Motorisierung in Mattersburg

Entwicklung des Kraftfahrzeugswesens

Norbert Pingitzer




Die Tafel links stand einst an der Ortseinfahrt von
Mattersburg. 1926 hat der Osterreichische Touring
Club mit der Aufstellung von Ortstafeln in Osterreich
begonnen. Das untere Drittel der Emailtafeln war fiir

Werbung freigegeben. In Mattersburg war das ,Hotel
zur Post*, in dem sich auch das Vereinslokal des OTC
(Osterreichischer Touring Club) im Bezirk Mattersburg
befand, auf den Tafeln prasent. Es zeigte, dass Autofahrer

dort willkommen sind und ihr Fahrzeug einen eigenen
Abstellplatz (Garage) hat. Die Zielgruppe der Autofahrer
wurde fiir Beherbungsbetriebe zunehmend interessant

H OTE L IUR p O s T und wer eine Reise mit dem Auto plante, konnte in

eigenen Verzeichnissen des OTC nachsehen, wo er mit

A U T o G' A R A G' E seiner Begleitung und seinem Gefahrt gut aufgehoben ist.

ANTON STEIGER HAUPTPLATZ

Osterreichischer Touring-Club

Martinsplatz in den 1950er Jahren. Das Auto links ist ein Adler

Hauptplatz Mattersburg - Pferdefuhrwerk und Automobil in gemachlicher ,Konkurrenz*
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Verkehrswesen Mattersburg

Das Problem ,Verkehr, das unser heutiges tagliches
Leben in hohem Maf# tangiert, stand genauso
dringend, allerdings mit anderen Vorzeichen, auch
an der Schwelle des hereinbrechenden zwanzigsten
Jahrhunderts. Der erste bedeutende Fortschritt in der
Verkehrstechnik, die Eisenbahn, hatte damals auch das
Verkehrswesen Westungarns umgestaltet. Der Ausbau des
Schienennetzes war sowohl fiir den ungarischen als auch
den oOsterreichischen Teil der Monarchie in mehrfacher
Hinsicht wichtig, vor allem aber fiir die wirtschaftliche
Entwicklung waren die Eisenbahnverbindungen ein
Segen.

Mattersburg erreichte durch die Eisenbahn eine
Anbindung an die wirtschaftlichen Zentren in Osterreich
wie Wr. Neustadt und Wien. Damit wurde auch die
schlechte Verbindung durch Wege und Straf3en verbessert.
Andererseits erlitt das Fuhrwesen mit Pferden einen
Niedergang.

Die Motorisierung des Burgenlandes blieb deutlich hinter
jener in Osterreich zuriick, als das Gebiet noch zu Ungarn
gehorte. Ein Aufholprozess ist seit der Angliederung des
Burgenlandes an Osterreich (Ende 1921) festzustellen -
das gilt auch fiir die Infrastruktur an Strafden und deren
Beschaffenheit, das beides 1926 noch sehr zu wiinschen
iibrig lief; dazu passt dieses Zitat aus der,Osterreichischen
Touring Zeitung”“ (Ausgabe 11/1926): ,,... so unglaublich es
klingt, das Burgenland hat nicht einmal eine durchlaufende
Straflel... so ist eine Fahrt in der Lingsrichtung des Landes
ein ununterbrochenes Pendeln zwischen der westlichen
und Ostlichen Landesgrenze, wenn nicht gerade ein
unpassierbarer StrafSenteil zu stundenlangen Umwegen
liber niederésterreichisches Gebiet zwingt!“

Seit Mitte der 1920er Jahre stiegen die Zulassungszahlen
fiir Automobile auch im Burgenland kontinuierlich an.
Die Zielgruppe der mehr gewordenen Hersteller wurde
- auch mit preisgiinstigeren Modellen (z.B. dem Steyr
XII) - breiter und so war es moglich geworden, dass auch

hohere Beamte, kleine Unternehmer und gut situierte
Handwerker zum stolzen Besitzer eines Automobils

werden konnten.

Mit dieser Entwicklung hat in den 1920er Jahren jedoch
der Ausbau der Strafieninfrastruktur und die Verbesse-
rung der bestehenden Strafden nur zégerlich mitgehalten.

Die Verbindung von Mattersburg nach St. Martin iiber

Sieggraben wurde im Jahr 1927 fertig gestellt. Damit

war der strafdenbauliche Liickenschluss von Nord nach

Siid hergestellt. Von Mattersburg gab es keine direkte
Verbindung nach Wiesen
und Siglef3. Es musste tiber
Stottera gefahren werden.

Die burgenldndischen Stra-
flen waren insbesondere
nach einem Regen kaum
zu befahren. Hier zwei Bil-
der aus Forchtenau und
Mattersburg Konigsstrafde
in den 1930er Jahren. Ins-
besondere die Ortsdurch-
fahrten und Ortsstrafien
waren in einem schlechten
Zustand.



Motorfahrzeuge als Verkehrs- und
Transportmittel

Die frithen, marktbeherrschenden Automobilproduzen-
ten in Kontinentaleuropa, hier vor allem Benz, Panhard &
Levassor und Peugeot, machten ihr Geschaft vor und um
1900 noch ausschliefilich mit einer elitdren, finanzstarken
Kauferschicht aus europdischem Adel, Industriellen und
vermogendem Grof3biirgertum, das mit dem Besitz eines
Automobils mehr seinem Ansehen und Prestige gerecht
zu werden beabsichtigte und dabei dem Sprichwort ,,Ca-
rum est, quod rarum est“ folgte, als dass es fiir sie einen
grofRen praktischen Nutzen bei der Uberwindung weite-
rer Strecken gehabt hdtte - hier war noch immer die Ei-
senbahn das weitaus zweckmafdigere und schnellere Ver-
kehrsmittel. Wie schrieb Uwe Frauenholz in seinem Buch
»,Motorphobia“ treffend: ,Die biirgerlichen Exponenten
des elitdren Automobilismus waren stets auf Abgrenzung
zum tendenziell egalitdren Massentransport auf der Schie-
ne bedacht

So klein die Anzahl der ,elitiren Automobilisten“ war, so
gering waren die Stiickzahlen, iber die in dieser Zeit zu
berichten ist. Was Osterreich-Ungarn betraf, so waren
zum 31. Dezember 1897 gesamt nur 35 Automobile an-
gemeldet, davon fast die Halfte (16) in der Residenzstadt
Wien. 1906 g Jahre spdter, waren es gesamt 1.087. Diese
Aufwartsentwicklung hielt in den kommenden Jahren an.

Die Reaktion der Menschen auf die ersten Autos schwank-
te zwischen Neugier, Skepsis und Angst, was denn nicht
alles passieren kann, wenn so ein ,Benzinross“ verun-
gliickt - ,Kutschen, denen die Pferde fehlen“ war einer
der Ausspriiche, die zu horen waren und sicher zu den
freundlichen zahlte.

Ein gutes Beispiel fiir die Technik- und Motorradbegeiste-
rung der so genannten ,Eliten in der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg ist die in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
aus Hamburg zugewanderte Industriellenfamilie Rother-
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Die um 1906 entstandene Aufnahme zeigt Helene ( am Steu-
er) und Erwin von Rothermann. Mit hoher Wahrscheinlich-
keit war dieses Auto auch im damaligen Mattersdorf und

Walbersdorf unterwegs. Das Auto ist ein 16 PS Spitz.

mann. Peter Daniel Rothermann griindete 1850 in Hirm
eine Riibenzuckerfabrik, die bis zur Liquidierung des Un-
ternehmens 1941 ein bedeutender Arbeitgeber im Bezirk
Mattersburg war.

Neben dem Hauptwerk der Hirmer Zuckerfabrik hatten
sie noch eine erhebliche Anzahl von Gutshéfen von Ester-
hazy gepachtet sowie das
Gasthaus am Hauptplatz
gekauft (spiteres Gast-
haus Steiger). Weiters wa-
ren sie seit 1874 im Besitz
einer der beiden Walbers-
dorfer Ziegeleien.

Richard von Rothermann, der Mitbesitzer der Hirmer Zuckerfabrik, mit seiner Tochter Magarethe, genannt ,Ghita“ Links ein auch
im Motorsport hdufig im Einsatz gewesenes Auto der franzdsischen Marke ,Amilcar®, das in Osterreich bei der Fa. GROFI in Wien
in Lizenz gebaut wurde, rechts ein Automobil der Marke , Adler*, im Hintergrund das Beamtenhaus der Rothermann-Villa. Die Auf-
nahme muss nach 1921 entstanden sein, denn zu sehen sind bereits die weiflen Kennzeichen mit dem schwarzen ,M* das seit 1921
(Anschluss des Burgenlandes an Osterreich) der Kennbuchstabe fiir das Burgenland war.
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Richard von Rothermann (die Familie wurde mittlerweile in den
Adelsstand erhoben), der Enkel des Griinders der Hirmer Zu-
ckerfabrik und von 1924 bis 1937 Prasident der Burgenlandischen
Handels- und Gewerbekammer, um 1905 auf einem Motorfahr-
rad von ,Laurin & Klement*. Gebaut wurde diese Marke im b6h-
mischen Jungbunzlau. Bis 1907 haben etwa 3000 Motorrader die
Werkshallen in die ganze Welt verlassen.

Um 1921 waren erst wenige hundert Autos und Motorrader
(die ,gemischt” fortlaufend gezahlt wurden und die selben
Kennzeichenschilder hatten) im Burgenland zugelassen.
Nachdem die Anzahl an Fahrzeugen 1.000 tibersprungen
hatte, wurden nach dem ,M* romische Ziffern eingefigt -
die arabische Nummer blieb somit immer dreistellig.

Eines der ersten Motorrader auf Burgenlands Straffen war
im Besitz von Anton Rottensteiner (1880-1936), selbst-
standiger Mechaniker in Mattersburg. Sein Sohn gab Nor-
bert Pingitzer zu Protokoll: ,Mein Vater
eréffnete 1910 eine Maschinenschlosserei.
Hauptsdchlich beschdftigte er sich mit
Benzinmotoren, Gattersdgen und Dresch-
maschinen. In der k. u. k Armee war er
Waffenmeister. 1912 kaufte er ein gebrauch-
tes Puch-Motorrad, Baujahr um 1905 mit-
samt Beiwagen. Die Produktionsnummer,
das weif$ ich genau, war 3. Der Verkdufer
war ein Hofrat der Regierung aus Oden-
burg. Als er, wie damals notwendig, durch
Anschieben starten wollte, konnte er nach
dem Anspringen nicht mehr aufsitzen und
das Motorrad fuhr in einen Marktstand.
Das Gespann hatte einen Riemenantrieb
und kein Getriebe. Am Auspuff befand
sich eine Klappe, welche mit einem Hebel
gedffnet wurde, damit erhéhte sich die
Leistung, aber auch der Ldrm, darum 6&ff-
neten wir (Sohn Rottensteiner erinnerte
sich als mitfahrender Bub im Beiwagen,

Anm.) ihn nur aufSerhalb der Ortschaft. Dort gab es auch
mit den nachlaufenden Hunden Schwierigkeiten, darum
fiihrten wir immer einen Stoppelrevolver mit uns. Weiters
steckten wir unsere Beine in Lederrollen, die wir am Mo-
torrad befestigten, denn die Hunde liefen schneller als wir
fahren konnten und durch das Leder konnten sie nicht so
leicht durchbeifden. Der Regen war auch ein Problem. Der
Antriebsriemen ging durch, auch Wasser gelangte in den
Vergaser. Ich erinnere mich, einmal mussten wir deswegen
das Motorrad in Zemendorf abstellen, Vater und ich sind
dann zu Fufs nach Hause gegangen.”

Auch Matthias Pingitzer, der Vater des Autors, erinnert
sich an den Motorrad-Besitzer Rottensteiner: ,Das Motor-
rad mitsamt seinem Besitzer brachte etwas Leben in den
sonst grauen Alltag des verschlafenen Stddtchens Mat-
tersburg. Als ich Mitte der 1930er Jahre beim Eisenhdndler
Schwarz meine Lehre machte, vollzog sich vor unseren Au-
gen allmorgendlich ein Spektakel der besonderen Art. Aus
der schrdg gegentiberliegenden Werkstidtte schoben die
Mechanikerlehrlinge den auf seinem Gefdhrt sitzenden al-
ten Herrn Rottensteiner an. Dies erfolgte unter erheblicher
Ldrm-, Rauch- und Staubentwicklung. So kamen meine
Lehrlingskollegen in den Genuss unfreiwilligen Morgen-
sports. Schlussendlich wurden die Langschldfer - und nicht
nur die - am Hauptplatz durch knallende Auspuffgerdu-
sche, verursacht durch hdufige Fehlziindungen, um ihren
Schlaf gebracht. Ich werde das mein Leben nicht vergessen:
Den alten Herrn Rottensteiner, die schwitzenden Lehrlinge
und das Motorrad mit dem geflochtenen Beiwagen.”

Leider existieren von diesem ,legenddren“ Motorrad kei-
ne Fotos, sein unrithmliches Ende ist aber bekannt. Nach
Ableben seines Besitzers (1936) wurde das Motorrad nicht
mehr gebraucht, immerhin etwa 30 Jahre (!) war es bis da-
hin - mittlerweile technisch v6llig veraltet - in Gebrauch,
fiir Motorrader eine aufderordentlich lange Zeit der Ver-
wendung. Stefan Morawitz (1922-2012) erzdhlte Norbert
Pingitzer: ,Nebst anderem Eisengertimpel gammelte das
Gespann des alten Rottensteiner im Hof der Werkstdtte he-
rum, aber hergeben wollten es die Nachfahren auch nicht.
Irgendwann zu Beginn des Zweiten Weltkrieges wurde es
dann verschrottet.”




T
—

In den 1920er Jahren entstand diese Aufnahme der Mattersburger Judengasse mit einem Austro Daimler AD 6-17, der bei Grof$ und
Klein beachtliches Aufsehen erregte.
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Ein frither Fiat, aufgenommen um 1920 am Bahnhof in Mattersburg. Von Links nach rechts: Unbekannter Kondukteur, Hans Ham-
merschmidt, Hans Gaffal, Michael Bauer, Brieftrager Stefanits. Nach dem Bericht von Michael Bauer war das Auto ein Geschenk des
Fiirsten Esterhazy an Kaiser Franz Josef zu seinem 60-jahrigen Thronjubilaum 1908. Es soll wahrend des Ersten Weltkrieges in die
Schloss-Wagenremise nach Eisenstadt gekommen sein. Danach kam es in das Dorotheum in Wr. Neustadt, wo es vom Postvorstand
Hans Gaffal fiir das Postamt in Mattersburg erworben wurde.
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Uhrmachermeister Eduard Fischer aus
Mattersburg Anfang 1938 beim Besuch
seiner Eltern in Neumarkt a. d. Raab.
Die Maschine, eine 250er ,Rudge,
Baujahr 1937, wurde ihm laut eigener
Aussage in der Russenzeit gestohlen.
Die Rudge-Motorrdder, von 1910-

1940 in Coventry/ England mit dem
4-Ventil-Motor gebaut, waren iberaus
sportlich, wie man nachfolgend in der
yInternationalen Motorrad-Typenschau
1928-1944" von 1951 ersehen kann. Im
Bild eine Rudge mit 250 ccm mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h.

Foto von Michael Bauer

vor 1930. Bis 1930 waren die
weiflen Kennzeichentafel in
Verwendung. Der PKW ist
ein in Wr. Neustadt erzeugter
Austro Daimler AD617. Die
nach dem Ersten Weltkrieg
von Porsche erzeugten
Sechszylinder Fahrzeuge
waren schwere und sehr teure
Fahrzeuge.

