfer blieb.
Automobile wurden kurz nach dem Krieg kaum produziert, geschweige denn konnte man sich einen 
neuen Wagen leisten. In Schleichgeschäften wechselten alte Karren ihre Besitzer. Als Zentrum galt das Café 
„Zischhandel“ – eine inoffizielle und eher unseriöse Autobörse.
Benzin war rar, wurde stark besteuert und den wichtigsten öffentlichen Fabriken zugeteilt. Aber auch hier 
wurde geschmuggelt, gefeilscht und unter der Hand verkauft. Die Lieferungen kamen mit Zügen aus Italien 
nach Wien. 
Doch der Gewöhnungseffekt an die Mechanisierung des Verkehrs im Ersten Weltkrieg war ein wichtiges 
Zugpferd für die Autoindustrie. Güter konnten schneller transportiert werden, man war unabhängig von den 
Gleisen, der Personentransport verlief zügiger. Der schlagartige Rückgang der Autonutzung nach dem Krieg 
war nur von kurzer Dauer. 1919 zählte man in Österreich 4.557 Personenwagen, 1.606 Lastwagen und 1.389 
Motorräder. 1922 hatte sich der Bestand schon mehr als verdoppelt!

SCHICKSAL IN MONZAD E R  R E S T  I S T 
Ö S T E R R E I C H

RENNWAGEN  =  LASTKRAFTWAGEN 
Ein Bahntransport zum Rennen nach Mailand war zu kostspielig in Zeiten der Hyperinflation. Auch der 
reiche Graf Kolowrat musste mit seinen Finanzen haushalten. Für den Wettbewerb am 10. September 
1922 in Monza wurden daher die Sascha Wagen provisorisch umgebaut.
In Zeiten der Not wusste man sich bei Austro-Daimler zu helfen, denn ein Rennerfolg in Monza 
würde vielleicht endlich den Vorstand der Automobilwerke in Wiener Neustadt überzeugen doch die 
Finanzierung der Kleinwagenserie zu genehmigen.

Am Heck der ADS-II-R Wägen schraubte man Transportgitter an. Hier wurde Gepäck  und Werkzeug 
mit Gurten festgeschnallt. Kleinwerkzeug hatte noch in Kisten an den Seiten Platz. Große provisorische 
Kotflügel sollten die Fahrer vor Schmutz und Steinschlag auf der langen Reise schützen. 
Neben Finanzier und Rennfahrer Sascha Kolowrat und Konstrukteur Ferdinand Porsche waren auch 
Fritz Kuhn und der 12 Jährige Ferry Porsche mit nach Monza aufgebrochen. Das muss für den Jungen 
wohl ein Abenteuer gewesen sein - Früh übt sich eben, ... Die Fahrt nach Monza mit den aufgepackten 
Sascha-Wagen war alles andere als bequem. Die umgebauten Transport hatten ja kein Dach und bei 
der Fahrt über die Alpen wurde es ungemütlich nass und kalt. 

FR ITZ  KUHN VERL IERT  D IE  KONTROLLE
In Mailand angekommen konnte das Austro-Daimler Team die gerade fertiggestellte Strecke in Augenschein 
nehmen. In nur 100 Tagen Bauzeit wurde in Monza die erste komplett befestigte Rennstrecke Europas 
errichtet. Ein 5,5 km langer Straßenkurs und ein 4,5 km langer Hochgeschwindigkeitsoval sollten am 10. 
September 1922 die Zuschauer mit einem Massenstart begeistern. Das Rennen ging über 800 km und die 
schmale Strecke hatte so manche Tücken.

Fritz Kuhn fuhr gerade seine Trainingsrunde, als sein Wagen 
in der „Curva Grande“, einer schnellen Rechtskurve in der nähe 
der Boxen, ins Schleudern geriet. Das Heck brach aus und auch 
die Gegenlenkversuche des Rennfahrers halfen nichts mehr 
- der Wagen überschlug sich. Jede Hilfe kam zu spät. Fritz 
Kuhn erlag am 9. September 1922 kurz vor der offiziellen 
Eröffnung des Rennens seinen schweren Verletzungen. 
Das schwer geschockte Austro-Daimler Rennteam zog die 
Teilnahme zurück und verließ Monza. 

