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GERHARD PFERSCHY 

Johann Puch, ein Pionier des Fahrzeugbaues 

Man wird Johann Puch vergeblich im Konversationslexikon suchen, 
so schnell entschwand seine Gestalt dem Bewußtsein der Nachwelt, und 
doch ist sein Lebensweg exemplarisch für jene Industriegründer und 
Pioniere der technischen Entwicklung, die am Ende des 19. Jahrhunderts 
dem Wirtschaftsleben Österreich-Ungarns mächtige Impulse verliehen. 
Als Schlosserlehrling hat er begonnen, auf der Höhe seines Lebens war 
sein Unternehmen eines der bedeutendsten der Fahrzeugindustrie der 
Monarchie geworden. 

Versuchen wir die Eigenart seiner Erscheinung klar zu machen. 
Können wir ihn einen Erfinder nennen? Er war es eigentlich nicht. Was 
seine Tätigkeit als Konstrukteur auszeichnete, ist eher blitzartiges Er­
fassen neuer Möglichkeiten der Anwendung gewesen, gepaart mit Sinn 
für das Praktische und Zweckmäßige und als Wesentlichstes ein unge­
mein feines Gefühl für den Werkstoff Stahl, das ihn noch spät befähigte, 
bei Konstruktionen seiner Ingenieure mit einem Blick den noch schwa­
chen Punkt aufzufinden und zu verbessern. Er war auch kein besonders 
guter Kaufmann gewesen und hat viel mit finanziellen Schwierigkeiten 
kämpfen müssen. Weder Erfinder noch Manager, Johann Puch war weni­
ger und mehr, er war ein genialer Mechaniker. Sein Lebensweg aber 
zeigt uns, was Fleiß, Können und Beharrlichkeit zu erreichen vermögen. 

Johann Puch erblickte am 27. Juni 1862 in Sakusak bei Pettau in der 
Untersteiermark als siebentes Kind einer Keuschlerfamilie das Licht der 
Welt. Die im Elternhaus herrschende Not und Enge führten dazu, daß er 
bereits im Alter von zwölf Jahren nach Pettau in die Schlosserlehre zum 
Schlossermeister Johann Kraner kam. Dort wurde er nach dreijähriger 
Lehrzeit mit Lehrzeugnis vom 21. Februar 1877 freigesprochen und 
ging, wie es damals Brauch war, auf Wanderschaft. Wir finden ihn da 
zuerst kurze Zeit in Marburg, dann wanderte er nach Radkersburg, wo 
er um 1878 als Geselle des Schlossermeisters Gerschack arbeitete, der 
seine Werkstatt im Seitenflügel des Stadttores hatte. Die Nachrichten 
über seine weitere Walz sind widersprechend, einige berichten, er sei bis 
nach Sachsen gewandert, andere erzählen, er sei in Wien gewesen. Jeden-
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falls bestärkten die Wanderjahre Selbständigkeit und Weite des jungen 
Schlossers, für den 1882 der dreijährige Militärdienst begann. Er kam 
zur Artillerie und als Schlosser ins Zeugsdepot. Damals schössen in Graz 

Johann Puch auf Type 5, Baujahr 1905 

Fahrradwerkstätten und -erzeugungen, oft als Unterabteilungen von 
Nähmaschinenfirmen, sozusagen aus dem Boden. Nach dem Militärdienst 
arbeitete Puch zunächst in der Grazer Schlosserwarenfabrik Läpp, wurde 
bald Vorarbeiter bei Almer und später in der Fahrradschlosserei Benesch 
in der Wienerstraße, trat 1887 als Werkführer in die Fahrradabteilung 
des Nähmaschinengeschäftes Luchscheider ein und wechselte im Herbst 
1888 als Werkführer zur neugegründeten Fahrradfabrik Albl am Lend­
platz hinüber. Für die Achtung, die er sich bereits erworben hatte, ist 
es kennzeichnend, daß ihn der neue Akademische Technische Radfahrer­
verein zu seinem Vereinsmechaniker bestellte. 

