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1. Anfinge der Fahrraderzeugung in Osterreich und der Steiermark
(1885-1889)

Das Hochrad, damals auch im deutschen Sprachraum ,,Bicycle“ genannt, erschien erstmalig etwa
1880 in der Osterreichisch-ungarischen Monarchie.

In Smichow bei Prag war der Start der ersten fabriksméfligen Hochrader: Ab 1880 stellte die
Fabrik fiir landwirtschaftliche Maschinen Jan Kohout Hochriader nach englischem Vorbild her.
Die S6hne Kohouts, Josef und Petr, machten die Marke als starke Hochrad-Racer schnell bekannt.
Kleinere Hersteller vor 1885 wie Valentin Wiegele in Korpitsch bei Villach errangen nur lokale
Bedeutung.

In Wien erzeugte die Velociped-Fabrik Karl Greger ab 1884 Hochréder; die jahrlichen Produkti-
onszahlen sollen 300 bis 400 Stiick der Marke Austria erreicht haben. Im Jahre 1896 galt Greger
mit einer Jahresproduktion von 10.000 Fahrradern als ,,die dlteste Fahrrad-Fabrik Oesterreichs
und eine der grossten des Continents“ und als ,Begriinder der Fahrrad-Industrie in Oester-
reich-Ungarn®. Etwa zeitgleich mit Greger begannen in Wien Carl Goldeband und die Nahma-
schinenfabrik H. Wagner Bicycles herzustellen. Fiir die Folgejahre 1885 bis 1889 kann eine eigene
Hochrad-Erzeugung durch Mathias Allmer, Josef Benesch und Josef Eigler in Graz, Johann Jax
in Linz, Josef Fritsch in Eger, Julius Mickerts und Otto Schéffler in Wien, Nicolaus Heid in Sto-
ckerau und G. A. Waeger in Briinn mit einiger Sicherheit nachgewiesen werden.
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2. Johann Puch - vom Schlosserlehrling zum Pionier der
Fahrrad-Industrie (1889-1897)

Als Janez Puh am 27. Juni 1862 in Sakusak (heute Gemeinde Jursinci) bei Ptuj (Pettau) im heu-
tigen Slowenien in eine Kleinbauernfamilie hineingeboren, lernte er im nachstgelegenen gréfieren
Ort das Schlosserhandwerk, ehe ihn die anschlieflenden Wanderjahre nach Marburg (Maribor)
und 1878 nach Radkersburg zu Schlossermeister Anton Gerschack fiihrten.

Nach einem dreijahrigen Militdrdienst in Graz leitete Puch ab 1887 als Werksfiihrer die Fahr-
radabteilung des Nahmaschinengeschiftes Luchscheider. Schon im Herbst 1888 wechselte er zu
Benedict Albl, der Puch zum Werksfithrer der neuen Fabrik am Lendplatz machte.

Mit Jahresbeginn 1889 entfaltete Johann Puch rege Titigkeit: Er mietete oder kaufte von Karl
und Anna Reinitzhuber ein Glas- und Treibhaus nebst Gartnerwohnung in der Strauchergasse
18a und baute die Raumlichkeiten zu Lager und Werkstitte um. Im gleichen Jahr besuchte
Puch, wahrscheinlich tiber Anregung seines Freundes und Mézens Kalmann, die erste grofie
Fahrradausstellung im Leipziger Krystallpalast. Der Trend ging damals klar in Richtung Sicher-
heits-Zweirad. Puch holte sich wichtige Anregungen und auch konkrete Abschliisse. Er iiber-
nahm die Vertretung der englischen Firma Humber & Co. sowie von Winklhofer und Janicke in
Chemnitz.

Im Juni 1889 wurde das umgebaute Glashaus als Betriebsstatte genehmigt. Ein ,,Maschinen-Ver-
kaufs-Buch® gibt Auskunft iiber die ersten Fahrradverkdufe. Alle selbst erzeugten Styria-Fahr-
rader wurden zwischen Anfang Mirz und Mitte Mai 1890 verkauft, davor nur Fremdfabrikate.

Das Jahr 1889 brachte auch personliche Veranderungen fiir Johann Puch. Am 18. September
heiratete er die zwanzigjidhrige Tochter seines Vermieters, Maria Anna Reinitzhuber, in einer
Doppelhochzeit mit seinem Marburger Freund Franz Neger. Die Trauung fand im Grazer Dom
statt, als Trauzeuge fungierte Victor Kalmann.

Der aus Eibiswald stammende Neger war nach Marburg an der Drau gezogen und dort seit 1886
als ,,Bicycl Instruktor® tdtig. Er lernte iiber Puch seine Frau kennen, die Pflegetochter der Familie
Reinitzhuber war. Deshalb wird Neger auch ofters als Puchs Schwager bezeichnet. Neger war
Generalvertreter fiir Styria-Fahrrader in Marburg und nahm 1892 selbst die Erzeugung von
Fahrradern auf.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der ersten ,,Styria Sicherheits-Zweirdader” findet sich in einer
Fachzeitung vom 20. Midrz 1890. Hier erfdhrt man unter anderem, dass die Maschine die ,,all-
gemein beliebte fiinfeckige® Rahmenform aufweist und das ,Gestell“ aus englischem Weld-
less-Stahlrohr geformt ist. Zwei Modelle, Nr. 1 und Nr. 2, werden dabei erwédhnt, vermutlich muss
es noch mindestens ein Hochrad, ein Dreirad und ein Tandem gegeben haben.

Im Mai 1891 eroffnete Puch einen zweiten Standort im Bezirk Gries, im Juli wurde der Ge-
werbebetrieb in eine OHG umgewandelt. Puch und Kalmann fungierten als gleichberechtigte
Gesellschafter der Firma Johann Puch ¢ Comp. Eine Beschreibung der 1891er-Modelle vom Juli
des Jahres zeigt eine betrachtlich erweiterte Produktpalette, immerhin wurden schon acht ver-
schiedene Fahrrider aus eigener Produktion angeboten. In dieser Zeit finden auch Versuche mit
Aluminium-Loten bei Puch statt. Einige Rennmaschinen werden mit Alu-Teilen ausgestattet, aus
dem Versuchsstadium kommen diese Erprobungen aber nicht hinaus.
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Der Standort in Gries wurde ausgeweitet. Man verfiigte iiber Wasserkraft als Energiequelle und
besorgte Spezialwerkzeugmaschinen und Emaillieréfen in England, fiir deren fachkundige Be-
dienung Puch erfahrene Arbeiter aus England kommen lief3.