RACE CAR = TRUCK 
In times of hyperinflation rail transport to the race in Milan was too expensive. Even the rich Count Kolowrat 
had to budget his finances. Therefore, the Sascha cars were provisionally rebuilt for the competition on 10 
September 1922 in Monza. At a pinch it was always possible for Austro-Daimler to find a way. After all, racing 
success in Monza might finally convince the Board of the automobile works in Wiener Neustadt to approve 
the financing of the small car series. A transport grille was welded to the rear of the ADS-II-R cars in which 
luggage and tools were strapped in with straps. Small tools were transported in boxes on the sides of the 
cars. Large provisional mudguards were designed to protect drivers from dirt and flying stones on the long 
journey.    Besides financier and racing driver Sascha Kolowrat and designer Ferdinand Porsche, Fritz Kuhn 
and 12-year-old Ferry Porsche also left for Monza. 

FRITZ KUHN LOSES CONTROL
Arriving in Milan, the Austro Daimler team was able to inspect the just completed track. The first fully-paved 
racetrack in Europe had just been completed in Monza after only 100 days of construction. Fritz Kuhn was 
driving his practice lap when his car started to skid in the „Curva Grande“. The rear broke out and even the 
counter-steering attempts of the racing driver were of no more help - the car overturned. Any rendered 
assistance came too late. Fritz Kuhn succumbed to his serious injuries on September 9, 1922, shortly before 
the official opening of the race. The heavily shocked Austro Daimler racing team withdrew and left Monza.

CAUSES AND CONSEQUENCES
Ferdinand Porsche began to search for the cause of the accident – it had something to do with the rear wheel. Was 
it a design flaw of the Sascha car? Porsche could, however, refute this thesis. It was a defect Rudge-Whithworth 
wheel. Due to a strike, a final inspection before delivery of the wheels was waived. A deadly mistake. A spoke 
broke and at that speed the car became uncontrollable. In an ad, General Director Ferdinand Porsche accurately 
portrayed the accident´s sequence of events. After this tragic incident and the race withdrawal, Porsche clashed 
more often than ever with the Austro Daimler Supervisory Board Chairman, Camillo Castiglioni. All hopes of 
achieving a financing of the small car series through the many convincing racing successes were dashed.                                                                                                    
When Castiglioni also called upon his General Manager Porsche to dismiss 2,000 employees within two weeks, 
this became the last straw. After a dispute Porsche left Austro Daimler in Wiener Neustadt and accepted an 
offer from Daimler (later Mercedes) in Untertürkheim, Germany.

ENDLICH WIEDER RENNLÄRM 
Der Lärm auf den Rennpisten war in den Kriegsjahren dem Lärm auf den Schlachtfeldern gewichen. Als die 
Kanonen nach vier Jahren wieder verstummten dauerte es nicht lange, bis sich die ersten internationalen 
Rennen in Europa ankündigten.  In Frankreich wurden Bergrennen abgehalten und in Italien bereits 1919 
wieder die Targa Florio. 
Ein „Voiturette Grand Prix“ folgte 1920 in Le Mans und 1921 dann der echte französische Grand Prix. Auch 
die Italiener entschlossen sich zur Austragung eines großen Preises und so fand am 4. September der Gran 
Premio ´d Italia in der Nähe von Brescia statt.

Das Ehepaar Porsche mit dem zwölfjährigen Ferry (es war das Geburtstagsgeschenk für 
ihn) und Graf Alexander Kolowrat machten sich zu diesem Rennen nach Norditalien auf. 
Man wollte nähere Details über die Targa Florio in Erfahrung bringen und eine Zulassung. 
Die Familie genoss bestimmt die unbeschwerten Stunden des Autorennens, bei dem die 
gesamte Elite der italienischen Rennindustrie am Start vertreten war. 

Und wie sah es in Österreich renntechnisch aus? 
Kleine Bergrennen machten den Anfang – das Riederberg-Rennen, das Grazer Ries-Rennen und die Filius 
Gedächtnisfahrt. Im Herbst 1920 versuchte man das traditionelle Semmering-Rennen wiederzubeleben. 
Alexander Kolowrat durfte dabei natürlich nicht fehlen! Er trat mit einem kleinen Wanderer 5/15PS an. Graf 
Kolowrat war ein sehr fülliger Mann und so überschritt er mit dem Wagen das zulässige Gesamtgewicht. Nach 
einigen Adaptionen am Wagen reichte es aber noch immer nicht zur Teilnahme und so riss der Graf einfach 
seinen Autositz aus der Verankerung und ersetzte ihn gegen einen Korbsessel - er gewann das Rennen.