Michael Bauer als Chauffeur
im Postdienst vor Gasthaus
Ollram in Stottera. Diese
Auto wurde Esterhazy von
der Post abgekauft, der es als
Geschenk von Kaiser Franz
Josef erhalten hatte (siehe
auch Seite 6 oben)




Personentransport und Eroffnung von
Buslinien

Der Personentransport diente zur Anbindung der Bevol-
kerung und vor allem der Bauarbeiter an den Bahnhof
Mattersburg, die als Pendler in Wr. Neustadt und Wien
arbeiteten. Frauen aus Loipersbach fuhren zum Wochen-
markt nach Wr. Neustadt. Die ersten Buslinien gingen
von Mattersburg iiber Forchtenau, das Schlofd Forchten-
stein nach Neustift an der Rosalia und wurden von der
Firma Reisner betrieben.

Daneben etablierte sich ein Ausflugsverkehr und
Sonderreisen. Insbesondere nach dem Zweiten Weltkrieg
waren die Schmuggelfahrten nach Wien fir die
Landbevoélkerung attraktiv.
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Diesen Austin 2 to hat Michael Bauer aus Mattersburg
von den Engldndern iibernommen. Folgende Geschich-
te verdanke ich seinem Sohn Willi: Mein Vater fuhr fast
wéchentlich nach Wien. Busse waren zu dieser Zeit Man-
gelware. Also beforderte er Leute aus der Umgebung, die
mit ihren Produkten aus der Landwirtschaft den Schwarz-
markt belieferten, mit seinem LKW nach Wien. Das Fiih-
rerhaus und der Laderaum waren immer zum Bersten voll.
Darum nahmen Passagiere auch auf den Trittbrettern und
Kotfliigel Platz. Ein Landwirt erkundigte sich nach den
Terminen der ndchsten Fahrten und bat meinen Vater,
den Platz am rechten Kotfliigel fiir ihn zu reservieren. Als
es dann so weit war, erkundigte
sich Vater, was er denn im Sack
| transportiere. Der Fahrgast off-
“ nete den Sack und zum Vorschein

s kam ein Stiick Fleisch. Mein Vater
bemerkte, dass es schon roch und
meinte: ,Das ist schon verdorben,
das kannst du nicht mehr mitneh-
men“. Darauf erwiderte der Bau-
er: ,No guat donn geh i ham und
tuas séchn, fia de deppatn Weana
wiads schou guat sei, donn resa-

‘ﬂ wiast ma hoid den Plotz am Kot-
' _1‘-. fliagl fia de Wochn drauf...
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Gepackschlichtung durch
Michael Bauer auf der
,Bauerkiste“. Dieser Bus
wurde hauptsachlich fir
die Linie Mattersburg-
Forchtenstein eingesetzt.

Michael Bauer als Chauffeur der Firma Plank vor dem Gasthaus Steiger 1929
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‘_d Verkehr erlassen.

Bilder von
Ausflugsfahrten

Hier deutet sich schon die
grofde Strukturanderung in
der Beniitzung des offentli-
chen Raumes an. Die Strafden
und Wege waren Kommuni-
kations- und Begegnungsort.
Mit der Motorisierung kam
die Verdrangung der nicht
motorisierten  Bevolkerung
von den Straflen. Der Staat
musste nun Regelungen und
Rahmenbedingungen fiir den




Michael Bauer griindet das erste
Taxiunternehmen im Burgenland.
Sein erstes Automobil ist ein Ford A

Das erste Auto in Mattersdorf
(aus Anton Steiger, Meine Erinnerungen an Alt-Mattersdorf)

Bald nach der Jahrhundertwende tauchte das erste Auto bei uns auf. Ein ,reichs- ' Anton Mérz in der
deutscher” Baron - wie man damals die Einwohner des Deutschen Kaiserreiches nannte, hatte ein typischen  Beklei-
flrstliches Jagdrevier gepachtet und kam mit einem ,Automobil” angefahren. Er hatte sein Domizil dung eines Kraftfah-
im Platzwirtshaus aufgeschlagen und so konnte man das erste Auto in Mattersburg am Hauptplatz rers, aufgenommen
bewundern. Kaum angekommen, verbreitete sich diese Nachricht wie ein Lauffeuer und die Men- in Mattersburg,
schen groB und klein kamen von allen Seiten gelaufen, um dieses Wunderwerk zu bestaunen. Das SChUbertﬁtfaﬁe’_Von
Auto wurde von einem Chauffeur gelenkt und er fuhr zur Jagdzeit mit dem Baron bis zum Holzstadel ~ WO er sein Taxiun-

und wieder zurtick, denn weiter war die StraRe fir ein Auto nicht befahrbar. Der Holzstadel war ein ternehmen betrieb.

furstliches Wirtshaus, das zwischen Marz und Sieggraben lag. Weil dort immer gro8e Mengen Holz
gelagert wurden, nannte man diesen Platz Holzstadel. Dieses Wirtshaus wurde nach dem Ersten Welt-
krieg geschliffen.

In der Zeit, als der Baron zur Jagd fuhr, wurde es von einem Forster namens Meier bewirtschaftet. An
den letzten Forsterwirt erinnere ich mich noch - er hief3 Stramer.

Dieses Auto ist fir mich mit einer ganz besonderen Erinnerung verbunden. Es war ein grof3er, starker
Wagen, ein Mercedes-Benz, der mit einer Kurbel gestartet wurde und rechts auBen zu schalten war.
Der Chauffeur, der oft zu meinem Vater kam, hatte ihn einmal zu einer Fahrt nach Forchtenau eingela-
den und ich, ein fast sechsjahriger Bub, durfte mitfahren. Diese Fahrt war ein himmlisches Gefiihl. Wir
kehrten in Forchtenau beim Flammer-Wirt ein, wo es eine gute Jause gab. Danach ging es, bestaunt
von unzahligen Personen, wieder heimwarts. Dieser Ausflug wird mir unvergessen bleiben. Meine
Freunde beneideten mich, denn wer hatte schon die Moglichkeit, im Jahre 1909 mit einem Automobil
mitfahren zu dirfen.

Obwohl es keinen Verkehr gab, war es nicht einfach mit dem Auto zu fahren. Wenn ein Pferdewagen
in die Nahe kam, muBte das Auto anhalten. Man kann sich heute nicht vorstellen, wie die Pferde vor
einem fahrenden Auto scheuten. Sie waren vor Schreck kaum zu bandigen und haben dabei so man-
chen Schaden angerichtet.

Auf diese Weise ereignete sich der erste Autounfall bei uns. Der 6sterreichische Innenminister - es gab

damals auch einen ungarischen - war mit seinem Auto durch Mattersdorf gefahren, um das Schlof3

Forchtenstein zu besuchen. Doch bei der,Rohrbriicke” kam dem Auto

ein Pferdefuhrwerk entgegen und damit war die Fahrt zu Ende. Die y .
Pferde scheuten, der Fahrer muBte das Auto verreien und streifte B
dabei einen Lindenbaum. Das Auto wurde so schwer beschadigt, daf3
es nicht mehr weiterfahren konnte. Der Minister wurde dabei leicht
verletzt.

Der Bauer fuhr schnell mit seinem Pferdegespann ins Dorf und ver-
standigte die Feuerwebhr, die es bei uns schon einige Jahre gab. Diese
war rasch mit ihrem Pferdewagen an der Unfallstelle, wo sie den Ver-
letzten Erste Hilfe leisten konnte. Der Minister war (iber diese schnelle
Hilfe so erstaunt, daB er sagte, er hatte solch schnellen Einsatz hier

o o A e )
nicht erwartet and sprach allen Helfern seinen innigsten Dank aus. i . -:3, ' b
q . o q = . A 'ql:-ln-ﬂJ gnls E: bt £
Dies war der erste Unfall in Mattersdorf, gerade an einer Stelle, wo sich I _i_'w,_
noch zahlreiche andere Unfalle ereignen sollten. o SHuede ..
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Lastkraftfahrzeuge fiir Transportdienste

Konigstrafde beim
Schubertpark um 1936.

In der Bildmitte befindet
sich der Leitgeb Schlosser,
er war der Bruder vom
Leitgeb Mechaniker,

der von seinen beiden
Schwestern umgeben ist.

| Andere Leute unbekannt.
Ein Lastkraftwagen gehort
zur Bauermiihle. Das
vordere Automobil ist ein
Mercedes, dahinter steht
ein Tatra.

Der Lastentransport wird vor dem Ersten Weltkrieg vor
allem von Fuhrwerken durchgefiihrt. Die aufkommen-
den Lastkraftwagen erméglichen es, grofiere Lasten zu
fihren. In Mattersburg werden so die Transporte von
Holz bei dem Siagewerk Morz, Ziegel fiir Bauarbeiten
und Nahrungsmittel wie Bier und Mehl erleichtert. Ins-
besondere der Abtransport des Erdaushubes erleichterte
die volle Unterkellerung beim Hausbau.

Nach dem Zweiten Weltkrieg besteht ein eklatanter
Mangel an Transportfahrzeugen. Die Bezirkshaupt-
mannschaft teilt zwei vorhandene aus Salzburg erhalte-
ne Lastkraftfahrzeugen den Unternehmern des Bezirkes
zu.

Das Sagewerk Morz profitierte von der Motorisierung des
Transportwesens. Auch Baufirmen wie der Firma Koch ermég-
Aus den Wildern des Rosaliengebirges wurde auch die Dampf-  lichte die Motorisierung eine Erweiterung ihrer Geschifte.
siage Morz beliefert. Hier bei einer Rast mit einer Fuhre Lang- ~ Oben ein GMC - Lastwagen der Firma Morz, unten die Zulas-
holz bei der Pestsiule vor dem Forchtensteiner Schloss. Tragi-  sung fiir den LKW der Firma Michael Koch.
scherweise sind die Fahrer beider LKW, die Briider Radowan,

Anfang der lg6oer Jahre tédlich verungliickt.
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1930er Jahre mit Transport und Handel (vorwiegend Eier und

Wein). Das Lager und Wohnhaus war an der Wienerstrafie. Die

Bilder zeigen den Transport-Fiat der Firma.

Drei damals haufig genutzte LKW beim Bau der Felix Austria.
Vorne ein Saurer der Firma Franz Meidl aus Mattersburg. In
der Mitte ein Henschel der Firma Treitl aus Forchtenstein und
hinten der Steyr der Baufirma Strodl aus Mattersburg 1960.

Der Steyr 480 der Mattersburger Baufirma Rudolf Strodl beim
Bau der Konservenfabrik Felix Austria im Jahr 1960 auf einem
ehemaligen Esterhazy-Grund in Mattersburg.

: 3 bl 2 'L L B
Georg Koller mit seinem ,Perl“ 1931 in Mattersburg, Nepomuk-
Berger-Strafie. In die Plane wurden wegen gelegentlichem
Personentransport , Folienfenster” eingebaut.

Die Firma Strobl in Mattersburg beschaftigte sich seit Mitte der

Der Vater von Peter Siiss (rechts) mit dem Saurer 6GFK-LKW der
Firma Paul Ramberger, Mattersburg. Das Bild zeigt den Einsatz
der Firma Ramberger beim Straffenbau - moglicherweise bei der
Stidautobahn in der Steiermark um 1960.

Das Transportunternehmen Hermann Striimpf hat von
Anfang der 1930er Jahre bis zum Jahr 2000 bestanden.
Ein privat gefiihrtes Transportunternehmen, das be-
reits in den 1930er Jahren tiber drei Lastkraftwagen und
einen Reisebus verfiigte, ist fiir das Burgenland auf3er-
gewohnlich. Am Anfang der Firmengeschichte sind fast
ausschliefflich Fahrzeuge der Wiener Automobilfabrik

sPerl“ verwendet worden, die heute kaum noch jemand
kennt.

Der mit Wiesener Erdbeer Kérbchén beladene LKW stéht vor
dem Strimpf-Firmensitz Wiesen, Ecke Sauerbrunner Strafde
mit Gartengasse.

Dieses Bild mit dem Perl von Georg Koller wurde am 4. Juni
1935 in Csorna (Ungarn) gemacht. Das Auto wurde nach 1939

mit dem Chauffeur Georg Leitgeb noch im Zweiten Weltkrieg
eingesetzt.
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Fahrzeug der Kunstmiihle Bauer (Inhaber Karl Morz): Am
Steuer sitzt Franz Dutter. Jutesacke wurden mittlerweile durch
Papier und Kunststoff ersetzt.

Die Bauermiihle gehorte zum Dampfsagewerk Morz.
Wahrend sich das Sagewerk nahe dem Ortskern befand,
war die Mihle am westliche Stadtrand (an der Wulka)
gelegen. Zur Miihle gehdrte schon zu Beginn der 1920er
Jahre ein Nesselsdorfer LKW, der von einem gewissen
Gottlieb Stubenvoll gefahren wurde und nach einer Kol-
lision mit einem Ochsenkarren unbrauchbar war.

Die iiberarbeitete
Version des Steyr 380,
der Steyr 380 II, unter

anderem schon mit |
Licht-Blinker. Auch |
die Firma Morz Sohn
hatte einen solchen
LKW im Fuhrpark.

Mattersburg
Flurgasse. Franz
Dutter war nach

der Schliefung
der Bauermiihle
Chauffeur im
Raiffeisen Lager-
haus.

Hauptplatz Mattersburg. Der nachste LKW von Franz Dutter,
ein Saurer 150, Baujahr 1960, mit ,Schalenfiihrerhaus®, welches
auch als , Kugelfiihrerhaus“ verspottet wurde.

Der
,Stirnsitzer-
Fiat 640N der
Mattersburger
Bauermiihle
mit dem Fahrer
| Franz Dutter
(links).

Der zum Mattersburger Liesinger Bier-Depot gehorige
Steyr 370. Auch hier wurden die Flaschen noch in Holz-
kisten transportiert. Personen von links: Herr Knopf,

| Frau Graff, Herr Graff (Chauffeur), Frau Graff, Robert
| Stecker und Herr Neumann. Die Gendarmerie- und auch

die Bundesheerfahrzeuge hatten damals alle Wiener

| Kennzeichen, wie an dem Volkswagen (,Kafer“) ersicht-

lich ist.



Motorisierung im Nationalsozialismus
und im Zweiten Weltkrieg

Die Motorisierungspolitik der Nationalsozialisten besafd
einen hohen politischen Stellenwert. Sie stellten in der
Form der Autobahnen und Volkswagen mit Férderung des
Massensportes eine individuelle Fortbewegung im Sin-
ne einer motorisierten ,Volksgemeinschaft“ in Aussicht.
Massenfortbewegungsmittel wie Eisenbahn und Omni-
bus spielten in der Propaganda keine Rolle - trotz der Wi-
derspriichlichkeit zu einer ,Volksgemeinschaft“ Das Auto
gibt dem Menschen die individuelle Freiheit wieder, die
die Eisenbahntechnik ihm genommen hat. Motorisierung
wird als zivilisatorischer Gradmesser angesehen.

Der in der Weimarer Republik in Deutschland begonnene
Bau einer Reichsautobahn von Kéln nach Bonn wurde 1933
von der nationalsozialistischen Regierung wieder aufge-
nommen und der Bau von Autobahnen in einem Ausmaf$
von 14.000 km geplant. Die Autobahnen wurden als nati-
onales Symbol der Gréfde und des Fortschrittes stilisiert.
Fertig gestellt wurden bis zur Einstellung 1942 aber nur
3860 km, in Osterreich nur knapp 17 km. Die éffentlich-
keitswirksame Inszenierung in den Wochenschauen und
anderen Medien nimmt bis heute einen wichtigen Platz in
der Erinnerung ein.