Fiir Johann Puch personlich hatte sein Engagement im fiir den Verkauf so wichtigen Radsport
bleibende gesundheitliche Folgen: Als Schrittmacher zog er sich 1892 eine schwere Lungenent-
ziindung zu und rang sogar mit dem Tode. Tatsédchlich diirfte Puch sich auch ein Herzleiden, das
in der Folge zu mehreren Anfillen fithrte, zugezogen haben.

Trotzdem schonte sich Puch nicht. Mit Victor Rumpf, bisher bei der Osterr. alpinen Montan-
gesellschaft, Maschinenfabrik Andritz, als Ingenieur tatig, der als offener Gesellschafter eintrat,
bekam er aber einen fachkundigen Leiter der Werkstitten. Besonders die Rennfahrer waren von
der Qualitat der Grazer Firma iiberzeugt. 1892 hatte man nicht weniger als 136 Preise, darunter
10 Meisterschaften eingefahren.

Nach Wien und Berlin errichtete Puch auch in Budapest 1895 eine Niederlassung. Sein um vier
Jahre dlterer Bruder Martin, ebenfalls ein Rennfahrer, war zunichst im Grazer Betrieb beschif-
tigt. Fiir die zweite Auflage des Distanzrennens Triest-Graz-Wien war die Firma Joh. Puch
& Co. mit 1000 Kronen der Hauptsponsor. Der Sieg ging an Josef Fischer auf Styria, der auch
Wien-Salzburg fiir sich entschied. In Berlin war Arthur Heimann fiir die Grazer Marke siegreich,
in Parma der italienische Styria-Fahrer Gabrieli und in Paris stellten deutsche Racer auf einem
Styria-Tandem einen Weltrekord auf. Schliefllich wurde Gergers Triumph bei der Distanzfahrt
Bordeaux-Paris 1895 zum wahrscheinlich bedeutendsten rennsportlichen Erfolg der weif3-grii-
nen Marke tiberhaupt.

1895 beschiftigte Puch in Graz 330 Arbeiter, die 6.000 bis 6.500 Fahrrader erzeugten. Doch es
gab auch Unruhen unter den Arbeitern. Anfang 1896 wurde der Schichtbetrieb eingefiihrt. Die
Fahrrad-Preisliste dieses Jahres verzeichnete 19 Modelle.

3. Intermezzo mit und gegen Diirkopp (1897-1899)

Puch setzte weiter auf Wachstum und erwarb 1896 die Kostenbaummiihle, die sich in Nachbar-
schaft seines Standortes Karlauerstrafle in der Baumgasse (heute: Kostenbaumgasse) befand.
Doch die finanzielle Kraftanstrengung tiberforderte ihn: Er suchte einen Partner und fand ihn
in der Bielefelder Maschinenfabrik, vorm. Diirkopp. Das deutsche Unternehmen unterhielt schon
in Wien einen Zweigbetrieb, der, um dem hohen Zoll zu entgehen, 1891 zum Assembling-Werk
ausgebaut worden war.

Der im Mirz vorgestellte neue Fahrrad-Katalog suggerierte Kontinuitat. Das Auffélligste an den
1897er-Styria-Modellen ist, dass nun alle Herrenrdder ein waagrechtes Oberrohr haben, 1896
hatten das nur Rennréider. Ein neues Modell ist das ,Styria“-Niederrad, Modell V, 1897 (,,Leich-
testes Damenrad fiir Reformkleidung®), ein Damenrad mit waagrechtem Oberrohr, das darauf
verweist, dass auch in der Monarchie die Reformkleidung fiir Damen sowie der Hosenrock -
»Bloomers® im englischsprachigen Raum - Einzug gehalten hatte.

Neu in dem 1897er-Katalog ist auch ein klappbares Militdrrad. Das Modell Ia, 1896 noch ,mit
dem Panther®, heifst nun ,,Pricisionsmaschine, hat Exzenter-Kettenspanner und gedtzte Vorder-
rad-Gabelscheiden. An Reifen verwendete Puch eine Vielzahl an Marken.

Weishaupt Verlag ¢ www.weishaupt.at 3



Die Geschichte der PUCH-Fahrrider (Kurzfassung)

Geriichten einer Ubernahme bzw. Fusion trat man noch im Oktober beschwichtigend entgegen,
obwohl die Ubernahme schon vorbereitet wurde. Wie im Handelsregister am 15.1.1897 protokol-
liert, zog sich zunichst die Escompte Bank zugunsten der Bielefelder Maschinenfabrik zuriick,
die sich mit 600.000 Gulden einkaufte. Im Laufe des Jahres wurde die ganze operative Fithrung
um Puch ausgetauscht — Puch schied als offener Gesellschafter Mitte Juli aus, die Prokura sowohl
von Kalmann als auch von Koneczny wurde im Oktober fiir erloschen erklart. Vom alten Team
blieb nur Victor Rumpf {ibrig, der sich auf die Seite des neuen deutschen Eigentiimervertreters
Richard Kaselowsky geschlagen hatte.

Koneczny wechselte als Prokurist zu den Graziosa-Fahrradwerken, die jedoch bald (1901) Pleite
machen sollten. Alle anderen aus dem Team blieben bei Puch, der bei seinem Austritt eine zwei-
jahrige Konkurrenzklausel unterzeichnet hatte. Seine engen Mitarbeiter Anton Werner und Mar-
tin Nothig griindeten in der Laubgasse 8 die Fahrradwerke Anton Werner ¢ Comp. und nahmen
Ende November 1897 auf den Puch’schen Realititen die Produktion von Fahrridern der Marke

Styria Original auf.

Die Namenswahl sorgte fiir Verwirrung und Rechtsstreitigkeiten: Fiir kurze Zeit gab es zwei Her-
steller von Styria-Fahrradern, Styria und Styria Original. Auflerdem trugen mit Puchs spiterem
Wiedereinstieg 1899 fiir zehn Jahre - bis zur Umwandlung der Styria-Fahrrad-Werke Joh. Puch &
Comp. in die Vereinigte Styria-Fahrrad- und Diirkopp-Werke AG 1909 - zwei Unternehmen den
Namen Puch im Firmennamen.

Mehr als ein Jahr lang wurde um die Verwendung der Namen Styria und Puch gestritten, um
sich dann am 12. Mirz 1899 doch noch giitlich zu einigen. Am selben Tag wurde bekannt, dass
Puch wieder aktiv im Geschédft mitmischte und die Grazer Fahrradwerke von Anton Werner &
Co. gekauft hatte.