ETWAS FÜR DEN KLEINEN MANN
Graf Alexander „Sascha“ Kolowrat, sprang schon vor dem Krieg auf den einsetzenden Trend der „Cyclecars“ 
auf. In England waren diese Automobile mit ihren max. 1100 cm³ Zylinderinhalt, einer Karosserie für ein 
oder zwei Personen und einem Gewicht von unter 350 kg sehr beliebt. Kolowrat als kreativer Geist kreierte 
selbst ein „Sascha Cyclecar“ und fuhr damit 1913 beim Semmering Rennen mit und gewann.  Im Österreich 
der 20er Jahre kam diese Wagenform für „den kleinen Mann“ ebenfalls auf – allerdings blieb es bei einem 
kurzweiligen Trend. Ferdinand Porsche hatte diese Entwicklung sicher beobachtet …

THE FIRST AUSTRIAN REPUBLIC
In November 1918, the old Habsburg Empire collapsed. In Schönbrunn Palace on 11 November, Emperor Karl 
signed a manifesto to the German-Austrians renouncing any participation in the government. The Treaty of 
St. Germain of September 10, 1919 sealed the division of the Habsburg monarchy into the successor states. 
Massive cession of territory to Czechoslovakia, Poland, Yugoslavia and Italy left just 6 ½ million inhabitants 
of the former Reich (with its 54 million inhabitants) in the newly proclaimed Republic of Austria. This, of 
course, resulted in severe economic problems. The currency (then crowns) gradually completely collapsed 
after the war. The disintegration of the economic fabric of the monarchy, poor harvests, general scarcity of 
resources that led to failures in industrial production, and a government that simply produced exorbitantly 
more banknotes to finance the budget were the causes of a hyperinflation which reached its peak in 1922.
The first years of peace were also marked by conflicts among the populace. Political interest groups clashed 
again and again leaving wounded and dead. There was hardly any work, people were starving, and many were 
deprived of their identity. The new constitution came into force in 1920. It was and is the basis of all legislation 
and is based on the following democratic principle: Art.1: „Austria is a democratic republic, its authorisation 
emanates from the people.“ Slowly, cultural life began to gain a foothold again – the first Salzburg Festival was 
opened in 1921 with „Everyman“ under the direction of Max Reinhardt at the Domplatz in Salzburg. (However, 
due to high inflation, guests could no longer be provided with food and the other events were cancelled.)

BECOMING ACCUSTOMED TO THE CAR
All automobile factories in the now much smaller Austria were severely hit by the outcome of the First World 
War. For a brief time substantially expanded for military production - the Austro-Daimler works, for example, 
employed 5,000 people during the war – the transition to peace production was imperative and not without 
casualties. Automobiles were hardly produced shortly after the war, let alone that one could afford a new car. 
Used cars changed hands through illicit trading arrangements. Their pivotal point was the „Zischhandel“ Café 
- an unofficial and rather dubious car exchange. Petrol was scarce, heavily taxed and allocated to major public 
factories. Yet here, too, smuggling, haggling and black-market sales were the order of the day. Deliveries came 
by train from Italy to Vienna. Yet becoming accustomed to the mechanisation of traffic during the First World 
War became an important driving force for the auto industry. Goods could be transported more quickly, one 
was independent of the rails and passenger transport was faster. The sudden decline in car use after WWI 
was short-lived. In 1919, there were 4,557 passenger cars, 1,606 trucks and 1,389 motorcycles in Austria. By 
1922, this inventory had already more than doubled!

FINALLY, RACING RACKET AGAIN 
During the war years the noise on the race tracks had given way to the noise on the battlefields. When, after four 
years, the guns fell silent, it was not long before the first international races in Europe re-emerged. Hillclimbs 
were held in France and, in 1919, the Targa Florio again in Italy. A „Voiturette Grand Prix“ followed in 1920 
in Le Mans followed by the real French Grand Prix in 1921. The Italians also decided to host a Grand Prix 
and, on 4 September, 1921, the Gran Premio d‘Italia took place near Brescia. The Porsche couple with their 
twelve-year-old son Ferry (it was his birthday present) and Count Alexander Kolowrat set off for this race 
in northern Italy. They wanted to obtain more details about the Targa Florio and a license to participate. The 
family surely enjoyed the carefree hours of the car race, in which the entire elite of the Italian racing industry 
was represented. And what about racing in Austria?
Racing started with small hillclimbs; the Riederberg race, the Ries race in Graz and the Filius Memorial Run. 
In the autumn of 1920, the traditional Semmering race was revived. Alexander Kolowrat, of course, had to be 
there! He started with a small Wanderer 5/15 PS. Count Kolowrat was a very stout man and thus, combined 
with the car, he exceeded the permissible gross starting weight. After various adaptations to the car, the weight 
was still not sufficient for participation. The count simply tore his car seat from its anchorage and replaced it 
with a wicker chair – and won the race. 