Das Konzept des Volksautos wurde seit 1934 propagiert.
Ferdinand Porsche entwickelte den ,Kraft durch Freu-
de“ - Wagen. Der Wagen sollte ab 1938 im Rahmen von
Sparvertragen angeboten werden. Der Beginn des Krieges
und die verstarkte Aufriistung stoppten den Traum vom
eigenen Wagen. Das vorgesehene Volkswagenwerk pro-
duzierte anstatt des Volksautos die Kiibelwagen fiir die
Wehrmacht. Die Massenmotorisierung erfolgte erst in
den 1960er Jahren.

Das Motorrad blieb das Fortbewegungsmittel der Masse
der Bevolkerung. Deutschland hatte den hochsten Motor-
radbestand und war der fiihrende Produzent von Motor-
rddern. Auch die Idee der Entwicklung eines Volksflug-
zeuges wird aufgegriffen und wird als Herausforderung
der Beschrankungen durch den Versailler Vertrag von 1919
begriffen.

Das Interesse der herrschenden Nationalsozialistenan den
modernen Fortbewegungsmitteln wie Kraftfahrzeug und
Flugzeug unterstiitzt auch die militarische Fithrung fiir
ihre Aufriistungs- und Expansionspolitik zur Schaffung

eines Lebensraumes im Osten. So war der grofite Auftrag-
geber der Automobilindustrie 1939 die Wehrmacht - bei
Daimler Benz waren es rund 36% des Umsatzes.

Der Mitgliedszwang in der Hitlerjugend (HJ) forderte den
Zustrom in die Motor HJ. Hier konnten die Jugendlichen
ihr Interesse an der individuellen motorisierten Fortbe-
wegung ausleben. Auch dem Wunsch fiir eine Fahraus-
bildung und die Erlangung eines Fiithrerscheines konnten
sich die jungen Manner so erfiillen, wobei dabei vor allem
die Motorsportschulen der NSKK aktiv waren. Deutsche
Rennfahrer galten als sportliche Vorbilder, die spater
durch das Heldenideal des Kradfahrers (bewaffnete
Kraftradfahrer) abgeldst wurden.

Im Zweiten Weltkrieg werden motorisierte Verban-
de wie Kradfahrer eingesetzt, die eine rasche Mobi-
litdit ermdglichen und auch eine Grundlage fiir den
Blitzkrieg bedeuten. Fiir das Verlegen und die Versor-
gung der Truppen werden Lastkraftwagen und Mann-
schaftstransportwagen eingesetzt. Bei den Staben und
den motorisierten Truppen werden unterschiedliche
Personenkraftwagen verwendet.

Der Fahrer ist ]6hann » Happ“ Leitgeb mit dem Mercedes bei
der Luftwaffe. Er ist manchen als Schuldiener der Volksschule

bekannt.

S

Fir die Aufbringung einer entsprechenden Anzahl an
Kraftfahrzeugen fiir den Kriegseinsatz wird schon 1938
ein Wehrleistungsgesetz erlassen, das die Moglichkeit
vorsieht, von der Bevolkerung Sachleistungen wie mo-
torisierte Fahrzeuge aller Art zu requirieren. Mit einem
Erlass vom 6. September 1939 kommt es zu einer drasti-
schen Einschran-
kung des privaten
Kraftfahrzeug-
verkehrs. Die
Vorstellung vom
eigenen  Volks-
auto wird hintan
gestellt.

Alle drei Lastwagen der Firma Strimpf wurden im Zweiten Weltkrieg zwangsrekrutiert. Sie kamen aus dem
Krieg nicht zuriick - eine Entschadigung dafiir hat es nicht gegeben.
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Der Fuhrpark des Luftwaffenregiments, Dienststelle von Dr.
Paul Luif. Rechts drei Einheits-PKW, danach ein Mercedes-
Benz L3000S mit Einheitskofferaufbau, dahinter zwei Biissing
NAG Typ G31 als grofie Nachrichtenwagen. ,Schlof} Villmaine,
Marz 1941 Frankreich®

Rechts ein Krupp-LKW Typ L 3 H 163 als grof3er Nachrichten-
wagen. Vorne 2. von links Dr. Paul Luif als Funker - Riickseitige
Bildbeschriftung: ,Chalons s. Marne 30. 3. 41“ in Frankreich.

NN =y
Wr. Neustadt im April 1941. Bildbeschriftung: ,Die Einheit von
P. Luif nach der Heimkehr vom Frankreich®. Noch wissen die
Soldaten nicht, dass sie in wenigen Monaten in Russland sein
werden. Die LKW am linken und rechten Bildrand sind Krupp
L3H 63, mittlere geldindegangige LKW 3 to. In der Mitte hinten
steht ein Ford G gr7T. Typisch fiir die deutsche Treibstofflogis-
tik sind die 200 Liter Fasser. Auf Grund der soliden Verarbei-
tung und des Oberflachenschutzes (Verzinkung) haben viele
Fasser den Krieg tiberstanden und wurden vielseitig genutzt

- etwa als Teerfass oder als Werkstattofen

i
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Entstehende Dienstleistungen
Tankfillanlagen (Reisner, Lehner,
Kirkovits)

Am Beginn des ,Autozeitalters“ wurde Benzin und Pet-
roleum in Apotheken verkauft. Der Ostereichische Auto-
mobil Club bemiihte sich auch um die Treibstoffversor-
gung und etablierte dafiir in Zusammenwirken mit den
damaligen Petroleum- und Benzinherstellern ein erstes
»lankstellennetz® Seit etwa 1900 kamen weitere Verkaufs-
stellen wie Drogerien, Fahrradhandlungen, Gemischtwa-
renhandlungen, aber auch Hotels und Gaststdtten hinzu.
Der Verkauf erfolgte in Einweggebinden aller Art - Fla-
schen, umfunktionierte Milchkannen u. a. Ernst (Erno)
Steiger, der Sohn des Gasthauses ,Zur Post“ in Matters-
burg, erinnert sich: ,Unser Tierarzt Buschmann bezog sein
Benzin so wie alle anderen damals dtinn gesdten Fahrzeug-
besitzer beim Apotheker. Spdter, als auch andere Benzin
nebenbei verkauften, wurde das per Bahn in Fdssern an-
gelieferte Benzin am Bahnhof Mattersburg in einem einge-
zdunten Zwischenlager deponiert.”

Nach dem Ersten Weltkrieg kamen dann die ersten Zapf-
saulen auf. Der Treibstoff wurde mit einer handisch zu
bedienenden Pumpe oder Kurbel aus einem Vorratsbe-
hélter in einen Glaszylinder gepumpt, auf dem die ein-
gepumpte Menge abzulesen war. Von dort erfolgte dann
iber einen Schlauch mit Verschluss die Einfiillung in den
Tank. Wenn man bedenkt, dass die Autos der 1920er Jah-
re bis zu 20 Liter auf 100 Kilometer ,geschluckt haben,
kann man sich vorstellen, dass die Zapfsdulen recht hau-
fig aufgesucht werden mussten.

Nach dem Zweiten Weltkrieg erhalt Gustav Kirkovits die
Lizenz fiir eine Tankstelle an der Kreuzung Bahngas-
se mit Gustav Degengasse, wo schon eine Tankstelle vor
dem Zweiten Weltkrieg bestand. Kirkovits hatte ein klei-
nes Biiro gegeniiber im Kaufhaus Steiger. Von dort hat er
die Tankstelle iberwacht. Wenn einer hingekommen ist,
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Franz Gossy in den 1930er Jahren vor seinem Geschaft in Marz,
in dem er Benzin der Marke ,,Sphinx“ anbot.

Tankstelle der Firma Krawany im Jahre 1930, die spéter eine
Filiale in Mattersburg eréffnete.

hat er die Autos betankt. Dann ist man zu ihm hinein-
gegangen und hat bezahlt. Das war jahrelang die einzige
Moglichkeit, in Mattersburg Benzin zu kaufen. ,,Das war
eine wunderschone alte Tankstelle mit zwei Glaszylindern
und in jeden haben ca. 5 Liter Benzin hineingepasst. Die
wurden hdndisch hinauf gepumpt. Und wenn ein Behdlter
voll war, hat er umgeschaltet und dieser Behdlter ist dann
tiber den Schlauch in den Tank geronnen. Inzwischen hat
er den zweiten Behdlter voll getankt und dann wieder um-
geschaltet. Es wurden also immer nur 5 Liter abgegeben.
Im Endeffekt hat er den Schlauch zweimal aufgehoben,
damit die Reste vom Schlauch in den Tank hineinfliefSen.
Ein emaillierter Kasten diente fiir den Olverkauf der Tank-
stellen. Die Aufschrift OROP heift Osterreischische Russi-
sche Olproduktion. Nach dem Staatvertrag, als die Russen
abgezogen sind und der 6sterreichische Staat diese Dinge
gekauft bzw. kaufen hat miissen, wurde es umbenannt auf
Osterreichische Olproduktion, die Vorliufer der OMV. In
Mattersburg hat es relativ wenig Autos gegeben. Fiir Mat-
tersburger Verhdltnisse hat eine Tankstelle vollstindig
gereicht. Der Herr Kirkovits musste spdter die Tankstelle
entfernen, weil es dort nicht gtinstig war, da die Autos beim
Betanken gestort haben. Dann hat er eine Tankstelle in der
WienerstrafSe errichtet, wo jetzt die Tischlerei ist bzw. der
Lazarus seine erste Diskothek gehabt hat. Er hat dazu ein
Espresso gebaut:“ (Erzahlung von Willi Bauer)

Tankstelle in Pinkafeld 1935

Tankstelle und
Autowerkstatt
Julius Leitgeb beim
Tor um 1970 in der
Wienerstrafde vor

~ dem Viehmarkt
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Reparaturwerkstatten und Autohandel
(Rottensteiner, Pinter, Leitgeb, Karner)

- | Das Rottensteiner
- J Pannenfahrzeug. Willi

| Bauer ist der zweite von
links.
Die steigende Motorisie-
| rung erforderte die Errich-
tung von Werkstdtten. Die
Firma Rottensteiner {ibte
in Mattersburg dabei eine
wichtige Rolle und bildete
standig Lehrlinge aus.

Autohaus
JOSEF KARNER

. Peugeot- und Skoda-
PEVORDY Vartretung
Saervice und Reparatur-
warkstitte — Mopeds,

Eintauschwagen,
* E, Ersatrtella
. 7210 MATTERSBURG
Fahrzeugbau Wiener Strafle 9
L . ) ) | Telaton 6282612373
i ]ﬂhﬂnﬂ Wo gran dl »Mit vierzehn Jahren habe ich bei der Firma Rottenstei- | gesrAUGHTWAGEN,

ner Schlosser und Mechaniker gelernt. Ich musste vier | Schubsristrade 1

720 Mattersbur g Jahre, nicht drei ein halb Jahre lernen, weil unser Meis-

WienerstraBe 22 ter, der Herr Rottensteiner Mechaniker und Schlossermeister war. Bei zwei Berufen
3 Tel. 2350 musste man ein halbes Jahr ldnger Lehrling sein. Bei der Firma Rottensteiner war
es eine interessante Tdtigkeit im Gegensatz zu anderen wie die Firma Pinter, die hat
nur Steyr und Fiat und Puch vertrieben. Die Firma Rottensteiner hat alles repariert.
Wir haben am Vormittag mit dem Karner Rudi eine 500 Puch repariert. Mittags
ist dann der Chef gekommen und hat gesagt, da hinten steht ein Jeep, da rinnt der
Tank. Den haben wir ausgebaut, gelotet und wieder eingebaut. Und nachmittags
hat er gesagt, gehst du zur Bauermiihle mit einem Begleiter, da ist der Miihlbau-
tischler oben, der tut neue Siebe und Reiter herstellen und montieren. Da mtisst ihr
. die Metallarbeiten machen.
Wir waren in jeder Tatigkeit
unterwegs. Dadurch haben
wir viele Dinge gelernt, was
andere heute nicht mehr
lernen und damals auch
nicht gelernt haben“ (Er-
zdhlung von Willi Bauer
tiber seine Lehrzeit).

Lehrlinge beim
Autoschlosser

und Mechaniker
Rottensteiner. Willi
Bauer ganz rechts
vorne




Die Firma Rottensteiner tibernahm 1939 die Vertretung der
Auto Union und behielt diese bis zur Betriebsstillegung Anfang
der 1980er Jahre. Nebenbei fiithrten sie die Marke Borgward.

Das Gebaude der Firma Rottensteiner 1999 kurz vor dem
Abriss. In dem Ziegelbau im Vordergrund befand sich ur-
spriinglich die Schlosserei. Als die Fahrzeugreparaturen
allmdahlich zunahmen, wurden hier mit den spanabhe-
benden Werkzeugen nicht mehr verfiigbare Ersatzteile
gefertigt, oder wie an der im Bild sichtbaren Drehbank
Bremstrommeln auf der Planscheibe eingespannt und ab-
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Drehbank in dere Schlosserei Rottensteiner

gedreht.

Dafiir war ein eigener Dreher, Herr Kornhdusl, beschaf-
tigt. Anton Rottensteiner Senior, den Norbert Pingitzer als
Zeitzeuge um 1980 befragte: ,,An dem Lkw der Bauer-Mtih-
le sollte um 1923 eine Reparatur an dem Nesselsdorfer LKW
(spdter Tatra) vorgenommen werden. Das Fahrzeug wur-
de vor dem Ersten Weltkrieg in Bhmen erzeugt. Mit dem
Zerfall der Donaumonarchie war es faktisch unmdglich die
bendtigten Ersatzteile zu bekommen. Was blieb uns iibrig:
Wir mussten sie selber machen. Dieses Fahrzeug fand ein
unrithmliches Ende. Der Chauffeur, Lebinger Bubi, wich
einem Ochsenwagen aus und
der LKW fuhr in einen Teich,
aber der Bubi konnte noch
vorher abspringen. Was mir
noch in Erinnerung ist: An
das Bier- und Eisauto (Eis-
blécke wurden zur Kiihlung
in den Wirtshdusern verwen-
det), welches aus Wr. Neu-
stadt kam, hdngten sich die
Kinder an um mitzufahren.
1936 machte ich die Meister-
priifung. 1934 splittete sich
die Mechanikerinnung von
dem  metallverarbeitenden
Gewerbe ab. .... Ja auch die
Juden hatten Autos z.B. einen
4oer Steyr. Dieser wurde nach
der Beschlagnahme (Anm.
Arisierung) versteigert. Der
Austro Fiat der Feuerwehr
wurde zu Kriegsende nach
Westen gebracht und kam
nicht mehr zurtick*
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Motorfahrzeuge fiir Freizeit und Sport,
Tourismus, Reisen

Die Versuchung, Mensch und Material im Wettkampf zu
testen, fithrte zu den ersten Motorradrennen, die bereits
vor 1900 veranstaltet wurden. Zu nennen ware aus dieser
Zeit etwa das Rennen Berlin-Potsdam tiber 54 Kilometer,
das 1898 erstmals stattfand.