4. Puchs zweiter Anlauf (1899-1914)

Nun wurde die Johann Puch - Erste Steiermdrkische Fahrrad-Fabriks AG gegriindet und am 27.
September 1899 ins Handelsregister eingetragen. In Inseraten wurde die Wortmarke Puch-Rad
hervorgekehrt.

Im ersten Katalog der neuen Firma finden sich als Neuheiten ein schmales Kurbelgetriebe, verein-
fachte auswechselbare Ubersetzung, iiberarbeitetes hinteres Ausfallende und in Bezug auf Kugel-
lagerung verbesserte Naben. Sonst orientierte sich das Programm noch am 1897er-Katalog. Der
Modellumfang ist bereinigt, es gibt kein Gepack-Dreirad und keine Militirrdder mehr, bereift
wird nur noch mit Continental-Pneumatics, gefertigt nach Puchs Vorgaben.

Die neue Produktionsstitte war am siidlichen Stadtrand gelegen, die Verkaufsniederlassung mit
Reparatur-Werkstétte und Fahrschule wurde am Joanneumring 20 im Zentrum eingerichtet. In
Wien befanden sich neue Niederlassungen in der Praterstraie 33 und am Kérntnerring 6, Fahr-
schulen in der Taborstrafle 8 und der Neustiftgasse 66.

Nun erfolgte auch der Einstieg in den Motorfahrzeugbau. 1900 begannen Erprobungen, erste
Serien-Automobile kamen aber erst 1906. Die tiberaus erfolgreiche Motorradproduktion startete
1903 mit Einzylindern, ab 1905 wurden auch Zweizylinder angeboten.
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Der Fahrrad-Katalog fiir 1901 ist umfangreich (s. Anhang des Buches) und brachte als Neuheit
das ,Puch’sche Patent-Stahl-Zahnrad*, heute einfacher als ,,Vollscheibe“ bezeichnet. Dieses neue
Design-Element wurde zum auffilligsten Erkennungs-Merkmal von Fahrradern dieser Zeit vor
allem aus der osterreichisch-ungarischen Monarchie.

Puch stieg nun wieder ins Renngeschehen ein, das um die Jahrhundertwende stark an Bedeutung
eingebiifit hatte. In der Zeitungswerbung nahmen nun aber die Erfolge mit Puch-Motorradern
immer breiteren Raum ein. Der Katalog fiir 1904 entspricht diesem Trend, nur noch die Hilfte
befasst sich mit Fahrradern, der Rest mit Motorrad-Modellen. Im Jahr 1907 wurden neben Fahr-
radern und Motorrddern auch schon Automobile angeboten. Das Fahrrad-Kapitel war auf sieben
Modelle geschrumpft.

1907 garte es wieder in der Arbeiterschaft. Die Spannungen entluden sich an der ,,Meisterange-
legenheit®, dem riiden Umgang der Meister mit den Arbeitern. Wesentlich dramatischer waren
die Ereignisse beim Konkurrenten Styria: Die deutschen Eigentiimer und Direktor Rumpf setzten
auf hartes Durchgreifen, es kam zu Streiks, die sich tiber fiinf Monate hinzogen und von Gewalt-
tatigkeiten begleitet waren. Die Arbeitgeberseite feierte einen Pyrrhussieg: Produktionsausfall
und Boykottaufrufe schiadigten das Unternehmen nachhaltig, was in Verbindung mit der davor
getroffenen Entscheidung, sich aus dem Rennsport zuriickzuziehen, und dem Entwicklungsriick-
stand im motorisierten Bereich dazu fithrte, dass Puch sich die Vormachtstellung sichern konnte.

1911 brauchte Puch wieder frisches Kapital, musste erneut um den Einfluss in ,seiner Firma
ringen. Er behielt Oberwasser, war praktisch Tag und Nacht im Konstruktionsbiiro und der Mon-
tagehalle zu finden - zum Vorteil der Firma, doch sehr zum Nachteil seiner Gesundheit. Als er
wieder ernstlich erkrankte, schrieb er laut scherzhaft: ,,Der Motor in meiner Brust ist eben schon
eine veraltete Konstruktion. Er lasst in der Tourenzahl nach.”

Nach kurzem Urlaub war er wieder im Betrieb, der 1912 mit mehr als 1.000 Arbeitern einen neuen
personellen Hochststand erreichte. Doch schon im Frithjahr kam die nichste Belastungsprobe:
Als Eduard Nittner von Wiener Neustadt nach Graz flog, fuhr ihm Puch im Auto entgegen und
regte sich bei dessen Landung im steilen Gleitflug dermaf3en auf, dass er abermals einen Herzan-
fall erlitt.

Im Friihjahr 1913 wurde die neue Maschinenhalle in der Fuhrhofgasse dem Betrieb iibergeben,
der neue Fahrrader-Katalog brachte als neue Type das Gentleman-Luxusrad Modell II: Ge-
schmackvolle Kettenscheibe, Vorderradfelgenbremse, vernickelte Felgen mit farbigen Streifen,
vornehme Atzungen an Rahmen, Steuerungskopf, Gabeln, Gabelkopf und Lenker zeugten von
betonter Eleganz.

Nun zog sich der Altmeister im eigentlich noch jungen Alter von 49 Jahren von der Leitung des
Unternehmens ins Privatleben zuriick, wenn auch nicht ganz, wurde er doch im Frithjahr 1914
leitender Verwaltungsrat. Hauptsdchlich widmete sich der kinderlos gebliebene Puch seinem
nahe der Fabrik gelegenen Traberstall und der Hundezucht.

Johann Puch erlag 52-jahrig am 19. Juli 1914 in einem Hotel in Zagreb, wo er sich anlésslich eines
Trabrennens aufhielt, einem Schlaganfall. Er starb in den Armen des kroatischen Radrennfahrers
Emil Meniga.

Uber die Bedeutung von Johann Puch fiir die dsterreichische und die européische Fahrzeugin-
dustrie ist viel geschrieben worden. Er war weder Erfinder noch Manager, sondern ein ,,genialer
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Mechaniker®. Auch der Umstand, dass er friith auf sportliches Engagement und dessen Werbe-
wirksamkeit setzte, hat dafiir gesorgt, dass er sich gegen die anfanglich starke Konkurrenz im
»Coventry der Monarchie“ behaupten konnte und ein Unternehmen begriindete, das sich iiber die
Grenzen hinweg profilierte und dauerhaft auch im motorisierten Bereich etablierte.