Targa Florio
2. April

Kat.1:Serienwagen bis 1100 cm³
Fritz Kuhn | Lambert Pöcher

Kat. Rennwagenklasse
Alfred Neubauer

Kat. 1: Sieg & 2. Platz 

Rennwagen: 5. Platz

Ries-Rennen
10. Mai

Kat.D1:Rennwagen bis 1500 cm³
Ing. Charles Bettaque

Kat. B1: bis 1100 cm³
Sascha Kolowrat

Kat. B2: bis 1200 cm³
Friedrich Kuhn

Kat. D1 : beste Zeit 
Kat. B1: Sieger
Kat. B2: Sieger

Scheveningen
19. Mai

Klasse: von1100 cm³ - 2500 cm³
Fritz Haiden

Sieger
zweitbeste Zeit 

des Tages 

Armangues 
Trophy

21. Mai
Klasse: Kleinwagen bis 1100 cm³

Alfred Neubauer
(Absage des Rennens nach Unfall)

bis zur Absage
Rundenrekord 

Riederberg Rennen

11. Juni
Kat.D2a: 1300 - 1600 cm³

Sascha Kolowrat

Kat.D2: Wagen bis 1300 cm³
Lambert Pöcher

Kat. D2a: Beste Zeit
Kat. D2: Sieger

Saltburn
17. Juni

Klasse H: Motoren bis 2000 cm³
Klasse I: Motoren bis 2500 cm³

M. Campbell

Klasse H: Sieger
Klasse I: Sieger

Meeting von Spa
24. - 26. Juni

Kat.: Sportwagen 
Lambert Pöcher

Kat.: Sportwagen
Alexander Kolowrat

Sieger &
zweiter Platz

Portcawl
1. Juli
Bergrennen

H.W. Lewius

Zweiter Platz 

Meeting Fanoe
2. Juli

Kat.9: Wagen bis 1500 cm³ 
Alexander Kolowrat

Kat.8: Wagen bis 1100 m³
Lambert Pöcher

Kat. 9: Sieger
Kat. 8: Sieger

Holme Mors
9. Juli

Klasse II: Wagen bis 1550 cm³

M. Campbell

Beste Zeit

Brooklands
22. Juli

Stehender Start / Sportwagen

M. Campbell

Sieger

Shelsley Walsh

29. Juli
Klasse der leichten Wagen

A. Paul

Zweiter

Semmering Rennen

24. September
Kat.C: Wagen bis 1100 cm³ 

Alexander Kolowrat

Kat.D: Wagen bis 1100 m³
Alexander Kolowrat

Kat. C: Sieger
Kat. D: Sieger

Southend
5. - 6. Juli

Klasse 47: Motor bis 2000 cm³ 
F.M. Luther

Klasse 46: Motor bis 1500 cm³
L. Cushmann

Klasse 47: Sieger
Klasse 46: Zweiter

Schwabenberg
8. Oktober

Kat.I: Tourenwagen bis 2000 cm³ 
Josef Wetzka

Kat.II: Tourenwagen bis 1500 cm³
Alexander Kolowrat

Kat.I: Sieger
Kat.II: Wanderpreis

U R S A C H E N  U N D  K O N S E Q U E N Z E N 
Nach dem Verlust seines Freundes und Kollegen Fritz Kuhn begab sich Ferdinand Porsche auf die 
Suche nach der Ursache des Unfalls. Als Augenzeugen hatten sie gesehen, dass es kein Fahrfehler 
Kuhns gewesen sein konnte - es musste mit dem Hinterrad zu tun haben.
War es ein Konstruktionsmangel des Sascha Wagens?
Porsche konnte diese These jedoch wiederlegen. Es war ein Materialschaden des „Rudge-Whitworth“ 
Räder. Aufgrund eines Streiks wurde auf eine Endkontrolle vor der Auslieferung der Räder verzichtet. Ein 
tödlicher Fehler. Eine Speiche brach und der Wagen wurde bei dieser Geschwindikeit unkontrollierbar. In 
einer Anzeige stellte der Generaldirektor Ferdinand Porsche den Unfallhergang noch einmal genau dar.