Im Mai 1899 fand die erste Motorsportveranstaltung im
damaligen Osterreich-Ungarn statt. Befahren wurde die
Strecke auf den Exelberg im Wienerwald. Im Herbst des
selben Jahres organisierte der 1898 gegriindete ,Osterrei-
chische Automobilclub® das erste Bergrennen fiir Motor-
rdder und Automobile von Schottwien auf die Semme-
ring-Passhohe. In den folgenden Jahren und Jahrzehnten
wurden in Osterreich unzihlige Auto- und Motorradren-
nen durchgefiihrt, die sich stets grofier Beliebtheit beim
Publikum erfreuten und die von den Herstellern der sieg-
reichen Fahrzeuge ausgiebig zu Werbezwecken genutzt
wurden.

Die auch iiberregional bekanntesten Motorsportveran-
staltungen im Burgenland der 1930er Jahre waren die bei-
den Motorrad-Bergrennen, die im Oktober 1934 und 1936
vom Ort Forchtenstein hinauf zur Burg gefiihrt wurden.

Formalititen (technische Abnahme) vor dem Start zum Forch-
tensteiner Schlossberg-Rennen. Ganz vorne der Lokalfavorit,
Alois Fischer aus Mattersburg
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Teilnehmer des Schlossbergrennens, welches 1934 und 1936 ver-
anstaltet wurde. Der Start war am Mattersburger Hauptplatz.
Die Fahrer sind aus Wien, erkennbar am , A“ auf der Nummer-
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Das vom Oesterreichischen Motorfzhrer-Verband
gemeinsam  mit seiner Scktiom Mattersburg veran-
staltete L Porchiensuer Schlofibergrennen am Sonntag,
den 6. Oktober 1935 war eln woller Erfolg, denn nicht
nur eine grofle Zahl von stertenden Fahrem, smdemn
auch mehr als 5000 Besucher waren bei dem Rennen
anwesend, trofzdem der We der Veranstaltung
picht besonders gut gesinnt war — es ging gleich m
Beginn des ‘Renncns ein wolkenbruchartiger Regen
nieder.

Das Forchfenauer SchloBbergrennen ist ein typi-
sches Bedspiel dafile, dafl eime motorsportilich: Ron-
lurrenz ganz wesentlich rur Erschliefung etner Gegend
fir den Fremdenverkehr beltragen kann. 3dvon dus
wvorjibrige Menpen hat viele Fahrer mit den land-
schabth Schiaheifen dieses Tefles des Burgenlandes
bekannt gemacht, die dann andere Fahrer veranladt
haben, sie sich chenfalls anmsehen und der Besuch
im heprlgen Jahr hat nodh mehr Motorradfahrer und
Automobilisten nach Forchtenau gebracht. Die burgen-
limdischen Behfrden, an lhrer Spitze Landeshaupt-
mann . Sylvester und Landesstatthalter In-
gb:u: iebl, haben die fremdenverkehrafGrdernde

irkung des Forchtensuer Schiofibergrennens erkannt
und der Veranstaltung daher ihre wollste Unter-
stiitzung in dankenswerier Weise gewidmet. Inshe-
sonders mub In diecem Zusammenhang auch der

2.Forchtenauer SchioBbergre J

astlosen Tatigkeit des Gruppenfilhrers fiir den Mo-
;nrap:::nim Dr? Radl, gedacht werden,
dessen zahllosen In i und wertvoller Mit-

arheit ex gelungen sf, den erreichien Erfolg herbeiru-
flihren.

Durch die burgenlindlsche Land.:ﬂermg war
die Strafe der Rennstrecke vorzliglich hergerichtet,
so dafl much der bereits erwihnte wolkenbruchartige
Regen den Fahrern in Bemg sul Stralenbeschaffen-
heit keine Schwierigkeiten bot. Aber nicht nor in der
Herrichtung der Stralle unferstitzte die burgenlndi-
sthe Landesreg die Veranstalter, sondern such
in jeder anderen ehung. Der Landeshauptmann
I:E; Hans Sylvester, weldher much in diesem
Jahre wieder das Protektorat dbernommen hatte,
stiftete fir die beste Teit des Tages 5 100.— in Gold
und wn der burgenlindischen desregierung war
riesengroller al fGr den besten Fahrer der
Soloklasse esehen. Fiir den Telephondienst wurde
bereitwilli :3@: starke Potrouille des Bundesheeres
und fiir die Sicheruing und Absperrung der Renn-
strecke wurden Munnschaften der Burgdenlindischen
Landesschiitzen und der Kameradschaftsverbinde bel-

geatellt,
Von den

en 39 Fahrern waren 51 am
Start und boten den begeisterten Zusehern worsig-
lichen Spert. Alle im ahr aufgestellien Bestzeiten
in den einzelnen Klassen konnfen trofz der rutschigen
Fahrbahn weit unterboten werden und stellie Michael
Gayer auf selner rassijen Husqvarna mif 2:474
&ine neue Bestreit suf. Sein Stundendurchschnitt ent-
spricht einem Mittel von 60,301 St.-km, was in Anbe-
tracht der kurventeichen Strecke elpe ganz vorzigilche
Leistung darstellt. Leider konnte Gavers achirfster
Koakurrent — Rudolf Runtsd — nicht starten, da
er enlilfich der waorgeschriebenen 2 Trainingsfahrten
feststellon muiite, dal scine beim letrten Kricaner
Bahnrennen mugesojencn Verletzungen nichi ausgeheilt

=
DIE RENNSTRECKE

waren und besonders U |
an der raschen Fahrt lye
Eonkurrent Gayers ges
Bufierst schnellen Kett™#y

-=\ ;I

trotzdem  schnellen FREY
sthweren Regentropienils

Auch Fritz Fal
Vorjahrseekord der Kl
unterbieten und mit 2 L
reichen. -Richard FieSSSn S ’ -

crecichie die drittbeste Zeif und konnte sich

rch den fir den besten Fahrer der
Exekutive und jenen fiir den besten Fahrer der
Polircisportvercinigung sichern. In  den Beiwagen-
klassen dominierte Vikioe 5rill¢r auf AJS 300 com,
weldher den Vorjahrse um 97 Sekunden wer-
besserte und dadurch sein Pech in der Soloklasse
wettmachte. Georg MOller suf Gillet Herstal blieb
als zweithbesier Bei fahrer nur um einije Sekun-
den hinter der Zeit Spillers.

In der Klasse bis 250 cem der Solordder fin-
den wir nach dem Sieder Stanislaus Suchanek mit
elner Zelt von 3:11,2 als Zweiten den Sieger des
Thernerbergrennens dleser Klasse — Jasef Bisdhof

amt Besten pos:

A.HINTEREGGER

WIEM XIV. JOHHSTRASSE 31
Tol. U 32-5-56, U 32-0-70

Krodit ohne Back Einlsusch gebrauchtar Maschinan

DAS FOHRENDE HAUS OSTERREICHS

Uhrmachermeister Alois
Fischer aus Mattersburg

mit einer Puch 220. Die
Puch 220 gehorte zu den
beliebtesten und auch im
Burgenland am meisten
verbreiteten Motorriadern in
den 1920er Jahren.
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Seit den frithen 1950er Jahren waren auch im Burgen-
land Speedway-Rennen ein Publikumsmagnet. Im alten

Mattersburger Stadion fanden diese Rennen statt. Einer
der schnellsten Speedway Fahrer war der ,rasende Bur-
genldander Josef Kamper, Griinder des gleichnamigen
VW Autohauses. Speedway war so popular wie heute die
Formel 1.

Speedwayrennen im Mattersburger Pappelstadion

Porsche an der Kreuzung Judengasse und Michael Kochstrafie 1958

Foto Ing. Werner Priinner

Foto Ing. Werner Priinner




Das Spitzenmodell von Austro Daimler, der ADR. Als er 1928 vorgestellt wurde, sorgte er mit seinem Zentralrohrrah-
men und den beweglichen Hinterachsen fiir grofdes Aufsehen in der Fachwelt. Er hatte einen tief liegenden Schwer-
punkt in Verbindung mit leistungsstarken 6- und 8-Zylindermotoren. Die Aufnahme stammt von Oberschulrat Adal-
bert Steiger, hier noch als Student ganz links im Bild: ,Ich habe diese beiden Fotos ca. 1932 mit Selbstausloser und
Stativam Hauptplatz in Mattersburg gemacht, neben mir steht der Wagenbesitzer und Taxiunternehmer Anton Morz,
am Steuer ist der Elektriker Johann (Jontschi) Steiger.

Ein ,gefiirchtetes Motorrad“: Denn Arger hatte,
vor wessen Haus es stand - der Mattersburger
Gerichtsvollzieher Johann Knopf nach 1930 auf
seiner 350er Smart mit elektrischer Lichtanla-
ge als Zusatzausriistung. Die Lichtmaschine ist
hinter dem vorderen Kotfliigel zu erkennen. Ei-
genproduktionen der ,Smart“-Motorradmanu-
faktur in Wiener Neustadt waren u. a. Rahmen,
Kotfliigel and Tanks. In den acht Jahren des Be-
stehens der Firma wurden 141 Exemplare gebaut.
Der ndachste Besitzer war die Backerei von Karl
Csapo, dann Willi Bauer und Stefan Morawitz.
Heute besitzt es das Enkelkind von Stefan Mo-
rawitz. Das ist wahrscheinlich das alteste noch
erhaltene burgenlindische Motorrad Baujahr
1928. Es ist aber nicht mehr angemeldet.

| N TR 1]

Wie das Foto zeigt, gab es auch burgenlandische BMW-
Besitzer, wie Matthias (,,Hissi“) Klein aus Mattersburg,
der hier 1931 am Hauptplatz mit seinem teuren
Motorrad bestaunt wird.

BMW R42, Bj. 1926

23



Franz Reisner, der Sohn des Mattersburger GrofShan-
delskaufmanns mit seinem Steyr 100 um 1935.

2 Mattersburger auf einer Reise, vermutlich am Katschberg. Links ,Jont-
schi“ Steiger (Elektriker), dahinter ,Hissi“ Klein (Finanzbeamter). Das

vordere Motorrad, eine BMW, gehort Klein und das hintere, eine Puch,
Steiger um 1935.

Ferdinand (Bubi) Ecker aus Mattersburg auf einer Puch
54. Um die Freude seiner Besitzer besser zu verstehen, sei
hier naher auf diese Puch eingegangen, welche Kenner
als die ,Alltags-
maschine  mit
dem Sportler-
herz“ bezeich-
nen. Gebaut
wurde sie von
1934-1942. Zahl-
reiche Renner-
folge in der 250
ccm Klasse zeu-
gen von der gu-
ten Moglichkeit,
dieses Motorrad
zu ,frisieren”.

In der zugeho-
rigen Betriebs-
- anleitung ist
zu lesen: ,Das
Sportmodell
Type 250 S4 ist
in vielen Teilen
gleich dem Tou-
renmodell 250 R. Die hauptsachlichen Unterschiede
bestehen in Verwendung eines Hochleistungsmotors
von maximal 10,5 PS, welcher Geschwindigkeiten bis zu
1o km/h ermoéglicht und eines Vierganggetriebes, das
die volle Ausniitzung der Motorleistung gestattet. Der
Motor, dufderlich an den breiten Kiihlrippen besonderer
Art sowie an den Silumin-Zylinderkopfen kenntlich, ist
durch besondere Durchbildung und erhohte Kompres-
sion zur Entwicklung héchster Leistung gebaut. In sei-
nem Aufbau lehnt er sich eng an den Tourenmotor an,
so dass nur auf wenige Punkte aufmerksam gemacht
werden muss ...

Nach der Puch kaufte Ferdinand Ecker diese NSU 501
OSL, wie oben auf dem Prospekt zu sehen ist. Sie wurde
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im Dezember 1938 hergestellt und iiber die Fa. Rotten-
steiner 1939 bezogen. Normalerweise wurden wahrend
des Krieges Fahrzeuge requiriert. Ecker wurde als kriegs-
wichtig angesehen und konnte dadurch sein Motorrad
behalten. Nach dem Krieg wurde es vor den Russen ver-
steckt und blieb somit erhalten. Es befindet sich jetzt im
Besitz von Norbert Pingitzer. Es ist das dlteste autoch-
thone Fahrzeug in Mattersburg, welches noch zum Ver-
kehr zugelassen ist.




Gesellschaftliche Bedeutung der
Motorisierung

Im Jahr 1898 wurde mit
dem ,Qesterreichischen
AutomobilClub“  (OAC) eine
Interessenvertretung der ersten
Osterreichischen Automobilisten
gegrindet. Der Club bestand
zu Beginn aus 206 erlauchten
Mitgliedern, erster Prasident war
Gustav Graf Potting-Persing, seit
1897 einer der ersten Automobil-
Besitzer in der Monarchie. Die
1899 vom OAC durchgefiihrte
Schulung fir Chauffeure auf = ™
einem Automobil der Marke =
,Nesselsdorf President® wird
noch heute gelegentlich als erste
Autofahrschule der Monarchie _ : R E o
bezeichnet. Ausfahrt der OTC (Osterreichischer Touring Club) der Sektion
Mattersburg, um 1933. Vermutlich nach Odenburg. Der Fahrer
ganz vorne ist Johann Leitgeb (Mechaniker) und der letzte (ganz
links) ist Franz Forstik, der Kaffeehausbesitzer.

Bereits im Friihjahr 1899 startete der OAC (Oesterrei-
chischer Automobil-Club) seine erste Clubfahrt auf den
Semmering. Im Nu entwickelte sich daraus das ,Sem-
mering-Rennen®, das bald ein spektakulares Schauspiel

wurde. Sclition Matfersburg

Neben dem OAC bestand eine zweite Vereinigung, die Kiublokal: Hotel ,Post in Mattersburg, Burgenland.

sich um die Interessen der Automobilisten kiimmerte, Vollversammlung,

auch um jene gegentiber der Offentlichkeit und der Poli- - D “hmﬂo :insst mh?;crsumh g;nﬁmlu;s mufite wegen
. . . . « (£ CT5am WET YETHC 0 W an munnifhr am
tik: der ,Oesterreichische Touring-Club“ (OTC), der 1896 25, [E-fm, ",‘;“._,;hm-u.g, 14 Ubr in Mattersburg, Hotel sAlter Markts
. . o . atatt jlld'::n- N
elg“enthch als Interessensvereln{gungvon Radfahrern ge- Obmansiellvertrelee Alois Fischer-coblfocte um 14 Uhr dic
griundet wurde, sehr bald aber innerhalb des Clubs eine P‘:ﬁalﬁh"s“gmg&t 1’;{ e “ﬁtﬂ;ﬁﬂﬁﬁﬁiﬂﬂﬁ‘ﬁ;; aﬂm P-;&

. .. . . . ufunfahighkei A r dann T

Sektion fiir Autofahrer etablierte. Der OTC brachte seit | = verlegt, zu welcher Zeit Obmann Anton Pehm bereits bei der aber.
dem Jahr 1898 eine eigene Zeitschrift heraus. Wie der ﬁ; wj;“'g‘;ﬁ s ﬁmﬁ*ﬁ”lmiﬁmmﬁfmnﬁg
rechts stehende Artikel aus der Marz-Nummer 1934 der B el “n;i Siﬂ;':!::h LA ;@ﬁﬂﬂhrﬁ“\w“m i
Zeitschrift ,Das Motorrad“ zeigt war das Vereinsleben die die § kaum nmjfi:rig: Sektion teils ::rmt, teils u':war stets
. . . . legial tersitz forstande ielt hat. Unte
in der Zeit des Austrofaschismus (Dollfu3-Schuschnigg . B‘;;MMM';M% - bmn@,,’d::'“tf;cﬁﬁdm Mitglieds.
Zeit) politischen Einschrankungen unterworfen. gebihren vou 5 12—, die eigene Trip s ‘Abkommen puncio

Haltpflichiversicherung, Behandlu der, Fragen in m:‘hu.aqde
heiten upd meéhrere nfn.dm l:varml:‘E Em* :

Weiters gab es noch eine _Sektion des Osterreichischen m_m&mm ‘jfu,sh Eh“m Folge d{dr “"51';,“ &;, h: mr.h,.m“&“ j
S rtbn referierte rs Mih®
MoEorf‘ahrer Verbanfles (QMV),"desser} Dfichorgamsatl pe g et b S ;;Emmﬂ ,,IH Ruchen--
on {ibrigens auch die meisten Osterreichischen Motor- sehaft ber seine Kassagebarung., Nach genauester dicser .
g 5.g c g . durch Kassarévisoren wurde dem Kassier sowle der kh.oulzihng
radrennen mitorganisierte, in Eisenstadt mit Obmann dis Entlastung orteilt, :
Erich Maresch. Unbestritten war jedoch der Mattersbur- Reduktour, Aribue Kohlee therbrachte die besien Grifie

X Oa. M. "-’-l"r!.ndmmu und .En.b susfihrlichen Bericht Ober Tutighei
ger Ableger der aktivere Verband. und’. Ziele des Oe. lierauf dankt Vorstandsmitglied Rechts-
anwilt Dr., Radael und I'ul]-nrl sich im Mamen der ganzen Seklion
kurz: »Wir sind die curens, Auch bespricht cr die Ziele der schalfens-
freudigen, jungen Sektion, die sich so manches Programm Qhber Mit-
iédswerbung, Veranstalbungen, Schaffung ciner cigencn Rennbaha B
reits cotwarf.