Was den Umgang mit seinen Mitarbeitern betraf, so stellte ihm der sozialdemokratische ,,Ar-
beiterwille” ein gutes Zeugnis aus: Er sei stets ein guter Mittler gewesen, dem die Alliiren der
Scharfmacher fehlten und der immer einer friedlichen Beilegung das Wort redete.

An der Stitte seines Wirkens wurde das Andenken an Puch immer hoch gehalten, doch énderte
sich die Firmenphilosophie mit der Schliefung der Zweiradproduktion 1987 und der Ubernahme
durch Magna 1998. Im Jahr 2002 wurde der Name Puch aus der Firmenbezeichnung geloscht, das
Unternehmen hief} nunmehr ,Magna Steyr®. Erst mit dem 100-Jahre-Griindungsjubildum 1999
und dem Europdischen Kulturhauptstadtjahr 2003, als im Rahmen eines Bezirksprojektes ein
Puchmuseum auf dem Areal des Werkes in der PuchstrafSe eingerichtet wurde, begann man sich
wieder stirker seiner Wurzeln zu besinnen.

In seiner engeren slowenischen Heimat Staierska (Slovenska gorica) wurde Puch erst ab den
1990er-Jahren mit der Unabhingigkeit, verbunden mit der Identititsfindung Sloweniens, wieder
entdeckt. Davor, in Jugoslawien, sah man in ihm einen Wirtschaftsfliichtling, der die Gunst der
Industrialisierung fiir seine Karriere genutzt hatte.

Tatsédchlich ist Puch ideologisch im nationalistischen Sinn nicht zu vereinnahmen. Auch wenn
er sich nicht fiir die Sache der Slowenen engagierte, seinen Namen eindeutschen lief3 und in den
Radvereinen auch in deutsch-nationalen Kreisen verkehrte, gibt es keine Hinweise, dass er sich
nicht zu seiner Herkunft bekannt hétte. Nachweislich waren seine engsten Mitarbeiter und Ge-
schiftsfreunde Migranten aus verschiedenen Teilen der Monarchie. So ist Puch-Forscherin Kri-
stina gamperl Purg zuzustimmen, die in Johann Puch einen international erfolgreichen Erfinder,
Geschaftsmann und Manager slowenischer Abstammung sieht, der im multinationalen Staat der
Donaumonarchie seinen Weg machte und dabei seine slowenische Identitat bewahrte.

5. Im Dienste des Osterreichischen Militirs

Seit 1882 stand Radfahren beim im Jahr davor eingerichteten k. u. k. Militar-Fecht- und Turnleh-
rer-Kurs in Wiener Neustadt auf dem Ausbildungsplan. In der ersten Zeit waren die verwendeten
Fabrikate Rdder von der Stange. 1893 kamen immer noch vereinzelt Hochridder zum Einsatz.

1894 bot Joh. Puch & Comp. ein Militarrad an, das mit Sabel (Halter an der Lenkstange) und
Karabiner unter dem Oberrohr, befestigt an Steuer- und Sattelrohr, im Katalog abgebildet ist.

Der grofe Durchbruch in der militarischen Nutzung war mit dem Distanzrennen Wien - Berlin
1893 gelungen. Verglichen mit dem Pferderennen unter Offizieren vom Vorjahr, als der Sieger 71
Stunden unterwegs war, benétigten die schnellsten Racer kaum die halbe Zeit. Diese Leistungen
tiberzeugten die zuvor skeptischen Militars. Bei der k. u. k. Armee wurden Fahrriader in Mano-
vern ausgiebig getestet.

Als Ausbildungsstitte etablierte sich nun Graz, wo der erste Militdrradfahrer-Kurs 1895/96
abgehalten wurde. Anders als bisher verfolgte man nun das Ziel, aus dem aktiven Stand heraus
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Militdr-Radfahrer zu spezialisieren, vor allem fiir den Ordonnanz- und Meldedienst. Bei weiteren
Manovern 1895 gab es viel Lob; Bedenken, die pneumatischen Reifen konnten der Belastung nicht
standhalten, konnten zerstreut werden.

Die Industrie witterte ihre Chance als Ausriister: Die Osterreichische Waffenfabriksgesellschaft
(OWG) in Steyr stellte dem Grazer Kurs spezielle Swift-Rader unentgeltlich zur Verfiigung, bei
denen die blanken Teile dunkel briiniert und die Tretkurbellager hoher gelegt waren. Auch die
von Johann Puch & Comp. gebauten Rader fanden Anklang. Schon 1894 war der Wiener Neu-
stadter Kurs mit dem ,Modell VIII beliefert und von den Militdrbehorden ,tiir vollig tauglich®
befunden worden.

1896 bestellte das Kriegsministerium bei der OWG 60 Militérrader Modell E. Obwohl diese zahl-
reiche Mingel aufwiesen, wurden im Folgejahr weitere vom ,Modell XII nachbestellt. Die OWG
schulte auch Biichsenmacher fiir die Wartung und hatte als bedeutender Waffenlieferant offen-
sichtlich in der Beschaffung von Fahrridern die besseren Karten.

Inzwischen hatte das Klapprad in mehreren Armeen Verbreitung gefunden, wobei man in
Osterreich Anleihen in Frankreich und Italien nahm. Puch fand in Philipp Czeipek, Lehrer an
der k. u.k. Infanterie-Cadettenschule in Graz, einen fachkundigen Unterstiitzer: Auf Befehl des
Reichskriegsministeriums kam beim Kaisermanover 1896 eine Radfahrer-Abteilung zum Ein-
satz, die zum Teil mit den Klapprddern (Patent Czeipek) ausgeriistet war. Militars dufSerten sich
durchaus positiv iiber den Einsatz, auch aus der Schweiz gab es ein Anerkennungsschreiben.

Wihrend sein Grazer Ausbildnerkollege Franz Smutny offen fiir die Fabrikate der OWG warb,
rithrte Czeipek fiir ,sein“ patentiertes Styria-Klapprad die Werbetrommel. Das neue, mit
26-Zoll-Ridern ausgeriistete Modell 1897 wog 12,5 kg und konnte in 30 Sekunden zusammenge-
klappt und noch schneller wieder zusammengebaut werden. Auflerdem konnte bei Bedarf hinter
dem Sattel ein zweiter Sitz fiir einen Passagier angebracht werden.