Nach diesem tragischen Zwischenfall und der Rennabsage geriet Porsche immer öfter  mit dem Austro 
Daimler Aufsichtsratsvorsitzenden Camillo Castiglioni aneinander. Die Unstimmigkeiten wurden 
größer, der Umgangston rauer. Die Hoffnung, durch die vielen Rennerfolge doch eine Finanzierung 
der Kleinwagenserie durchsetzen zu können zerschlugen sich.
Nachdem Castiglioni seinen Generaldirektor Porsche auch noch dazu aufforderte, 2.000 Mitarbeiter 
innerhalb von zwei Wochen zu entlassen, plazte diesem der Kragen. Er war empört über diese 
Vorgehensweise, bei der so viele Arbeiter in diesen schweren Zeiten alles verlieren würden. 
Nach einem Streitgespräch, in dem er den Austro Daimler Aufsichtsrat als „Saubagage“ beschimpfte, 
verließ er die Österreichische Daimler Motoren Aktiengesellschaft in Wiener Neustadt und nahm das 
Angebot von Mercedes in Untertürkheim an. 

E

E 12

QUER DURCH EUROPA
Als Transporter zu den Rennen ließ man einen AUSTRO DAIMLER 617 umbauen. Das Chassis wurde 
mit einer kleinen Plattform versehen, auf der man den Sascha - Rennwagen anschrauben konnte. An 
den Seiten montierte man die Ersatzreifen. Mit diesem Gefährt war man durch ganz Europa zu den 
Rennveranstaltungen unterwegs. Nach dem Ries-Bergrennen am 10. Mai brachen Alfred Neubauer und 
Lambert Pöcher nach Spanien zur Armangues Trophy nahe Barcelona auf. Nach dem tragischen Unfall, 
bei dem ein Teilnehmer verunglückte und mehrere Zuschauer mit in den Tod riss, wurde das Rennen 
beendet. Neubauer lag bis dahin in Führung und hielt den Rundenrekord. Beinahe zeitgleich machte sich 
Fritz Haiden in die Niederlande auf. Im Rennen von Scheveningen drückte er bei fliegendem Start das 
Gaspedal bis an den Anschlag und erreichte sensationelle 144 km/h. 

TOURING ACROSS EUROPE

An AUSTRO DAIMLER 6-17 was converted into a transporter for the races. The chassis was provided 
with a small platform on which to screw on the Sascha racing car. The spare tyres on the sides. They 
travelled throughout Europe to the racing events with this vehicle. After the Ries hillclimb on May 10, 
Alfred Neubauer and Lambert Pöcher set out for Spain for the Armangue Trophy near Barcelona. After 
the tragic accident in which one participant crashed into spectators, leaving four dead, the race was 
cancelled. Neubauer was in the lead until that point and held the lap record. Almost simultaneously, 
Fritz Haiden set out for the Netherlands. Following the flying start in the race at Scheveningen he 
pushed the accelerator to the floor to reach a sensational 144 km/h.

Als Transporter zu den Rennen ließ man einen AUSTRO DAIMLER 617 um-
bauen. Das Chassis wurde mit einer kleinen Plattform versehen, auf der 
man den Sascha - Rennwagen anschrauben konnte. An den Seiten montier-
te man die Ersatzreifen. Mit diesem Gefährt war man durch ganz Europa zu 
den Rennveranstaltungen unterwegs. Nach dem Ries-Bergrennen am 10. 
Mai brachen Alfred Neubauer und Lambert Pöcher nach Spanien zur Ar-
mangues Trophy nahe Barcelona auf. Nach dem tragischen Unfall, bei dem 
ein Teilnehmer verunglückte und mehrere Zuschauer mit in den Tod riss, 
wurde das Rennen beendet. Neubauer lag bis dahin in Führung und hielt 
den Rundenrekord. Beinahe zeitgleich machte sich Fritz Haiden in die Nie-
derlande auf. Im Rennen von Scheveningen drückte er bei fliegendem Start 
das Gaspedal bis an den Anschlag und erreichte sensationelle 144 km/h.