Aber Puch wollte selbständig werden und war besessen von der Idee. 
selber Fahrräder zu bauen. So verließ er im folgenden Jahr die Firma 
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Albl und reiste über Aufforderung eines Gönners zur Fahrradausstel­
lung nach Leipzig, wo er den letzten Stand der Entwicklung der Fahr­
radtechnik studieren konnte. Dort übernahm er die Vertretung der eng­
lischen Humber-Werke und der deutschen Firma Winkelhofer & Jän-
nicke, um sich eine Basis zu schaffen. Nach seiner Rückkehr nach Graz 
mietete er von Karl Reinitzhuber dessen Glas- und Treibhaus mit Gärt­
nerwohnung hinter dem Wohnhaus Strauchergasse 18, um es als Werk-
slätte einzurichten. Doch wurde ihm zunächst die baubehördliche Ge­
nehmigung ohne hinreichenden Grund verweigert, wohl, weil der Stadt­
rat auf Erweiterung des Volksgartens bedacht war. So erhielt Puch am 
27. April 1889 den Gewerbeschein als Kunstschlosser nur für eine Aus­
weichwerkstatt, Arche Noe 12, wo er bis zur Rekurserledigung zur Mon­
tage der von ihm vertretenen Markenräder Unterschlupf fand. Sein 
Rekurs bekam recht, bereits am 4. Juni wurde die Werkstätte in der 
Strauchergasse genehmigt und Anfang November konnte Puch dort den 
Betrieb mit einem Arbeiter und einem Lehrling aufnehmen. Unterdessen 
hatte der Siebenundzwanzigjährige einen eigenen Hausstand begründet 
und die zwanzigjährige Maria Anna Reinitzhuber heimgeführt. Noch im 
Herbst 1889 wurde das erste Puchrad ausgeliefert. Damals war das un­
praktische und gefährliche Hochrad sehr beliebt und verbreitet. Puch 
jedoch erkannte die größeren Möglichkeiten des Niederrades mit Ket­
tenantrieb, propagierte es und half so dem Fahrrad zu großer Verbrei­
tung. Bald hatte es die Herzen der sportbegeisterten Grazer gewonnen, 
und im Sog seines Siegeszuges nahm auch die Werkstätte Puchs einen 
stürmischen Aufschwung. 

Schon zwei Jahre später stellte er als Kraftquelle eine kleine Dampf­
maschine mit Zwergkessel in Dienst und verband sich mit Viktor Kaiman 
zu einer offenen Handelsgesellschaft zur fabriksmäßigen Erzeugung von 
Fahrrädern. Bereits im folgenden Jahr erwiesen sich die Werkstätten als 
zu klein, und so mietete man einen Teil des Fabriksgebäudes Karlauer-
straße 26. Dort wurde 1892 schon mit 34 Arbeitern gearbeitet, während 
in der Strauchergasse eine Reparaturwerkstätte mit vier Arbeitern ver­
blieb. Am 12. Oktober 1894 wurde die Firma in eine Kommanditgesell­
schaft umgewandelt, deren Kommanditistin die Steiermärkische Es-
compte-Bank war. 

Als der Grazer J. Fischer 1893 im Radrennen Bordeaux-Paris den 
Sieg auf einem Puchrad errang, machte dies die Erzeugnisse der jungen 
Firma weit über die Steiermark hinaus berühmt und begehrt. Da das 
Areal in der Karlauerstraße keine Erweiterungsmöglichkeiten mehr bot, 
erwarb man vom jüngeren Bäckermühlenkonsortium 1896 die im Umbau 
befindliche Köstenmühle in der Baumgasse 3 und baute sie zur Fahrrad-
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fabrik aus. Noch während der Bauarbeiten traten am 15. Jänner 1897 
die Escomptebank, Kaiman und Viktor Rumpf aus der Firma aus. Neue 
Kommanditistin der Firma wurde die Bielefelder Maschinenfabrik vor­
mals Dürkopp A. G. mit einer Einlage von 600.000 Gulden, der Betrieb 
wurde in „Styria Fahrradwerke Johann Puch & Co." umbenannt. Die 
neuen Verhältnisse führten schließlich am 20. Juli 1897 zum Ausscheiden 
Puchs als offener Gesellschafter, wobei er sich verpflichten mußte, zwei 
Jahre lang keinen Konkurrenzbetrieb aufzumachen. 

Während dieser Wartezeit bereitete Puch zielstrebig seine Rückkehr 
ins Fahrradgeschäft vor. Er kaufte den ausgedehnten Gebäudekomplex 
der ehemals Münzschen Holzwarenfabrik in der Laubgasse 10 am Mühl­
gang und vermietete einen Teil sofort an die neugegründeten „Grazer 
Fahrradwerke Anton Werner & Compagnon", deren technischer Leiter 
Werner ein alter Weggenosse Puchs war. Die Firma benützte als Kraft­
quelle die mitgemietete Turbine und ab dem folgenden Jahr eine von 
Puch beigestellte Dampfmaschine und begann mit acht Drehbänken. Sie 
brachte ihre Räder unter der Marke „Styria Original" auf den Markt, 
was zu Auseinandersetzungen mit den alten Styriawerken führte. Nach 
Ablauf der Puch auferlegten Wartefrist übernahm er die Wernersche 
Fabrik und gründete mit 28. September 1899 die „Erste Steiermärkische 
Fahrradfabriks Aktiengesellschaft Johann Puch", in der wieder sein 
alter Gefährte Kaiman mitarbeitete. Damit beginnt die Geschichte der 
Puchwerke. Durch den Übergang zur Serienproduktion wies Puch dem 
Fahrradbau neue Wege. Weil er meist wenig Geld für teure Reklame 
hatte, stellte er die Leistungsfähigkeit seiner Räder durch persönliche 
Teilnahme an Rennen unter Beweis, was ihm für seine Konstruktions­
arbeiten einzigartige Erfahrung verschaffte. 