Ganz anders, namlich negativ, fiel eine offizielle Beurteilung aus, die an das Reichskriegsministe-
rium erging. Der Klapprahmen verliere an Festigkeit und Steifheit, das Handling beim Zerlegen
und Zusammenbauen erwies sich als mithsam, die Trageweise als unbequem und hinderlich.

Damit war vorerst die Luft drauflen, und es sollte noch einige Jahre dauern, bis sich die Klapprad-
Idee durchsetzte. 1906 beauftragte das Ministerium die OWG und die Styria-Fahrradwerke mit
dem Nachbau des italienischen Modells Rossi-Melli, im Folgejahr wurde bei beiden Firmen ein
kleines Kontingent bestellt. Nun loste das Klapprad bis zum Ersten Weltkrieg in der Beschaffung
das konventionelle Militarrad ab.

Puch versuchte auch nach dem Neustart im Geschéft zu bleiben und erhielt ein Patent auf ein
Klapprad, das zu einer fahrbaren Bahre umfunktioniert werden konnte und auch tatsachlich zum
Einsatz kam. 1913 wurde ein Klapprad der Puch-Werke erprobt, vom Ministerium aber abgelehnt.

Zu Beginn des Ersten Weltkrieges wurde der Klappradbestand mit etwa 450 Stiick erhoben. Im
Krieg sind dann nur grofere Auftrige an die OWG bekannt. 1914-1918 kamen Radfahrer-Kom-
panien auf Osterreichisch-ungarischer Seite zundchst an der russischen Grenze im Raum Gorlice
zum Einsatz. 1915 wurden die Einheiten an die italienische Front verlegt und in den Garnisonen
Monfalcone, Cormons, Rovigno und Gradisca verwendet.

Am Beispiel des Brucker Bicycle-Club werden die schrecklichen Verluste deutlich: Von den 113
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ménnlichen Mitgliedern wurden 76 eingezogen, 14 kamen ums Leben, 36 wurden verwundet,
fiinf gerieten in Gefangenschaft. Nicht zuriick kehrten auch zahlreiche Radsportler wie der Gra-
zer Olympia-Teilnehmer Adolf Kofler und der Kroate Franz Gregl. Insgesamt sollen im Ersten
Weltkrieg auf allen Seiten 250.000 Soldaten auf Fahrriddern, vor allem als Melder, zum Einsatz
gekommen sein.

6. In und zwischen den grof3en Kriegen (1914-1945)

Im Ersten Weltkrieg waren die Puch-Werke ein wichtiger Fahrzeuglieferant fiir die k. k. Armee.
Sie produzierten mit ihren rund 1.000 Beschiftigten auch Flugzeugmotoren. Der Fahrrad-Ka-
talog aus dem zweiten Kriegsjahr 1915 zeigt unbeeindruckt vom Kriegsgeschehen weiter Lu-
xusrader und Rennréder. Es ist die gleiche Fahrrad-Palette wie im Katalog fiir 1914. Weitere
Puch-Fahrrad-Kataloge aus dem Ersten Weltkrieg sind nicht bekannt.

Nach dem Krieg - der Inlandsmarkt war zum grofien Teil verloren — gelangten die Puch-Werke in
die Hande von Spekulanten, doch der in ihrem Auftrag eingesetzte Italiener Giovanni Marcellino
wurde zum Retter des Betriebes. 1919 wurde ein Neubau fiir die Fahrraderzeugung in Betrieb ge-
nommen, der in der Folge mit modernen Werkzeugmaschinen ausgestattet wurde. 1922 erfolgte
die Umstellung auf Grofiserienbau.

Ein Puch-Fahrriderkatalog, ,ausgegeben Janner 1919 - wahrscheinlich der erste nach dem
Krieg -, beschwort Kontinuitét. Es werden Chancen fiir einen erneuten Fahrrad-Boom geortet.

Der Export wuchs 1927 auf 19.013 Fahrréader, wobei der Lowenanteil nach Ungarn (12.159) und
der Rest nach Jugoslawien, Polen und Rumainien ging. 1928 schloss man ein Lizenzabkommen
mit der Maschinenfabrik Manfred Weiss in Csepel (Budapest) ab, die Mitte 1929 in die Fahrrad-
produktion einstieg und zum grofiten Fahrradproduzenten Ungarns wurde.

1928 wurden die Puchwerke AG und die Osterreichische Automobil-Fabriks AG unter Patronanz
der Osterreichischen Daimler-Motoren AG zur Austro Daimler-Puchwerke AG fusioniert. Die Au-
toproduktion wurde aufgelassen, die Fahrrad- und Motorraderproduktion hingegen ausgebaut.
Zu dieser Zeit beschéftigte man im Puch-Werk 1.200 Angestellte und Arbeiter. Im Gefolge des
Borsencrashs 1929 und der folgenden Weltwirtschaftskrise mussten 725 Mitarbeiter entlassen
werden: 1931 zéhlte die Belegschaft nur noch 364 Kopfe. Der Fahrradabsatz war von 33.970 (1928)
auf 12.078 Stiick (1933) gesunken, der Export war fast vollig weggebrochen.

Gerade in der Zwischenkriegszeit, wo es anscheinend nur uniforme Fahrrdder vom Typ ,,Waf-
fenrad“ am Markt gab, aber auch schon davor, wucherten Derivate und Konfektionsrader: Viele
Grofshiandler lielen Fahrriader bauen oder montierten sie selbst, um sie als ,,Hausmarke® zu
verkaufen und damit die kartellierten Preise zu umgehen. Doch auch Puch selbst griff gerne auf
Zweitmarken wie JPAG (fiir Johann Puch AG), Arabella, Alpha, Aster, Oberon, Norma, City, Berg-
land, Champion, Imperator oder Rambler zuriick; sogenanntes ,,Badge engineering“ sollte die
Marktprasenz bei gleichen Entwicklungskosten erhéhen. Dazu kamen mit Atlas, Globus, Diana,
Alpina oder Tourist immer wieder Marken, die im Laufe der Zeit von der Pleite gegangenen Kon-
kurrenz, vornehmlich von den Styria-Fahrradwerken, ibernommen worden waren.

Marken-Prasenz am Rad wurde Mitte der 1930er-Jahre um eine auffillige Design-Variante
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erweitert: die Kotblechfigur. Ubernommen von der Kiihlerfigur am Automobil wurde es zum
markanten Erkennungszeichen, wichtig bei der grofien Anzahl an Fahrradmarken.