QUER DURCH EUROPA



RENNWAGEN = LASTKRAFTWAGEN

Ein Bahntransport zum Rennen nach Mailand war zu kostspielig in Zeiten der Hyperinflation. 
Auch der reiche Graf Kolowrat musste mit seinen Finanzen haushalten. Für den Wettbewerb 
am 10. September 1922 in Monza wurden daher die Sascha Wagen provisorisch umgebaut. In 
Zeiten der Not wusste man sich bei Austro-Daimler zu helfen, denn ein Rennerfolg in Monza
würde vielleicht endlich den Vorstand der Automobilwerke in Wiener Neustadt über-
zeugen doch die Finanzierung der Kleinwagenserie zu genehmigen. Am Heck der 
ADS-II-R Wägen schraubte man Transportgitter an. Hier wurde Gepäck und Werkzeug 
mit Gurten festgeschnallt. Kleinwerkzeug hatte noch in Kisten an den Seiten Platz. 
Große provisorische Kotflügel sollten die Fahrer vor Schmutz und Steinschlag auf der 
langen Reise schützen. Neben Finanzier und Rennfahrer Sascha Kolowrat und Konst-
rukteur Ferdinand Porsche waren auch Fritz Kuhn und der 12-jährige Ferry Porsche mit 
nach Monza aufgebrochen. Das muss für den Jungen wohl ein Abenteuer gewesen 
sein - Früh übt sich eben, ... Die Fahrt nach Monza mit den aufgepackten
Sascha-Wagen war alles andere als bequem. Die umgebauten Transporter hatten 
ja kein Dach und bei der Fahrt über die Alpen wurde es ungemütlich nass und kalt.

FRITZ KUHN VERLIERT DIE KONTROLLE
In Mailand angekommen konnte das Austro-Daimler Team die gerade fertiggestellte 
Strecke in Augenschein nehmen. In nur 100 Tagen Bauzeit wurde in Monza die erste 
komplett befestigte Rennstrecke Europas errichtet. Ein 5,5 km langer Straßenkurs 
und ein 4,5 km langer Hochgeschwindigkeitsoval sollten am 10. September 1922 die 
Zuschauer mit einem Massenstart begeistern. Das Rennen ging über 800 km und die 
schmale Strecke hatte so manche Tücken.

Fritz Kuhn fuhr gerade seine Trainingsrunde, als sein Wagen in der „Curva Grande“, ei-
ner schnellen Rechtskurve in der nähe der Boxen, ins Schleudern geriet. Das Heck brach 
aus und auch die Gegenlenkversuche des Rennfahrers halfen nichts mehr - der Wagen 
überschlug sich. Jede Hilfe kam zu spät. Fritz Kuhn erlag am 9. September 1922 kurz 
vor der offiziellen Eröffnung des Rennens seinen schweren Verletzungen. Das schwer 
geschockte Austro-Daimler Rennteam zog die Teilnahme zurück und verließ Monza.

Aufbruch nach Monza



URSACHEN UND KONSEQUENZEN

Nach dem Verlust seines Freundes und Kollegen Fritz Kuhn begab sich Ferdinand Porsche auf 
die Suche nach der Ursache des Unfalls. Als Augenzeugen hatten sie gesehen, dass es kein 
Fahrfehler Kuhns gewesen sein konnte - es musste mit dem Hinterrad zu tun haben.
War es ein Konstruktionsmangel des Sascha Wagens?

Porsche konnte diese These jedoch wiederlegen. Es war ein Materialschaden der „Rudge-Whit-
worth“ Räder. Aufgrund eines Streiks wurde auf eine Endkontrolle vor der Auslieferung der 
Räder verzichtet. Ein tödlicher Fehler. Eine Speiche brach und der Wagen wurde bei dieser 
Geschwindikeit unkontrollierbar. In einer Anzeige stellte der Generaldirektor Ferdinand Porsche 
den Unfallhergang noch einmal genau dar. 

Nach diesem tragischen Zwischenfall und der Rennabsage geriet Porsche immer öfter mit dem 
Austro Daimler Aufsichtsratsvorsitzenden Camillo Castiglioni aneinander. Die Unstimmigkeiten 
wurden größer, der Umgangston rauer. Die Hoffnung, durch die vielen Rennerfolge doch eine 
Finanzierung der Kleinwagenserie durchsetzen zu können zerschlugen sich. Nachdem Castiglio-
ni seinen Generaldirektor Porsche auch noch dazu aufforderte, 2.000 Mitarbeiter innerhalb von 
zwei Wochen zu entlassen, plazte diesem der Kragen. Er war empört über diese Vorgehenswei-
se, bei der so viele Arbeiter in diesen schweren Zeiten alles verlieren würden.
Nach einem Streitgespräch, in dem er den Austro Daimler Aufsichtsrat als „Saubagage“ be-
schimpfte, verließ er die Österreichische Daimler Motoren Aktiengesellschaft in Wiener Neu-
stadt und nahm das Angebot von Mercedes in Untertürkheim an.
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