Als nlichster Punki folgte die Wahl, wihrend welcher Hérr

Theo, Kastner in lichenswirdigér Welse den Voraiiz fdhrie.

Als ecinstimmig gewihle geltén nunmehe folgende Herren: Ob-
mann: Anbon Pehm jun., Zemendorl; Obmannsicllvertreter: Dr. Eugen
Radel, Rechtsanwalt, Mattersburg; Schriftfthrer: Lehrer Paul Thom,
Mattersburg (gleichzeitip Versicherungsreferent); Schriftiahrerstellver-
treter:  Heinrich Srncik, Cafetier, Mattershorg; Kassier: - Franz
Forstig, Gastwirt, Mnlhrnhurs, Kassierstellvertreter: Valentin
Funtse 1rl. Gendnmerhmnpekbnr Mattersburg; 1. Fahrwart und
Sporiwart: Alois Fischer, Ubrmacher, Mattersburg; 2. Fahrwart:
Franz Pail, Tischlermeister, Zemendorf; 3 Fabrwart: Hens Frach,
Landwirt, Zemendorf; Beirfte: Johann Leitgeb, Automechaniker,
Mattershirg, Leonhard Hanbauer, Beamter, Zemendorf, Karl Kappl,
OberstraBenmeister, Mattersburg; Kossarevisoren: Hana Riegler,
Girtner, Maltersburg und Birgermeister Josel Thom, Lemendorf,

Nach erfolgter Wahl legle der meuerlich gewlhlie Obmaun
| Pehm cin feierliches GelObnis b, wonach er fir seine Person, wie

L v o far alle ‘-'wmndiml&lmd.cr hll:rl.“-l,;cn und emsiges Arbeiten zu
Ball der Mitglieder des ,Osterreichischen Motorfahrer Verban- Gunsien des Oe. M

versprach und pleichzeitiz ulle Ml.tglmdﬂr
« . . . emsiger Mitarbeit wsufforderte.
des,.Sektlon Matter§burg,' um 1935. Vorne links Kassier Franz ig Nk Deindirinatier | Roratane Halaie ' dar! pueniiitoie Tall
Forstik, daneben (mit Schirmmiitze) Obmann Anton Pehm, wo noch lange alle Sportireunde bel einem Glischen Purgenlinder-
hts Ob tellvertreter Dr. E Radel. 2. Reihe. 6 wein belsammen blichen und wur schweren Herzens die Wiener Giste
ganz rechts Ubmannstellvertreter Ur. Eugen Radel, 2. Reine, 6. der nebligen, ravhen Winternacht zwecks angeblich unbedingt ecrfor-

von links: Johann Leitgeb. derlichen Heimfahrt auslieferten,
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 Sektion Matfersburg

Klublokal: Hotel JPost® in Mattersburg, Burgenland.

S ! elly etrotor Alols Flscher ertiinete um 14 'Er:#
lﬁ!ﬁlﬂ'ﬂﬂh r wegen Arizahl inder die De.

Kistner und Hednktour Kohlor konnte. =
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Das Motorrad als bewegliches und schnelles Fortbewe-
gungsmittel wurde auch fiir politisch-militarische Einsat-
ze bentitzt.

Die Heimwehr stellte motorisierter Verbande auf, wie sie
vor dem Landhaus in Eisenstadt im Jahr 1932 zu sehen
sind. Die Heimwehr war der paramilitdrische, bewaffnete
Arm der Christlichsozialen Partei, im weiteren Sinn ver-
gleichbar mit der SA im Nationalsozialismus, bei dem der
osterreichische Dollfuf3-Faschismus im Auftreten und der
Ausformung von politischen Organisationen vereinzelt
Anleihen nahm. Jedenfalls erinnert das Foto an Aufstel-
lungen der Motor-SA, die es bereits vor der Machtiiber-
nahme Hitlers in Deutschland (1933) auch bei den Oster-
reichischen Nationalsozialisten gab.

_—.-T = ;_‘._ -‘ f
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- Mit dem Nationalsozialis-
- mus kamen auch die Natio-
" | nalsozialistischen Organisa-
| tionen und Verbande in die
" Ostmark. Das Nationalso-
. zialistische  Kraftfahrkorps
(NSKK) waren aus dem Na-
tionalsozialistischen Automobil Korps (NASK) und der
Motor-SA (MSA) in Deutschland hervorgegangen. Das
NSKK entstand 1931 - neben der SA (Sturmabteilung) und
SS (Schutzstaffel) als dritte NSDAP-Kampfgliederung
und war ein Sammelbecken fur alle beruflich oder sport-
lich engagierten Personen im Kraftfahrwesen, die nicht
Parteimitglied sein mussten. Es sollte die Partei ,beweg-
lich®, vor allem aber das Deutsche Reich zu einem Land
der Auto- und Motorradfahrer machen.

s

Die fritheren Organisationen wurden gleichgeschaltet
und militarisch ausgerichtet. Die fritheren Vereine wur-
den aufgelost und die gesellschaftliche Bedeutung dieser
Vereine wurde so beendet. Der wichtigste Beitrag, den
das NSKK zur nationalen Motorisierung vor Ausbruch
des Krieges leistete, bestand in der kraftfahrtechnischen
Grundausbildung an den Motorsportschulen. Das NSKK
pflegte enge Kontakte zur Armee und bildete den Ersatz
fiir die hochqualifizierten Verbdande der voll- und halb-
motorisierten Truppenteile heran. Spéttisch wurde der
Korps in Mattersburg als ,,Nur Saufer Keine Kampfer* (er-
zdhlt von Stefan Morawitz) benannt, da deren Mitglieder
als Driickeberger galten.

Nach dem Zweiten Weltkrieg entstanden OAMTC - OAC
und OTC fusionierten 1946 zum OAMTC - und ARBO, die
sich vor allem als Dienstleitungsorganisationen verstan-
den. In den 1980er Jahre kam das VCO dazu, das auch an-
dere Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer einbezog.

Beim OMYV als Motarradorganistion haben in der Nach-
kriegszeit dann die Giissinger Motorradler im OMV das
Ruder an sich gerissen und durch Veranstaltungen, wie
Fuchsjagden und 1954 das erste Speedwayrennen auf bur-
genldndischem Boden, neue Mafistdbe gesetzt.

Es entsteht auch eine Motorrad und Auto Oldtimer Sze-
ne, die sich unter dem Dach der OGHK (Osterreichische
Gesellschaft fiir historisches Kraftfahrwesen) sammelt. In
der Landesorganisation Burgenland ist der erste Vorsit-
zende Dr. Eugen Radl. In den 1980er Jahren wurde von
den Oldtimer-Runden auch die ,Plutzer-Rally” fiir Mo-
torrad Veteranen aus der Taufe gehoben, die traditionell
von Pottsching tiber Mattersburg nach Stoob fiihrt.




Wirtschaftliche Bedeutung der
Motorenfabrikationen

Im Gegensatz zur US-amerikanischen Motorindustrie,
die mit Ford eine gewaltige Ausdehnung der
Automobilindustrie erlebte und die Verwendung des
Motorrades hauptsdchlich den Polizeibehérden und
dem Militdr vorbehalten war, erlangte das Motorrad in
Europa eine grofde Bedeutung auch fiir den Privatverkehr.
Neben der Hochpreispolitik fiir Automobile hemmte die
europaische Wirtschafts- und Zollpolitik die Einfuhr von
giinstigen Fordmodellen.

Ein Blick nun auf die 0Osterreichisch-ungarische bzw.
spater Osterreichische Automobilindustrie, die durchaus
einen bedeutenden Stellenwert hatte und um 1910 etwa
die Halfte der Nachfrage im Reich mit eigener Produktion
decken konnte. In der gesamten Monarchie gab es elf
grofde Kraftfahrzeugfabriken, die meisten davon befanden
sich in den Regionen des spiteren Osterreichs.

Osterreichische Daimler-Motoren AG

Neustadt)

(Wiener

Die ,Oesterreichische Daimler-Motoren-Commanditge-
sellschaft Bierenz Fischer u. Co“, Wiener Neustadt und
Wien wurde 1899 gegriindet und war eine Tochtergesell-
schaft der Daimler Motoren-Gesellschaft in Stuttgart.

1900 wurde in Wiener Neustadt das erste Automobil
produziert. Die Produktpalette von ,Austro-Daimler”
war aber bald weit breiter gefdchert. Innovationen
dieser Fahrzeug- und Motorenfabrik waren der erste
Panzerwagen der Welt (1903) und ein massentaugliches
Allradfahrzeug (1905). 1906 wurde Ferdinand Porsche
Direktor des Daimler-Werks in Wiener Neustadt, in
dem zu dieser Zeit 430 Personen arbeiteten, 1907 waren
es bereits 780. In Wiener Neustadt wurde auch der
erste Rennwagen gebaut. 1913 fusionierte das Werk, das
mittlerweile eigenstindig war, mit den Skoda-Werken in

Pilsen.
Oesterreichische
Nach d
Duimlet Motoren:Gesellschatt| :*.". . .
~ Wien, L E::I-l:.-lrlsne & roa we Weltkrie g
nnlmlar-ﬂgggllr-:l;ﬁt_wus; kam es zur

Daimler-Motor-Omnibusse -
IIaIniIar-Iﬁ_:tar-n_lu_uhiﬂswagnn
= Daimler-Motor-Boote
Daimler-Schiffsmotoren.

Trennung von
Skoda und es
wurde eine
Kooperation
mit Puch
in Graz
eingegangen,
die 1928 zur Fusion fiihrte (Austro-Daimler-Puchwerke
AG). Ferdinand Porsche hatte bereits 1923 das Werk
verlassen und griindete in Stuttgart ein Konstruktionsbiiro
fiir Automobile, wo spater u. a. der legendare VW-Kafer
entworfen wurde.

Im Austro Daimler Werk in Wr. Neustadt konnten viele
Arbeiter aus dem Bezirk Mattersburg eine Arbeit finden.
Ein spadter bekannt gewordener Arbeiter bei Austro
Daimler vor dem Ersten Weltkrieg war der Kroate Josip
Broz Tito, jugoslawischer Partisanenfiihrer im Zweiten
Weltkrieg und Staatsprasident nach 1945. Er war

,Einfahrer“ und wohnte wahrend dieser Zeit bei seinem
Bruder in Neudorfl.

1934 wurde im Werk in Wiener Neustadt die PKW-
Produktion eingestellt und die Produktionsmaschinen
nach Graz (Puch Werke), hauptsichlich aber nach Steyr
(Steyr AG) verlegt. Durch den Zusammenschluss der drei
Firmen entstand 1934 die noch heute fiir viele von uns
klangvolle Steyr-Daimler-Puch AG. In Wiener Neustadt
wurden fortan in kleinem Umfang noch Militdr- und
Schienenfahrzeuge produziert bis es wenige Jahre spater
zur kompletten SchlieBung des Werks kam.

Puchwerke AG (Graz)

Im Jahr 1899 wurde von dem aus einfachsten
kleinbduerlichen Verhaltnissen in der Untersteiermark
(heute Slowenien) stammenden Schlosser Janez
Puh (Johann Puch) in Graz die ,Johann Puch - Erste
steiermarkische Fahrrad-Fabriks-Actien-Gesellschaft
in Graz“ gegriindet, nachdem er zuvor bereits Inhaber
einer kleinen Firma war, die ausschliefdlich Fahrrader
produzierte. Schon bald waren aber Fahrrader nicht die
einzigen Erzeugnisse dieser Firma - Puch brachte sowohl
die beriihmt und begehrt gewordenen Motorraderalsauch
Automobile auf den Markt. Das erste Puch-Auto war die
so genannte ,, Puch-Voiturette, im Jahr 1900 vorgestellt, ab
1906 in Serienproduktion gefertigt und in den Folgejahren

laufend verbessert. In

Folge blieben grofde
Puch-Innovationen

Puch-Markenzeichen in den 1920er
bzw. 1930er Jahren

im Automobilbau
vorerst aus, da das
Geld zur Entwicklung
neuer Modelle fehlte
und der Schwerpunkt
bei Puch auf
die zunehmend
erfolgreichere Motorradproduktion gelegt wurde.

Erst mit dem Puch Type VIII, vor allem bekannt als
Puch ,Alpenwagen, konnte die Marke ab 1914 bei
Automobilisten wieder fiir Interesse sorgen. Eigens fiir
die Produktion dieses Autos wurde das Werk in Graz
erheblich erweitert.

Im Ersten Weltkrieg war Puch mit Automobilen und
Lastkraftwagen ein bedeutender Lieferant der k.u.k.
Armee, vor allem im Mannschaftstransport- und
Sanitdtswagen-Bereich. Nach 1918 erfolgte eine Abkehr
von der Automobilproduktion und Puch stellte fast nur
noch Motorrader her. 1934 kam es zu der bereits erwdahnten
Fusion zur Steyr-Daimler-Puch AG.

Osterreichische Waffenfabriks-Gesellschaft AG -
Steyr-Werke AG (Steyr)

1864 grundete Josef Werndl in Steyr eine Waffenfabrik,
die durch die Erfindung des Tabernakelverschlusses
bald florierte und 1869 in die ,Osterreichische
Waffenfabriksgesellschaft AG“ umgewandelt wurde.
Weitere Patente wie das Mehrladegewehr, das zur
Standardwaffe der Armee Osterreich-Ungarns wurde,
waren Grundlagen eines enormen wirtschaftlichen
Erfolgs der OWG, die mit etwa 15.000 Beschiftigten am
Beginn des 20. Jahrhunderts zur grofiten Fabrik Europas
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fir Militar und Jagdwaffen wurde.

1894 begann die Fertigung von Fahrrdadern, beriithmt wur-
de dabei das so genannte ,Waffenrad®, das auch bei den
Truppen (Meldeganger) in grofSer Stiickzahl im Einsatz
war. Seit 1919 wurden auch Fahrzeuge konstruiert. 1920
entstanden die ersten Automobile, der ,Steyr I1I“ und
»Steyr IV - aulerdem wurden Lastkraftwagen bis 3 Ton-
nen und Busse in die Angebotspalette aufgenommen.