In dieser turbulenten Zeit iibernahm nach mehreren Bankenfusionen die Creditanstalt-Bankver-
ein die Mehrheit an den Puch-Werken. Schlechter war es um den Konkurrenten Styria-Fahrrad-
werke bestellt: Nachdem sich Diirkopp 1922 zuriickgezogen hatte, wurde das Unternehmen an die
Wiener Borse gebracht und schliefllich 1927 mehrheitlich von der Steyr Werke AG {ibernommen
und 1932 geschlossen.

In dieser schwierigen Zeit erfuhr die 6sterreichische Fahrzeugindustrie eine tiefgreifende Restruk-
turierung: 1934 wurde die Fusionierung von Puch mit Steyr zum Konzern Steyr-Daimler-Puch
AG beschlossen, im folgenden Jahr wurde die gesamte Fahrradfertigung in Graz konzentriert —
fortan kam auch das Waffenrad aus Graz.

Das Grazer Werk profitierte von der Reorganisation im neuen Konzern: Die Belegschaft wuchs
bis 1938 auf 2.000 Mitarbeiter, die Fahrradproduktion erreichte 1936 mit 86.000 Einheiten einen
neuen Hochststand.

Die SDP AG stellte ab 1934 auch solche Fahrradteile her, die vorher zugekauft worden waren.
Dazu gehorten vor allem Laufradnaben, Sittel, Pedale und Lichtanlagen. Eine besonders hoch-
wertige Kopie der Torpedo-Nabe fertigte die SDP AG als Styria-Nabe in grofien Stiickzahlen und
nahezu unveridndert bis in die 1960er-Jahre. Zur Datierung der Styria-Naben: Von 1934 bis 1939
zeigte unter dem Schriftzug Styria eine Zitfer (4-9) das Baujahr an, ab 1940 werden die beiden
Endziffern des Baujahrs in einem kleinen Kreis unter dem Styria-Schriftzug, gegeniiber dem
Schmiernippel am Nabengehéuse eingestanzt.

Unter dem gut eingefithrten Markennamen Styria gab es ab 1936 auch Vorderrad-Trommel-
bremsnaben und den Styrialastik-Sattel mit Gummidecke. Ab 1937 wurde ein neues Styria-
Erzeugnis angeboten, das Styria-Fahrrad-Licht.

Mitte der 1930er, jedenfalls ab 1936 erscheint das ,,Silberrad® in den Katalogen und Preislisten
der Steyr Daimler Puch AG, ein noch lange klangvoller Markenname. Von komplett verchromten
Rahmen unter der schwarzen Lackierung wurde erzahlt, sagenhafter Haltbarkeit, die Rahmen-
geometrie mit 26"-Radern und abfallendem Oberrohr schien die von Mountainbikes schon vor-
wegzunehmen. Einer ndaheren Untersuchung hielt die Mar vom komplett verchromten Rahmen
nicht stand, aber die Qualitit der Verchromung an Steuerkopfmuffen, Kurbelgetriebe, Kotblechen
und Felgen war schon auflergewohnlich, auch nach vielen Jahrzehnten. Das schéne durchbro-
chene vordere Kettenrad mit den Buchstaben SILBERRAD ist fiir 1937 nachweisbar, 1938 wurde
ein einfacheres Kettenblatt verwendet, im Katalog fiir 1939 scheint das Silberrad nicht mehr auf.

Allgemein wird angenommen, dass in der Industrie bis etwa 1924 vernickelt wurde, dann ver-
chromt. Die Steyr-Daimler-Puch AG diirfte diese Anderung wesentlich spiter vollzogen haben,
noch der Katalog 1930 kennt nur Vernickelung. Offensichtlich war Verchromung noch nicht
akzeptiert und die Marke Silberrad sollte das Vertrauen in die neue Metallveredelung stirken.

Ein anderes, fiskalisches Problem beschaftigte Steyr-Daimler-Puch in den politisch unruhigen
Jahren der Ersten Republik: Um die Locher in den 6ffentlichen Kassen und Straflen zu stopfen,
kamen die Bundeslander auf die Idee, eine Fahrradabgabe einzuheben. Auch die Steyr-Daimler-
Puch AG wandte sich dagegen und schlug stattdessen vor, eine Abgabe auf Pneumatics einzu-
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heben, drang aber nicht durch. Eine der ersten Mafinahmen der Nationalsozialisten nach der
Machtiibernahme in Osterreich war die Aussetzung der Abgabe.

1938 wurde die Nummerierung der Puch-Markenrader, die bisher in romischen Ziffern erfolgte,
geandert. Auf die Annexion Osterreichs am 12. Mirz 1938 reagierte die Unternehmensfithrung
von Puch u.a. mit einer Referenz ans ,,Altreich®, um die neue Zugehorigkeit zu signalisieren: Am
15. April wurde die neue Wortmarke Ostmark-Puch ins Handelsregister eingetragen. Der ,,An-
schluss® verhiefs zwar mehr Konkurrenz, aber auch die Aufhebung der Exportschranken.

Im Vorwort des Kataloges ,,Puch Markenrader 1939 widerspiegelten sich die geanderten po-
litischen Verhiltnisse: ,Die Puch Fahrrader waren immer ein Spitzenerzeugnis der deutschen
Fahrradindustrie.“ Die Preise in dem Katalog wurden in Reichsmark ausgewiesen.

Laut Verein Deutscher Fahrrad-Industrieller wurde die ostméarkische Fahrradindustrie zu dieser
Zeit durch die Unternehmungen Briider Assmann, Leibnitz, Fahrradfabrik Franz Weiss jun., Pun-
tigam, Fulgur, Wien, und Steyr-Daimler-Puch A.G., Graz reprasentiert. Der Umstand, dass drei
von vier grof3en Fabriken in der Steiermark lagen, war wohl Grund dafiir, dass hier nun auch die
Herstellung von Truppenfahrradern konzentriert wurde. Die zivile Fahrrad-Produktion wurde
durch den Krieg betrichtlich reduziert, schon 1939 durften nach dem ,Kriegsfertigungspro-
gramm® im Fahrradbau nur 75% der Friedenskapazitdt produziert werden.