Doch Puch begnügte sich nicht mit Fahrrädern, bei denen überdies 
große Konkurrenz herrschte, sondern wendete sich sofort dem Motor­
fahrzeugbau zu. 1901, das ein eher schlechtes Geschäftsjahr der Grazer 
Fahrradfabriken war, begann er die Motorradherstellung, gleichzeitig 
entstand das erste Versuchsautomobil. 1903 lief bereits die Erzeugung 
einspuriger Motorräder mit zweizylindrigem V-Motor. Im selben Jahr 
übernahm er die Vertretung der Lastwagenfirma Mannesmann-Mulag, 
wohl schon mit dem Plan, selbst in den Lastwagenbau einzusteigen. Im 
nächsten Jahr war nach mehreren Versuchen das erste Automodell, ein 
schmucker Zweisitzer, fertig. Bevor es aber soweit war, hatte er, wie 
ein Mitarbeiter aus jener Zeit erzählt, einige gängige Fahrzeuge zerlegt. 
Dann wußte er, wie so ein Fahrzeug gemacht war und ging an die Arbeit. 
Was herauskam, war aber keine Nachahmung, sondern besser und zweck­
mäßiger als das Vorbild entwickelt. Er war kein Erfinder, sondern eben 
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— ein genialer Mechaniker, begnadet mit einer Fülle konstruktiver 
Ideen. Finanzierungsschwierigkeiten machten zunächst der Autofabri­
kation ein Ende bevor sie begonnen hatte. Denn die ständige Kapazitäts­
ausweitung machte große Investitionen notwendig, die der ganzen finan­
ziellen Kraft der Firma bedurften. 

Bereits 1905 konnte Puch den Neunstundentag mit Samstagsperre 
um 5 Uhr einführen, doch erst 1906 expandierte auch der Motorradbau 
infolge des Sieges seines Zweizylindertyps im Gordon-Bennet-Rennen, 
dem schwersten damaligen internationalen Rennen, so stark, daß er die 
Autoproduktion mit einem zweizylindrigen Wagen mit V-Motor end­
gültig aufnehmen konnte. Die Durststrecke war überwunden, ein breites 
Programm verschiedener Typen folgte, bis 1914 waren es 21 Autotypen 
und elf Motorradmodelle. Daneben war 1908 das lOO.OOOste Fahrrad 
ausgeliefert worden. 1909 errichtete er eine Lehrwerkstatt, eine der 
ersten in Österreich. Auch Autobuslinien richtete er ein, die grauen 
Puchautobusse leisteten vor dem Ersten Weltkrieg Erstaunliches zur 
Verkehrsaufschließung der Steiermark. Sein Alpenwagen, als Puch VIII 
berühmt geworden, bewährte sich nicht nur bei vielen Konkurrenzen, 
sondern auch noch im Weltkrieg hervorragend. 

Die Entfaltung des Schreibmaschinenbaues hinderte der Kriegsaus­
bruch, die Vertretung der Oliver Schreibmaschinen hatte auch hier den 
Anfang gemacht, um Markt und Produkte kennenzulernen. Auch am 
Flugzeugbau nahm er regen Anteil, wenngleich eine eigene Erzeugung 
seine finanziellen Möglichkeiten überstieg; doch stattete er das Luft­
schiff der Rennerbuben mit zwei Motoren aus. Daneben fand er Erholung 
in der Tierzucht, er unterhielt einen eigenen Traberstall. war Obmann 
des Alpenländischen Vereines für Hundezucht und Präsident des Grazer 
Trabrennvereines. 

Nach einem schweren Herzanfall angesichts einer Flugzeugnotlan­
dung und zwei Anfällen bei Pferderennen mußte sich Puch 1912 von 
der Leitung der Puchwerkc zurückziehen und widmete sich darauf ganz 
seinem Rennstall. Aber der leidenschaftliche Tätigkeitsdrang des Fünf­
zigjährigen kannte kein Halt, so nahm er ab Frühjahr 1914 als lei­
tender Verwaltungsrat wieder Anteil an der Führung des Werkes. Doch 
die damit verbundenen Anstrengungen und Aufregungen überstiegen 
seine Kräfte, am 19. Juli 1914 sank er abends nach einem Pferderennen 
in Agram im Freundeskreis vom Stuhl, ein Gehirnschlag hatte seinem 
Leben ein Ende gesetzt. Bei seinem Tod zählten die Puchwerke 1100 Be­
schäftigte, ihr Jahresausstoß betrug gegen 16.000 Fahrräder, 300 Motor­
räder und ungefähr 300 Automobile. 
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Jugend von heute 
auf, 
modernen 
Rädern 
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Johann Puch hat ein seltenes Gefühl für den Werkstoff Stahl gehabt 
und für schnelle Pferde, sein Polizeihundezwinger war berühmt. Sein 
harmonisches Lebensgefühl fand Erfüllung in der Kraft, Präzision und 
Höchstleistung des Lebendigen wie des Technischen. Er war ein Pionier 
an der Schwelle des technischen Zeitalters, ohne der Faszination der 
Technik menschlich zu erliegen. 
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