Nachdem es im Zuge der Weltwirtschaftskrise Ende der
1920er Jahre zu einer voriibergehenden Schlieflung des
Werkes kam, wurde die Produktion 1930 wieder aufge-
nommen, wobei in diesem Jahr aber nur 12 PKW und ei-
nige Dutzend LKW produziert wurden - bis 1933 stieg der
Beschiftigtenstand wieder auf'1.400.

Bereits 1926 wurde die Firma in ,Steyr-Werke AG“
umbenannt, 1934 erfolgte die Fusionierung zur Steyr-
Daimler-Puch AG, wobei in Steyr der Automobilbau
konzentriert wurde.

Im Gegensatz zu vielen anderen Werken der Riistungsin-
dustrie in Osterreich ging es in Steyr auch nach dem Krieg
und der Umstellung auf zivile Produktion wirtschaftlich
erfolgreich weiter: Der Bedarfan LKW und vorallem auch
an Traktoren - die Landwirtschaft erlebte eine vor dem
Krieg noch undenkbar gewesene Mechanisierung - war
in der Zeit des beginnenden Wirtschaftswunders (1950er
Jahre) riesig und die Steyr-Daimler-Puch AG konnte die-
sen Bedarf mit mafdgeschneiderten und hochqualitativen
Fahrzeugen decken.

Unter der Bezeichnung , Steyr-Fiat“ kamen mehrere Mo-
delle der italienischen Autobauer als Steyr-Lizenzerzeug-
nisse auf den 6sterreichischen Markt, wo sie zu beliebten
Familienautomobilen der Wirtschaftswunderzeit wur-
den.

Wiener Automobilfabrik AG vormals Graf & Stift
(Wien)

Ferdinand Graf war Mitte des 19. Jahrhunderts aus Schle-
sien in die Reichshauptstadt eingewandert und eroffnete

e, | 1Im o. Bezirk
Automobil-Ausstellung Rownde Stand Nr. 6.

Wiener Automobilfabrik Aktien-Gesellschaft eine Eisenwa-
...... renhandlung.

forehase, = a$4 WL | Ebenfalls  in
(TN rn l Bie | Wien IX. mie-
Harke! Wit | teten  seine

Luxuswagen 4 Omnibusse | drei Sohne
Tourenwagen Lastwagen Karl, Franz
Sportwagen Lasttrain .

in den Stirken: 18/22, 15.-12. 40/45 umd 60/65HP und Heln_
Vierzylinder, bestbewiihrter Kardanwagen rich 1896 eimne
ullerst solider uns riffiger Konstrakion, riell fir asterreichische Strafen -haut.
Qe o Werkstatthal-
“ Grofite Roy aller Sy =

B e amcimeeeen|] le, in der sie

e ) Fahrrider her-

stellten  und
sich auflerdem mit der Konstruktion und Fertigung von
Automobilen beschiftigten. Wenige Zeit spater waren
die ersten Autos fertig, den von den Briidern entwickel-
ten Vorderradantrieb lief3en sie sich 1900 patentieren, die
Motoren ihrer Autos importierten sie vorerst aus Frank-
reich, spiter wurden sie selbst hergestellt. Kapital zur
Expansion brachte 1901 der Investor Wilhelm Stift in die
Firma ein, im November dieses Jahres wurde auf ,Wiener
Automobilfabrik AG Graf & Stift“ umfirmiert. 1904 iber-

L
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siedelte der Betrieb nach Wien-Ddbling und baute ab
1905 vor allem grofde Limousinen.

Die hohe Nachfrage nach den gediegenen und mit
hochwertigen Materialien ausgefithrten Autos fiihrte
dazu, dass das Werk 1913 bereits 500 Beschaftigte zdhlte.

,Graf & Stift“-Kunden waren nicht nur das vermdgende
Birgertum und der Adel der gesamten Monarchie,
sondern auch Mitglieder des Kaiserhauses. Thronfolger
Erzherzog Franz Ferdinand war bei seiner in die
Geschichtsschreibung  eingegangenen  Fahrt nach
Sarajewo 1914 (Attentat) ebenso mit einem ,Graf & Stift*
Automobil unterwegs wie Kaiser Karl bei seinen Fahrten
an die Frontabschnitte des Ersten Weltkrieges.

Einige Jahre nach der Griindung begann die Firma auch
mit der Herstellung von Bussen, die fast ausschliefllich
bei der Post zum Einsatz kamen und sich dort, vor
allem auch in den gebirgigen Gegenden der Monarchie,
hervorragend bewdhrten. Auflerdem fertigte das Wiener
Fahrzeugwerk Lastkraftwagen u. a. fir das kaiserliche
Heer, die dann im Ersten Weltkrieg ihre Verlasslichkeit
unter Beweis stellten.

Der Geschmack der Automobilkundschaft danderte sich in
den1920er-Jahren und die Konkurrenz brachte eine - auch
optische - Innovation nach der anderen auf den Markt.
,Graf & Stift“ hatte bald den Anschluss an diese rasch
voranschreitende Entwicklung verloren und spezialisierte
sich deshalb auf die LKW- und Busfertigung, wo die
Konkurrenzfahigkeit weiterhin gegeben war.

1929 fusionierte die Firma mit dem Fahrzeugbauer, Perl“in
Wien-Liesing und hatte nun etwa 1000 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter. Der Beschaftigtenstand stieg nach einer
konjunkturellen Delle, verbunden mit Entlassungen
und Kurzarbeit, Mitte der 1930er Jahre auf 1500, als die
Firma nach dem ,Anschluss“ 1938 - wie alle anderen
Fahrzeugproduzenten auch - vor allem von Auftragen der
Wehrmacht profitierte. Geliefert wurden ausschliefdlich
Lastkraftwagen und Busse.

Auch nach dem Krieg blieb es bei der Produktion von
Bussen und LKW, nun fiir den zivilen Bedarf. Autos
wurden schon seit den 1930er-Jahren keine mehr gebaut.

Nach vielen Jahren, in denen Verluste geschrieben
wurden, ubernahm die ,Osterreichische Automobil
Fabriks AG (OAF)“ - sie war nach dem Ersten Weltkrieg
aus der Firma Austro-Fiat hervorgegangen - 1971 99 %
der Aktien der ,Wiener Automobilfabrik A. G., vormals
Graf & Stift“ Der neue Firmenname war ,,OAF-Graf & Stift
AG" auf den klangvollen Namen ,Graf & Stift“ wollte man
also nicht verzichten. Diese Reminiszenz an einen der
ganz Bedeutenden im Osterreichischen Fahrzeugbau war
allerdings schnell vorbei - noch 1971 wurde die Firma zur
Ganze an den deutschen MAN-Konzern verkauft.

Osterreichische Fiat-Werke AG (Wien)

Im Jahr 1899 griindeten mehrere Italiener, darunter
Giovanni Agnelli, in Turin eine Automobilfabrik, die
mit 50 Mitarbeitern auf 12.000 m? Werksfliche die
Arbeit aufnahmen. Mit der Kriegserklarung Italiens an
Osterreich-Ungarn im Ersten Weltkriegsjahr (1915) wurde
die Verbindung der Fiatwerke in Wien und Turin auf
einen Schlag unterbrochen. Die Wiener Werksleitung



kappte alle Verbindungen nach Italien und benannte die
Firma ab Mai 1916 ,Austro-Fiat AG*, mittlerweile gab es
auch ein Werk in Ungarn. Neben Fahrzeugen wurden im
Ersten Weltkrieg auch Flugzeugmotoren gefertigt.

1919 wurde die unterbrochene Kooperation mit Fiat Turin
wieder aufgenommen, das Verhdltnis war aber doch irre-
parabel beschddigt, denn noch im selben Jahr verkauften
die Italiener Fiat-Osterreich an die dsterreichische Credit-
anstalt, es kam zur Umfirmierung in ,Osterreichische Au-
tomobil-Fabriks Aktiengesellschaft, vormals Austro-Fiat*
Der Schwerpunkt der Produktion wurde nun auf LKW
und Busse in Eigenentwicklung gelegt. Eine Kooperation
mit Fiat in Italien war nun nicht mehr nétig. Der Bau von
PKW war im Laufe der 1920er Jahre stark riickldufig. Die
ehemaligen Fiat-Werke in Ungarn, die sich mittlerweile
ebenfalls umbenannt hatten, wurden verkauft, um der
OAF finanzielle Mittel zur Expansion zuzufiihren.

1936 begann die OAF in Lizenz der bayerischen
M.A.N.-Werke  Dieselmotoren fiir =~ Nutzfahrzeuge
herzustellen; dieser Kontakt fithrte dazu, dass sich die
finanzstarken Bayern Ende der 1930er Jahre mit 51 % eine
Mehrheitsbeteiligung an der OAF sicherten, dieser Anteil
betrug 1945 dann schon 72 %.

Wihrend des Zweiten Weltkrieges erging es der OAF wie
den anderen Fahrzeugbauern im ganzen Deutschen Reich
- die Produktion wurde ausschliefdlich auf die Bediirfnisse
des Militdrs ausgerichtet.

Nach 1945 - das Werk in Floridsdorf hatte erhebliche
Kriegsschdaden erlitten - wurden ein Grofdteil der
verbliebenen und intakten Maschinen auf Ziige verladen
und in die Sowjetunion gebracht, ein ganzlicher Neustart
war notwendig geworden. Die Produktion - nunmehr
und bis zum Staatsvertrag 1955 als ,USIA“-Betrieb gefiihrt
- war bald wieder in Schwung gekommen, so dass auf der
Wiener Frithjahrsmesse 1947 bereits der 100. produzierte
»2Nachkriegs-LKW* prasentiert werden konnte, auch die
Omnibusfertigung wurde wieder erfolgreich betrieben.

Bis 1955 ging ein erheblicher Teil der produzierten
Fahrzeuge in die Sowjetunion; der Bedarf an
Nutzfahrzeugen war in den Nachkriegsjahrzehnten aber
auch in Osterreich entsprechend hoch und so konnte eine
finanziell gesunde Firma im Jahr 1971 den strauchelnden
Konkurrenten ,OAF-Graf & Stift AG tibernehmen.

Austro-Tatra

Im altosterreichischen Nesselsdorf (heute Koprivnice,
Tschechische Republik) griindeten Ignaz Schustala
und Adolf Raschka 1850 eine Kutschenfabrik. Wenige
Jahre spater hatte die riihrige Firma bereits eigene
Verkaufsniederlassungen in Lemberg, Breslau, Berlin,
Wien und anderen groflen Stadten. 1897, die Firma
hatte mittlerweile die Besitzer gewechselt, produzierte
die ,Nesselsdorfer Wagenbau Fabriks-Gesellschaft“ (die
ebenfalls den Doppeladler im Markenzeichen fiihrte)
das erste Automobil mit dem klingenden Namen
,Nesselsdorfer President - es war dies das erste in der
Osterreichisch-ungarischen Monarchie (in Serie) gebaute
Automobil. Noch vor 1900 wurde in Nesselsdorf auch der
erste LKW gebaut. Die Firma expandierte laufend und
hatte bis 1914 bereits iiber 5.000 Angestellte.

Nach dem Ersten Weltkrieg erschwerten neue Grenzen

die Warenstrome auf dem Gebiet des untergegangenen
Kaiserreiches. Die ,Nesselsdorfer Wagenbau Fabriks-Ge-
sellschaft’, mittlerweile in ,Ringhoffer-Tatra AG* umfir-
miert, griindete in Wien-Simmering eine Reparaturwerk-
statt fiir ihre unter der Bezeichnung , Austro Tatra“ nach
Osterreich importierten und vertriebenen Automobile in
der spater - zur Umgehung von Einfuhrzéllen - auch kom-
plette Autos mit Teilen aus dem Tatra-Werk in der Tsche-
choslowakei zusammengebaut wurden.

Obwohl in den 1930er Jahren laufend héhere Protektions-
zo6lle die Tatra-Wagen immer teurer machten, standen sie
im Jahr 1935 beispielsweise noch immer an zweiter Stelle
der Zulassungsstatistik in Osterreich.

Nach dem ,Anschluss 1938 wurde die Produktion still-
gelegt und in die Hallen in Wien-Simmering zogen die
Osterreichischen Saurer-Werke als Mieterin ein.

Krieg und russische Besatzung richteten grofdte Schaden
im Austro Tatra-Werk an und so war es nach 1945 wegen
fehlender Geldmittel zur Instandsetzung nicht mehr
moglich, an die erfolgreiche Automobilproduktion der
1920er und 1930erJahre anzuschliefden. Man verlegte sich
auf die Herstellung von Ersatz- und Karosserieteilen und
auf den Auto-Reparaturbetrieb. Einen bemerkenswerten
Auftrag erhielt die Firma 1950: Im Auftrag des
Innenministeriums wurden {iber 200 VW Kifer auf
offene, 4-tiirige Polizei-Einsatzwagen mit Stoffverdeck
umgebaut, sie wurden als ,Austro Tatra-Kafer bei
Oldtimerfreunden legendar.

Austro Tatra ibernahm neben dem Karosseriebau Ende
der 1950er Jahre die Vertretung von Peugeot, Alfa Romeo
und Rover, es folgte die Umbenennung des Unterneh-
mens in ,Ringhoffer GmbH" 1980 fiihrten vorangegan-
gene jahrelange wirtschaftliche Probleme zur SchliefSung
und Liquidierung der Firma.

Ungarische Fahrzeughersteller

1916 gab es in Ungarn (wohin das Burgenland ja bis 1921
gehorte) folgende Fahrzeughersteller:

-,Benz“ Ungarische Automobil- und Motorenfabriks AG,
Budapest

- Ungarische Fiat-Werke Aktiengesellschaft, Budapest

- ,MAG"“ Ungarische Automobilfabrik A. G., Arad

- ,Raba“ Ungarische Maschinen- und Waggonfabrik AG,
Raab

- Ganz & Co Maschinenfabrik, Budapest

- ,H.A.R. T Vaterlandische Automobil AG, Budapest

Die meisten Hersteller produzierten in Lizenz bzw.
fertigten mit angelieferten Teilen

Motorradindustrie

In Osterreich entstanden im Bereich der Motorradindust-
rie viele Kleinbetriebe. Die Vielzahl der Motorradmarken
dieser Zeit wurde mehrmals erwdhnt. Hier nun eine Auf-
listung (ohne Anspruch auf Vollstindigkeit) jener ehema-
liger 6sterreichischer Motorradmarken, von denen viele
ihre ,Glanzzeit“ in den 1920 er/3oer-Jahren hatten und
,Puch“ die bekannteste und beliebteste war

Alfa-Gnom (Wiener Neustadt, 1927-1928)
+Allstate (Graz, Exportmarke von Puch)
+Apfelbeck (Waltendorf, 1930er-1987)
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+Austria (Trautmannsdorf, 1930-1933)
Austria-Alpha (Wien, 1933-1952)
Austro-Ilo (Wien, 1938)

+Austro-Morette (Puntigam, 1924-1927)
+Austro-Omega(Korneuburg, 1930-1939)
*Baritsch (Wien, 1928)

+Bison (Liesing b. Wien, 1924-1926)

*Bock & Hollander (Wien, 1905-1911)

*Bree (Wien, 1920er-Jahre)

+Cless & Plessing (Graz, 1903-1906)
+Colibri (Wien, 1953)

*Degen (Wien, 1920er und 1930er-Jahre)
*Delta-Gnom (Wien, 1925-1939, 1953-1959)
*D.S.H. (Wien und Inzersdorf, 1924-1929)
*E.M. (Wien, 1928-1931)

*Err-Zett (Wien, 1938)

*F.A.R. (Wiener Neustadt, 1924-1927)
*Force (Wien, 1925-1926)

*Freyler (Wien, 1928-1929)

*Gazda (Wien, 1926)

*Generic (?)