Die Steyr-Daimler-Puchwerke wurden nun den Reichswerken Hermann Goring eingegliedert
und zum grofiten Riistungsbetrieb der Ostmark ausgebaut. Neben anderen Riistungsgiitern wie
Panzer-Getriebe oder Flugzeugmotoren, die vor allem im 1941 neu errichteten Werk Thondorf
erzeugt wurden, produzierte man in Graz 1938-45 auch 140.000 Truppenfahrrader. Dazu kamen
1940-44 weitere 77.000 aus dem Zweigwerk Radom (Polen). Typisch fiir das Truppenfahrrad ist
das hoher gelegte Tretlager, ein etwas kiirzeres Hauptrohr und ein besonders hoher Sattel.

Unter den 10.500 Personen, die bei Puch beschiftigt waren, befanden sich rund ein Drittel Kriegs-
gefangene und Zwangsarbeiter (z.B. sogenannte ,,Ostarbeiter”), die in einem Lager im Murfeld in
unmittelbarer Nahe des neu gebauten Werkes Thondorf und im Lager Liebenau interniert waren.
In den letzten Kriegsjahren wurde die Erzeugung von kriegswichtigen Giitern in unterirdische
Produktionsstitten in Peggau und Wagna bei Leibnitz verlagert, an die Auflenlager des KZ
Mauthausen als Arbeitskraftreserve angeschlossen waren. Beide Grazer Werke, vor allem aber
das neue Motorenwerk in Thondorf (heute Areal von Magna-Steyr), waren ab 1942 Ziel alliierter
Bombenangriffe und wurden schwer beschidigt.

7. Alles fiir den Wiederaufbau

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurde das Werk zunéchst von den sowjetischen, da-
nach von den englischen Besatzungstruppen iibernommen, wobei Teile des Maschinenparks
demontiert wurden. Dennoch wurde bereits im Sommer 1945 mit rund 300 Beschiftigten im
Stammwerk in der Puchstrafe die Produktion wieder aufgenommen. Die ersten Auftrdge waren
Feuerzeuge und Schlittschuhe fiir die Besatzungssoldaten.

Langsam wurde auch die Produktion von Fahrradern wieder gestartet. Vorerst wurden sie ohne
Reifen ausgeliefert, weil Gummimangel herrschte. Bis Jahresende verlieflen immerhin 8.164
Damen- und Herrenrader das ,,Einser-Werk®, dazu grof3ere Mengen an Zubehor. 1946 waren es
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bereits rund 50.000 Fahrréder in je zwei Herren- und Damen-Modellen als Standard- und Tou-
renfahrrader.

Durch den Wegfall von Zulieferern musste man 90 Prozent der Komponenten selbst produzieren.
Zum Vergleich: Am Ende der Zweiradproduktion kamen nur noch die Rahmen sowie die Gabeln
von Puch selbst.

Innerhalb der Produktion kam es bald zu einer Verschiebung zugunsten des motorisierten Be-
reichs: Machte die Fahrradproduktion 1945 noch 64 Prozent des Gesamtumsatzes aus, sank der
Anteil in den folgenden Jahren infolge Mehrspartendiversifizierung zugunsten des Motorrades,
spater auch des Motorrollers (1952), des Mopeds (1954) und des Autos (1957).

1949 wurde schon eine Palette von Touren-, Marken-, Luxus- und Sport-Fahrradern angeboten.
Das 50-Jahre-Jubildum feierte die Firma mit einem eleganten Sport-Fahrrad Modell S 50. Zu Puch
und Steyr kam eine dritte Marke dazu - einfache Tourenrdder wurden mit Styria bezeichnet. Im
gleichen Jahr gab es noch ein neues Modell, das Sportrad S 60 und - gegen Aufpreis — englische
Sturmey-Archer-Dreigangnaben.

Das Jahr 1952 brachte zwei wichtige neue Modelle, das Bergmeister als Nachfolger des Super Sport
und als erste Anndherung an ein wirkliches Rennrad nach dem Krieg (siehe ,,Rennrader®) sowie
die Wiederaufnahme des Steyr Waffenrad.

Im Folgejahr 1953 lief dann das ,,Flaggschiff“ im Jugend-Sektor vom Stapel: das Jungmeister. Wie
das Bergmeister verdankt auch dieses Modell seinen Namen dem ersten Star des Puch-Rennteams
Karl Cerkovnik.

Zwischen 1951 und 1960 dndert sich das Fahrrad-Programm nur unwesentlich. Im Jahr 1956
erschien dann das California.

Der Export in den ersten Nachkriegsjahren war einer starken Fluktuation bei den Abnehmer-
landern unterworfen. Exotische Namen wie Van Zwalun oder Ralley JW. Sport, Stanleyville, die
im Markenregister aufscheinen, lassen auch einen recht regen Export nach Afrika vermuten.
1953 brachte die mit der US-Kaufhauskette Sears, Roebuck & Company geschlossene Koopera-
tion einen neuen Schwerpunkt im Exportgeschift, das bis 1974 funktionierte. Fahrrader (und
Mopeds) wurden auch unter den Labels Allstate und JC Higgins (bis 1961) iiber Stores oder Kata-
logversand vertrieben.

Eine Produktionsspitze wurde bei Fahrradern 1955 mit 119.859 Einheiten erreicht, bei den Frei-
laufnaben lag der Hohepunkt 1959 mit 195.480 erzeugten Stiick. Der Grofiteil der 3-Gang-Naben-
und Freilaufnaben-Produktion und rund 70 Prozent der Fahrrad-Produktion gingen in die USA,
die 1956 Adressat von rund 97 Prozent der Puch-Exporte waren; 1958 betrug der Puch-Anteil am
US-Importmarkt 8,3 Prozent.

Zwischen 1956 und 1960 wurden jahrlich zwischen 110.000 und 130.000 Fahrrader, 200.000 bis
310.000 Freilaufnaben, 90.000 bis 150.000 Dreigang-Naben und 210.000 bis 240.000 Pedale in
Graz hergestellt. Puch hatte mit 26 Gro$handlern und 452 Zweiradfachhéndlern Verkaufsabkom-
men geschlossen.

Zusitzlich zum 1950 gegriindeten firmeneigenen Rennstall (s. ,,Sporterfolge®) investierte man
auch in das Marketing fiir das Radfahren als Volkssport etwa bei einem ,Tag des Fahrrades®
Immer stirker wurde auch die Gesundheit als Motiv fiir das Radfahren betont.
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Im August 1959 wurde mit ca. 700 Fahrradern taglich ein neuer Produktionshochststand vermel-
det. 75 Prozent gingen in den Export, vornehmlich in die USA. Man glaubte, jenseits des Grofien
Teiches eine Renaissance des Fahrrades auszumachen. Dem Werksdirektor wurde auch nachge-
sagt, sich selbst um den US-Markt und das Marketing gekiimmert zu haben. So soll er Préasident
John F. Kennedy dafiir gewonnen haben, mit einem Puch-Rad durch New York zu fahren.