+Gigant (Wien, 1936-1939)

*Glockner (Biberwier, Tirol, 1950er-Jahre)
*Gob (Wien, 1923-1925)

*Hai (Mauer b. Wien, 1938-1939)

*H.M.K. (Wien, 1937-1948)

*HMW (Hallein, 1949-1964)
*Kauba(Wien, 1953)

*Krammer (Wien, 1927-1929)

*L.A.G. (Liesing, 1921-1929)

*Lanco (Wien, 1921-1926)

*Lohner (Wien, 1950er-Jahre)

*Messner (Wien, 1928-1932)

*Mezo (Wien, 1921-1924)

*Montlhery (Wien, 1926-1928)

*Moser (Mattighofen, 1953-1954, Vorgdnger von KTM)
*M.T. (Traiskirchen und Wien, 1925-1935)
*Miiller (Wien, 1924-1926)

*Niesner (Wien, 1905-1914)

*0 & B (Wien, 1904)

*Perpedes (Wien, 1923-1926)

*Persch (Graz, 1923-1925)

*Pichler (Wien, Ende der 1920er-Jahre)
*Puch (Graz, 1903-2000)

*Reform (Wien, 1903)

*Rotax (Gunskirchen b. Weis)

*R.W.C. (St. Christophen, 1953-?)
*Scheibert (Wien, 1911-1913)

*Smart (Wiener Neustadt, 1925-1932)
«Styriette (Graz, 1938, Marke von Steyr-Daimler-Puch)
+Titan (Puntigam, 1927-1933)
*Werner-MAG (Wien, 1928-1930)

*Wespe (Wien, 1937)

*W.K.B. (Wien, 1923-1924)

*W. & W. (Wien, 1925-1927)

*York (Wien, 1927-1929)

Auch bei Puch in Graz wurde schon 1946 die Motorrad-
produktion wieder aufgenommen. Gebaut wurde (bis
1950) weiterhin das 1940 in Serienproduktion gegangene
,Kriegsmotorrad® der Typen 125 und 125 T sowie von 1947
bis 1949 die 125 S.

Die Handler fiir Motorrader in Mattersburg waren Firma
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Pinter und Firma Koller, da ab den 1970er Jahren eine ver-
starkte Nachfrage nach Motorrddern begann. 1972 erwarb
der Autor als einer der ersten im Burgenland ein japani-
sches Motorrad, eine 500er Kawasaki.

Wahrend also wie beschrieben die meisten europaischen
Hersteller aus der grofen Zeit des Motorrades (1930er
bis 1950er-Jahre) schon in den folgenden Jahrzehnten
vom Markt ver-
schwunden sind
und ,Puch“ bis
zum  Aufkom-
men der japa-
nischen Motor-
rdder zu Beginn
der 1970er Jahre
das  dominie-
rende Motorrad
auf Osterreichs
Strafden war, hat
eine Marke eine
Entwicklung
genommen, auf
die nicht nur

Allen serelulen Freunden wiinschen wir ein :
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" zu Recht stolz

! sein koénnen:
KTM.

1934 erdffnete Hans Trunkenpolz in Mattighofen eine
Werkstatte, in der er Schlosser- und KFZ-Reparaturarbei-
ten ausfiihrte und nebenbei DKW-Motorrader verkaufte.
Den Name , KTM* fiihrte er schon in dieser Zeit in seiner
Firmenbezeichnung, er bedeutete abgekiirzt: Kraftfahr-
zeuge Trunkenpolz Mattighofen.

Nach seiner Riickkehr aus dem Krieg begann Trunkenpolz
1952/53, ein erstes eigenes Motorrad zu bauen, das von ei-
nem 98 ccm Sachs-Motor angetrieben wurde. Zu dieser
Zeit bestand die 6sterreichische Motorradproduktion ne-
ben einigen Kleinherstellern hauptsachlich aus den Mar-
ken Puch, RWC, Delta Gnom und Lohner, die Nachfrage
nach robusten und giinstigen Motorradern war grofs, ein
Auto konnte sich in der Besatzungszeit kaum jemand leis-
ten. Von dieser Nachfrage hoffte auch KTM profitieren zu
koénnen.

Die ersten in grofieren Stiickzahlen hergestellten Ma-
schinen hieflen ,Tarzan“ und ,Mustang” und auch am
aufkommenden Rennsport waren KTM-Maschinen bald
vertreten, waren sich doch alle Hersteller der Werbe-
wirksamkeit dieser Veranstaltungen bewusst. 1955 kam
der erste KTM Motorrad-Roller auf den Markt, zwei Jah-
re danach der leichtere Moped-Roller ,Mecky*. 1960 war
das Geburtsjahr der zur Legende gewordenen KTM Pony-
Roller. Generationen von Jugendlichen haben damit ihre
Freundinnen ausgefiihrt.

In den 1960er Jahre - das Auto begann seinen Siegeszug
als Individualverkehrsmittel - geriet auch KTM in wirt-
schaftliche Probleme Mit neuen Modellen und Markten
versuchte die Firma gegenzusteuern, auch Fahrrader wur-
den in der Folge gebaut. Resultat dieser Bemithungen war
der Bau einer ersten Gelandesportmaschine (,Penton®),
die ab 1968 in Serie gefertigt wurde. Die KTM-Straflenma-



schinen dieser Zeit hatten den Name ,,Comet”. 1975 baute
KTM das erste Modell mit Druckgussrddern und Schei-
benbremsen (zuerst nur vorne), die 125 RS.

Nach dem Tod von Erich Trunkenpolz, dem
Firmengriinder im Jahr 1989 folgte 1991 der Konkurs
von KTM. Der steirische Investor und Motorsport Fan
DI Stefan Pierer iibernahm 1992 das am Boden liegende
Unternehmen und baute es in den folgenden zwei Jahr-
zehnten in einer unglaublichen Erfolgsstory zu Europas
grofitem Motorradhersteller (noch vor BMW) aus - 2013
verkaufte KTM in aller Welt 123.859 Motorrader, wahrend
es BMW auf u15.215 brachte.
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Gesetzliche Regulierung der
Motorisierung

1905 erldsst des Ministerium des Inneren eine Verordnung
betreffend die Erlassung sicherheitspolizeilicher Bestim-
mungen fiir den Betrieb von Automobilen und Motor-
rddern. Darin werden zwei voneinander unabhdngige
Bremsvorrichtungen, eine Signalhupe und zwei gutleuch-
tende Signallaternen vorgeschrieben. Lenker des Fahrzeu-
ges konnen Personen iiber 18 Jahre mit einer Fahrlizenz
sein. Die Erkennungszeichen der Kraftfahrzeuge werden
bei der politischen Bezirksbehorde oder bei einer landes-
fiirstlichen Polizeibehorde erteilt.

Das Erkennungszeichen besteht aus einem Buchstaben in
lateinischer Schrift und aus einer Zahl (Evidenznumner)
in arabischen Ziffern. Die Geschwindigkeit in den Ort-
schaften darf keinesfalls grofier als 15 km/h, aufRerhalb der
Ortschaften 45 km/h sein.

Im September 1905 kam es in Osterreich und seinen Kron-
landern (ohne Ungarn) zur Einfiihrung von Kennzeichen
fir Automobile; das erste Wiener Kennzeichen (A1) wurde
an Erzherzog Eugen ausgegeben. Die ungarische Reichs-
hélfte folgte 1910 mit der Ausgabe von Kennzeichen, wo-
bei jedes Komitat eine eigene Kennung hatte. Das spa-
tere Burgenland (ab 1921 mit dem Kennbuchstaben ,M“)
hatte Anteile an den Komitaten: Vas (Eisenburg), Sopron
(Odenburg) und Moson (Wieselburg)

1921, nach dem Anschluss eines Teiles Deutsch-Westun-
garn als Burgenland zu Osterreich, werden auf den meis-
ten Gebieten in der Folge oOsterreichisches Recht iiber-
nommen, auch auf dem Gebiet der Kfz-Zulassungen. Als
Kennbuchstabe auf den Nummernschildern wird entge-
gen dem Wunsch der Burgenldndischen Landesverwal-
tung, die ,BU“ wollte, das ,M“ festgelegt, das zuvor das
Kronland Dalmatien fiihrte. Niederosterreich hatte zu
dieser Zeit ein ,, B, Wien ein ,,A” - Spotter sahen im ,M“ die
Abkiirzung fiir ,Mongolei“ (Hinweis von Stefan Morawitz,
p— Mattersburg), eine Anspielung auf
die Riickstandigkeit des Landes. Die
M 310 Kennzeichentafel war weif3, Buch-
stabe und Ziffern schwarz.

Mit einer neuen Kraftfahrverord-
nung, veroffentlicht am 20. Mai 1930, kommt es auch fiir
Motorradfahrer zu bedeutenden Verdnderungen. Diese
werden notwendig, da sich zum einen die Fahrzeuge seit
der ersten Kraftfahrverordnung von 1905 technisch erheb-
lich weiterentwickelt haben und zum anderen das stark
gestiegene Verkehrsaufkommen neue Regelungen erfor-
derlich macht. Aus den 112 Paragraphen, die teilweise sehr
umfangreiche und ins Detail gehende Vorschriften ent-

halten, sind nachfolgend die bedeutenderen in Bezug auf
seinspurige Kraftrader” zitiert bzw. erwahnt:

» Kraftfahrzeuge mit Verbrennungskraftmaschine miis-
sen mit einem Schalldampfer fiir die Auspuffgase ver-
sehen sein.

* Jedes Kraftfahrzeug muss mit einer einténigen Hupe
(Horn) versehen sein.

* Jedes Kraftfahrzeug muss mit einer Vorrichtung ver-
sehen sein, die eine wirksame Beleuchtung der Straf3e
nach vorne auf mindestens 100 Meter ermdéglicht.
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» Die Kennzeichen sind in weifer Schrift auf schwarzem
Grund auszufiihren. Die Kennbuchstaben der Bun-
deslinder werden beibehalten, Burgenland hat also
weiterhin das ,M“ auf den Kennzeichen.

« Der Uberpriifung unterliegen alle Kraftfahrzeuge in
jedem dritten Kalenderjahr.

" M 3302

Eine besonders bedeutende Neuerung ist die Einfiihrung
einer Haftpflichtversicherung fiir Kraftfahrzeuge, die
Mindestversicherungssummen fiir Personen- (Motorra-
der: S. 5.000.-) und Sachschaden (Motorrader: S. 1.000.-)
vorschreibt. Ausgenommen von der Versicherungspflicht
sind Motorrader unter 250 ccm Gesamthubraum. Die
neue Hochstgeschwindigkeit ,innerhalb geschlossener
Ortschaften” betragt 35 km/h.

Auf einspurigen Kraftradern darf nicht mehrals eine Per-
son, Kinder unter zehn Jahren diirfen nur in Beiwagen
mitgefiihrt werden.

Weiters kommt es zur Einfithrung einer Motorrad-Fahr-
erlaubnis (Fithrerschein), wobei eine theoretische und
praktische Priifung zu absolvieren sind. Private ,, Anstal-
ten zur Ausbildung von Kraftfahrzeugfithrern“ (Fahr-
schulen) werden zugelassen, die von Personen, die eine
entsprechende technische Ausbildung vorweisen kon-
nen, ,vertrauenswiirdig sind, in geordneten wirtschaft-
lichen Verhéltnissen leben und tiber die zur Ausbildung
erforderlichen Rdume und Lehrfahrzeuge verfiigen®, be-
trieben werden diirfen. Auch hier wurde zwischen Klein-
kraftradern (bis 250 ccm, erleichterte Bestimmungen zum
Erwerb der Fahrerlaubnis) und ,Einspurigen Kraftradern*
(Motorrader) tiber 250 ccm unterschieden.

Nach dem ,Anschluss“ Osterreichs an das nationalsozia-
listische Deutschland tritt mit dem 1. Juli auch im ehema-
ligen Osterreich die in Deutschland giiltige Strafenver-
kehrsordnung vom 13. November 1937 in Kraft. Die grofdte
Anderung bringt das Rechtsfahren. Die Rechtsfahrord-
nung wird am 1. Juli eingefiihrt.

Durch die Aufteilung des Burgenlandes auf Niederoster-
reich (nun Niederdonau) und Steiermark kommt es im
April 1939 zu einer Neubestimmung der Buchstaben auf
den KFZ-Kennzeichen: ,Nd“ fir Niederdonau und ,St*
fiir Steiermark.

Schon 1938 wird ein Wehrleistungsgesetz in Deutsch-
land herausgegeben, das die Moglichkeit vorsieht, von
der Bevolkerung Sachleistungen wie motorisierte Fahr-
zeuge aller Art zu requirieren. Die Wirtschaft wird auf
eine Kriegswirtschaft umgestellt und mit einem Erlass
vom 6. September 1939 kommt es zu einer drastischen
Einschrankung des privaten Kraftfahrzeugverkehrs. Nur
noch Kraftfahrzeuge der Wehrmacht und der national-
sozialistischen Organisationen diirfen in Betrieb genom-
men werden. Fiir die Kennzeichnung einer Ausnahmebe-
willigung wird die ,Bewinkelung* eingefiihrt und so kann
im bescheidenen Umfang Benzin auf Bezugschein erwor-
ben werden. Eine weitere Einschrankung ist die Einfiih-
rung von neuen Tempolimits mit 40 km/h im Ortsgebiet
und 60 km/h auf UberlandstraRen mit Oktober 1939.
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Ab 1. Oktober 1940 wird eine Tarnabdeckung iiber die
Scheinwerfer bei Fliegeralarm Pflicht. Der Privatverkehr
kommt ab 1943 fast vollig zum Erliegen.

Von den 1938 im Burgenland vor der nationalsozialisti-
schen Machtiibernahme registrierten 393 LKW, 977 PKW
und 1.979 Motorrdadern sind Ende 1945 nur noch 28 LKW,
35 PKW und 53 Motorrdder in privatem Besitz verblieben.

Bis 1948/49 (bei manchen Lebensmitteln auch noch da-
nach) ist das Leben der Menschen auf allen Gebieten der
Versorgung von Rationierungen bestimmt. Erst nach die-
ser Zeit kann wieder an die Anschaffung eines Fahrzeuges
gedacht werden, wobei die noch bis Anfang der 1950er-
Jahre anhaltende Nachkriegsinflation grofiere Anschaf-
fungen erschwert, da sich Importwaren, ebenso wie Wa-
ren mit hohem Anteil an importierten Vorprodukten bzw.
Rohstoffen laufend tiberproportional zu den Lohnstei-
gerungen verteuern. Wollte man beispielsweise 1950 ein
deutsches Motorrad der Marke NSU kaufen, so war das
nur mit Devisen (die kaum jemand hatte) moglich - der
bereits 1945 wieder eingefiihrte 6sterreichische Schilling
war als Wahrung im Ausland noch nicht gefragt.

Was die Kennzeichentafeln betrifft, so wurde unmittelbar
nach Kriegsende improvisiert, indem der rote Stempel
bzw. das Siegel der Zulassungsstellen der nationalsozialis-
tischen Zeit tibermalt oder abgekratzt wurde, ebenso das
»,d“ von ,Nd“ In der von den Briten besetzten Steiermark
wurden vor dem ,,St“ klein die Buchstaben ,MG* (Military
Government - Militdrregierung) hinzugefigt.

Im August 1945 wurden von den sowjetischen Besatzungs-
beho6rden neue Kennzeichentafeln eingefiihrt: Schwarzer
Grund mit weif3er Schrift und keine Landes-Buchstaben
mehr. Stattdessen links von der Evidenznummer die 6s-
terreichischen Nationalfarben rot-weif3-rot und rechts
der Nummer das jeweilige Landeswappen (Burgenland,
Niederosterreich, Oberosterreich, Wien). Die Nummern
begannen mit ,Wi“ und liefen dann durch, unabhdngig
davon in welchem Bundesland der russischen Besat-
zungszone ein Fahrzeug zugelassen wurde.

Im Jahr 1947 kam es dann wieder zu einer bundeseinheitli-
chen Regelung: Weifle Schrift auf schwarzem Grund und fiir
jedes Bundesland ein eigener Kennbuchstabe. Fiir das Bur-
genland - wie schon vor 1938 - das ,,B, die Stadte Linz und
Graz bekamen mit ,,L“ bzw. ,G“ einen eigenen Buchstaben
zugeteilt. Ganz vereinzelt sind diese Kennzeichentafeln noch
heute auf Autos, die seit 1988 (Jahr der Neuordnung im os-
terreichischen KFZ-Kennzeichenwesen) nicht umgemeldet
wurden, im Straflenverkehr zu sehen.



Technische Entwicklung

Bereits seit Mitte des 19. Jahrhunderts haben sich findige
Techniker mit der Entwicklung von Verbrennungsmotoren
zum Antrieb von Fahrzeugen beschiftigt, der Ende des
Jahrhunderts in Form des nach seinem Erfinder benannten
Ottomotors seinen Siegeszug um den Erdball angetreten
hat. Nach der Dampfmaschine, dem Antrieb der
damaligen Lokomotiven, hatte der Verbrennungsmotor
eine zweite verkehrstechnische Revolution ausgelost.
Welche weitreichenden Folgen die Motorisierung, d.h.
der zunehmend einsetzende private Kraftfahrzeugverkehr
mittels  verbrennungsmotorgetriebener ~ Fahrzeuge
fir das Leben der Menschen und die Umwelt in der
Folge hatte, konnte um 1900 wohl noch niemand
ahnen. Es war das eine Zeit, die in Bezug auf den
Individualverkehr als grofRe Ubergangsphase anzusehen
ist - die Ausldufer eines jahrhundertalten und eines neuen
Verkehrszeitalters prallten aufeinander. Kein Abschnitt
der Verkehrsgeschichte weist derart schroffe Gegensitze
auf wie der Zeitraum von etwa 1890 bis zum Beginn des
Ersten Weltkriegs 1914.

Automobil

Die Geschichte des Automobils ist die Geschichte des Ver-
kehrs tiberhaupt, so wie wir ihn heute kennen und wie er
noch die Zeit eines Menschenlebens zuriick undenkbar
erschien.

Im Jahr 1886 beantragt Carl Benz ein Patent auf seinen
legenddren Motorwagen - das ist der Grundstein fir die
Entwicklung des Automobils zum Massenverkehrsmittel.
Die Geschichte der motorgetriebenen Fortbewegung auf
Radern reicht aber noch etwa ein Jahrhundert weiter zu-
riick.

Dampfgetriebene Fahrgerite

Wie auch beim Motorrad experimentieren die ersten Au-
tomobilbauer mit der Kraft der Dampfmaschine - eine Er-
findung des 18. Jahrhunderts - als Antrieb ihrer Gefdhrte.
In Frankreich, wo Nicholas Cugnot 1769 in Paris das erste
selbstfahrende Fahrzeug tiberhaupt vorstellte und in der
Folge England, wo um 1800 eine ganze Reihe von Dampf-
wagen gebaut wurde und der Name Richard Trevithick zu
nennen ist, sind auf diesem Gebiet die Pionierlander.

Nach 1820 entstehen in England eine Vielzahl von Betrie-
ben, die sich mit der Entwicklung und Fabrikation weiter-
entwickelter Dampfwagen beschaftigen - der Durchbruch
dieses Verkehrsmittels und damit die Ablose der Pferde-
kutsche gelingt jedoch vorerst nicht, da die Dampfwagen
allesamt zu schwer, zu umstandlich und zu langsam sind.
Der Dampfantrieb bleibt tiberwiegend Schienenfahrzeu-
gen (Lokomotiven, Dampftramways) vorbehalten. Einen
gewissen, wenn auch sehr eingeschrankten Erfolg haben
Dampfomnibusse, die in und zwischen grofden englischen
Stadten (London, Birmingham u. a.) verkehren. Mitte des
19. Jahrhunderts verschwinden die Dampfwagen dann aus
den genannten Griinden fast vollstindig aus dem Stra-
3enbild.

Erst um 1870 gelingt es franzosischen Konstrukteuren wie
Amédée Bollée, der sein Unternehmen in Le Mans hat,
eine Renaissance der Dampfwagen einzulduten. Deutlich
verbesserte, sicherer gebaute und leichtere Modelle wie

die ,La Mancelle“ - mit 50 ab 1878 produzierten Exempla-
ren das erste in Serie gebaute Automobil der Welt - kom-
men auf den Markt und beweisen ihre Praxistauglichkeit.
1879-1881 bringt die Firma Bollée mit der ,Marie-Anne®,
der ,La Nouvelle” und der ,La Rapide“ (erreichte eine Ge-
schwindigkeit von 58 km/h) weitere fiir damalige Verhalt-
nisse revolutiondre Automobile auf die Strafden.

Fahrgerdte mit Gasmotor

Gleichzeitig mit der Entwicklung von Dampfmotoren
fir Automobile wird seit etwa 1825 von Maschinenbau-
ern auch mit so genannten Gasmotoren experimentiert.
Dabei kommt Gas zum Einsatz, das in einem Kolben ge-
zlindet wird. Bei der Explosion des Gases dehnt sich die
Luft aus, was den Kolben in Bewegung setzt. Verwendung
finden Gasmotoren erst ab 1860, konnen sich in Automo-
bilen jedoch nie durchsetzen.

Ahnlich wie Gasmotoren funktionieren auch Verbren-
nungsmotoren, deren Ziindstoff allerdings in fliissiger
Form als Benzin zum Einsatz kam ... und noch bis heute
kommt.

Automobil mit Verbrennungsmotor

Pioniere bei der Entwicklung dieser Verbrennungsmoto-
ren sind die beiden deutschen Ingenieure Carl Benz und
Gottlieb Daimler.

Carl Benz, geboren 1844, entwickelt 1878/79 einen revolu-
tiondren Benzin (damals war noch die Bezeichnung ,,Pe-
troleum" tiblich)-Zweitaktmotor und war u. a. auch der
Erfinder der Ziindkerze, des Vergasers, des Wasserkiihlers
und der Gangschaltung/Kupplung. 1885 baut er das erste
mit Verbrennungsmotor betriebene dreirddrige Fahrzeug,
den ,Benz Patent-Motorwagen Nummer 1“ Dieses Vehikel
mit einem Einzylinder-Viertaktmotor, einer Leistung von
0,67 PS und einer Geschwindigkeit von 16 km/h ist das
weltweit erste vollumfanglich praxistaugliche Automobil.

In den Folgejahren verbessert Benz sein Fahrzeug laufend
und erweitert auch die Modellpalette, die er 1889 auf der
Pariser Weltausstellung erstmals einem zahlreichen Pub-
likum prasentiert.

Elektromotor

Als dritte, auch in Automobilen verbaute Antriebsart ist
bereits vor 1900 der Elektromotor in Verwendung. Nach-
dem 1859 vom franzosischen Physiker Gaston Plante der
Bleiakku erfunden wurde, es somit moglich wird, elektri-
sche Energie zu speichern, und bereits einige Jahre zuvor
Elektromotoren auf den Markt kommen, liegt die Kom-
bination dieser beiden Innovationen zum Antrieb von
Fahrzeugen nahe. Fiihrend in der Pionierzeit des Elektro-
fahrzeuges sind - wie beim Dampfwagen - die Franzosen
und Engldander, namentlich Gustave Trouve, der 1881 eine
dreirddrige Fahrzeug-Konstruktion mit Elektroantrieb
prasentiert und ein paar Monate spater die Engliander
William E. Ayrton und John Perry mit ihrem ,Ayrton &
Perry-Electric Tricycle®, mit dem sie unter grofSem Auf-
sehen im Oktober 1882 erstmals auf der Queen Victoria-
Street in London fahren.

Einen Quantensprung in der Konstruktion von Elektro-
autos gelingt dem legendaren Fahrzeugentwickler Fer-
dinand Porsche aus Maffersdorf in Bohmen, der 1900 im
Auftrag des 6sterreichischen Kutschenwagenherstellers
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Lohner ein Elektrofahrzeug, den ,Lohner-Porsche®, ent-
wickelt. Die Elektromotoren sind bei diesem Fahrzeug in
die Naben der vorderen Rader eingebaut, iibrigens eine
Technik, die auch heute wieder bei Elektroautos zur An-
wendung kommt. Dieses Automobil hat - zur Behebung
des Reichweitenproblems - zusitzlich einen Verbren-
nungsmotor. Heute sagt man ,Hybridautos' zu diesen
Konstruktionen.

Elektroautos waren vor allem in den USA beliebt - dort, so
heifdt es, waren bis etwa 1910 mehr Elektro- als Benzinau-
tos unterwegs!

Zu dieser Zeit ist keineswegs klar, welche Antriebstechnik
sich nun endgiiltig durchsetzen wird - alles hatte Vor- un
Nachteile. Mehrere Faktoren entschieden aber letztlich
fir den Verbrennungsmotor: Der elektrische Anlasser,
der ab 1912 (serienmafig erstmals in einem ,Cadillac” ein-
gesetzt) die umstandliche und gefdhrliche Start-Kurbel
ablost, die schneller mogliche Inbetriebnahme (gegen-
tiber dem Dampfantrieb), die héhere Reichweite (gegen-
tiber dem Elektroauto) und die vergleichsweise héhere
Zuverlassigkeit.

Elektroautos verschwinden bis in die jiingste Zeit fast
ganzlich vom Markt, dampfgetriebene Fahrzeuge sind ab
etwa 1910 ebenfalls kaum mehr auf den StrafSen zu sehen:
Sie kommen bis um 1950 lediglich noch als Straflen- bzw.
Asphaltwalzen zum Einsatz.

Motorrad

In Wien wird 1895 erstmals in der dsterreichisch-ungari-
schen Monarchie ein motorisiertes Fahrrad (Motorfahr-
rad) vorgestellt. Die neue Erfindung ist aber noch nicht
massentauglich und so tauchen erste Motorrader auch im
Burgenland erst ein gutes Jahrzehnt spater auf

Das in seiner Konstruktion aus dem Fahrrad (Niederrad)
hervorgegangene Motorrad kommt in den 1920er Jahren
auch auf den Massenmarkt - war es zuvor ein niitzliches
»Spielzeug” und Statussymbol der Reichen (Adelige, Fab-
rikanten, Arzte u. a. soziale Schichten), so sind die Model-
le seit dieser Zeit auch fiir den etwas besser verdienenden
»Durchschnittsbiirger” erschwinglich.

Neben den Motor-Zweirddern ist es in der Anfangszeit des
Motorrades auch die Konstruktion des Motor-Dreirades
sogar mit Anhdngewagen zur zusatzlichen Personenbe-
forderung angedacht. Dieser Bauweise ist aber der kom-
merzielle Erfolg verwehrt und so verschwindet sie bald
mehr oder weniger ganzlich vom Markt.

Auch eine kombinierte Bauweise aus herkommlichem
Fahrrad Tretantrieb und Verbrennungsmotor ist bereits
um 1890 erhdltlich, da immer damit gerechnet werden
muss, dass der Motor seinen Dienst versagt bzw. bei Stei-
gung Unterstiitzung durch Muskelkraft benétigt. Der den
Motorantrieb (zuerst mit Riemen, spater mit Kette) un-
terstiitzende Pedalantrieb ist bei Motorradkonstruktio-
nen noch bis etwa 1915 tiblich.

Lastkraftwagen

Als Ende des 19. Jahrhunderts die ersten kutschenarti-
gen Automobile entwickelt und gebaut werden, ist der
Weg zum Lastwagen nur mehr ein sehr kurzer. Es ist
Gottlieb Daimler, der Miterfinder des ,schnelllaufenden
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Benzinmotors®, der in seiner kleinen Fabrik in Cannstatt
bei Stuttgart nicht nur das erste kraftstoffgetriebene Au-
tomobil, sondern wenige Jahre spater im Jahr 1896 auch
den ersten Lastwagen mit Verbrennungsmotor baut. Die-
sen ersten Benzin-LKW der Welt gibt es noch. Er ist heute
im Mercedes-Benz-Museum in Stuttgart zu bestaunen.
Er hat einen Zweizylinder Phoenix Motor (Glihrohrziin-
dung, Spritzvergaser) mit 4 PS und ein Viergang-Riemen-
getriebe mit einer Nutzlast von 1500 kg.

Da in Kriegszeiten das Importprodukt Kautschuk zur
Herstellung von Gummireifen nicht verfiigbar ist - Oster-
reich-Ungarn hat mit Semperit in Traiskirchen seit 1910 ei-
nen eigenen Reifenhersteller - muss zwangslaufig vielfach
wieder auf Eisenbereifung umgestiegen werden.

Mit den neuen Produktionsmethoden - beispielweise
stellt Steyr 1925 auf FliefSbandproduktion um - werden
Lastwagen auch so preisgiinstig in der Anschaffung, dass
die Zahl der Frachter, die nur noch mit Pferdefuhrwerken
unterwegs sind, zunehmend geringer wird.

Der ,hochste Nutzeffekt” wird den Wagen von ,mittlerer
Tonnage“ mit 2,5 bis 3 Tonnen Ladegewicht zugespro-
chen. ,Steyr“ ist hier mit dem seit 1928 erhaltlichen , Steyr
Schnell-Lastwagen® Typ XV fithrend. Ein weiteres - auch
international viel gekauftes - Erfolgsmodell von ,Steyr“
ist der bereits 1927 auf den Markt gekommene, kompakte
Lastwagen Typ XII N mit 1 Tonne Nutzlast und verschie-
denen moglichen Aufbauten. Von ihm werden iiber 2.000
Exemplare verkauft, was fiir damalige Verhdltnisse eine
enorm hohe Zahl ist.




Quellen und Literatur:

Fir diesen Ausstellungskatalog wurden die Biicher von
Norbert Pingitzer ,Motorrader im Burgenland“ Nov.2014,
»Autos im Burgenland“ Marz 2016 und ,Lastwagen und
Transport im Burgenland® Juni 2017 verwendet

Fotonachweis:

Fotomaterial kommt aus dem Archiv von Ing. Norbert
Pingitzer

Mattersburg Bgld.

Das 7oer Haus der Geschichten veréffentlicht zu seinen
Ausstellungen begleitendes schriftliches Material. Dies
dient einerseits als Dokumentation und andererseits zum
Nachlesen.

Das ,7oer Haus der Geschichten“ in Mattersburg,
Hintergasse 70 ist Informationsstelle, Archiv, Kontakt-
und Ansprechort fiir diejenigen, die die Vergangenheit
erforschen und daraus Fragen fiir die Zukunft stellen.

Am Hauptplatz in Mattersburg: Der Steyr 380 gehort dem Grofshandelsunternehmen Reisner und steht vor seinem

Geschaft (um 1960).
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