8. Industrielle Fahrrad-Fertigung bis zum Verkauf des Zweirades
(1960-1987)

Anfang der 1960er-Jahre prisentierte sich die Modell-Palette noch iiberschaubar: Neben dem
einfachen Styria gab es Marken- oder Waffenrad, dariiber das Luxusrad. Das Spitzen-Modell der
allgemeinen Klasse war das seit 1962 angebotene Exquisit, das aus einem US-Exportmodell ent-
wickelte S 70 gab es in Maronrot — Griin - Stahlblau. Standard war eine 10-Gang-Kettenschaltung
nur beim Topmodell Bergmeister.

1966 zog man eine Zwischenbilanz: Rund 900 Fahrridder betrug der Tagesausstof, insgesamt
waren in den Grazer Werken 4.800 Mitarbeiter beschaftigt, davon 1.200 Frauen und 280 Lehr-
linge. Seit 1945 hatte man 2,6 Mio. Fahrrader und 1,3 Mio. motorisierte einspurige Kraftfahr-
zeuge gebaut, die Exportquote bei den Fahrradern lag bei 75 Prozent. Der Trend ging klar Rich-
tung Sportrad.

Im Stammwerk in der Puchstrafle wurden Freilauf- und Dreigang-Naben sowie Ketten und
Ersatzteile gefertigt, der Grofiteil der Produktionsschritte erfolgte in der Halle IIT des Werkes
Thondorf, Rohrerzeugung inklusive. Im Rahmenbau wurden die Rohre nicht mehr nur mit Muf-
fen tauchgelotet, sondern - vor allem fiir giinstigere Modelle wie das Sprint — auch stumpfgelotet.
Der Rahmen sollte auch jener zentrale Bauteil bleiben, der bis zuletzt selbst gefertigt wurde, wéh-
rend seit den 1970er-Jahren immer mehr Teile zugekauft wurden.

Die Arbeit auf der Fertigungsstrafle — vom Rahmenbau iiber Galvanisierung, Lackiererei bis zu
Teilemontage und Versand - blieb iiber weite Strecken Handarbeit. Dazu zéhlte etwa die Einspei-
cherei, aber auch Bereiche der Lackiererei wie das Linieren. Vor allem die Kooperation mit der
Kaufhauskette Sears liefl den Export in die USA um 1970 auf rund 70 Prozent der Gesamtpro-
duktion ansteigen. Der Fachhandel wurde tiber Seidler bedient.

1975 erlebte das grofite Zweiradwerk im deutschsprachigen Raum einen argen Riickschlag: Wegen
des Stornos des grofiten US-Kunden musste die Produktion um ein Viertel zuriickgenommen
werden. Kiindigungen waren die Folge. Als Vorteil erwiesen sich die Konzernstrukturen - Kon-
kurrent Junior, der mehrheitlich einer US-Firma gehorte, ging infolge der Dollarkrise pleite.

Puch exportierte in 90 Landern, wobei man in Dénemark, Schweden, England, Holland, der
Schweiz und Spanien die fithrende Importmarke war. Dabei waren auch Geschiftsabschliisse,
wie etwa mit Idi Amin iiber die Lieferung mehrerer tausend Waffenrdder nach Uganda. Ein Zu-
kunftsmarkt war Westafrika, wo Puch in Obervolta (Burkina Faso) ein Werk errichtete und sehr
nachgefragte Mopeds und auch Fahrrader assemblierte.

In den USA setzte man auf eine Vorwdrtsstrategie und préasentierte 1976 die Steyr-Daimler-
Puch of America Corporation. Die durch Mopeds erginzte Fahrrad-Palette umfasste 16 Modelle,
darunter als Zugpferd das Royal Force und das Klapprad Break Away. Im Zentrum stand die
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Qualitédt: In England wurden als After-Sales-Service zehn Jahre (bei den Premium-Modellen
sogar lebenslange) Garantie auf Rahmen und Gabel, kostenlose Versicherung fiir 12 Monate und
jahrliche Inspektion geboten.

Der Fahrradmarkt erholte sich und parallel zur Entscheidung, in den Bau von Rennréidern ein-
zusteigen, forcierte man das ,,Leichtlaufrad®. Der englische und der US-Markt wurde mit neuen
Modellen bevorzugt bedient, so mit dem Spitzenmodell Mistral Ultima, das in Osterreich erst
1978 zu haben war. Ahnliches galt auch fiir Jugendrider, konkret das Freestyle-BMX-Rad Ende
der 1970er-Jahre und das Mountainbike. Wahrend in den USA bereits 1981 ein (zunichst zuge-
kauftes) Modell im Programm war, dauerte es in Osterreich bis 1987, bis sich eines - im letzten
tatsachlichen Puch-Katalog - fand.

1980 erreichte die Fahrradproduktion in Graz einen letzten Hoéhepunkt: 310.000 Stiick wur-
den gefertigt, was dennoch nur der Hilfte der maximalen Kapazitit entsprach. Danach ging es
bergab: Der Fahrrad-Absatz halbierte sich von 248.000 (1981) auf 127.000 Einheiten (1986).

Weg von der Zweirad- und verstarkt hinein in die Allradentwicklung und -Produktion war nun
die Devise, die vom Vorstand kam. Bemiithungen, das Fahrrad in den Bereichen Sport, Freizeit
und Radwandern und nun auch wieder verstédrkt als Verkehrsmittel zu positionieren, fruchteten
nur bedingt oder blieben im Prototypen- oder Kleinserien-Stadium stecken. Dabei kamen aus der
Designabteilung unter Fritz Spekner nicht nur edle Renner, sondern auch spannende Studien zu
Cityrddern, Renn- und Sportradern bis hin zu motorunterstiitzen All-Terrain-Bikes. Als Beispiele
seien erwahnt die von Porsche Design entwickelte Austro-Daimler-Kunststoffstudie (1978), die
Aluminium-Zeitfahrmaschine (1980), das im Baukasten-System konzipierte Concept 82 und eine
Rennmaschine aus Karbon, die im Vorfeld der Rad-WM 1987 in Osterreich erstellt wurde.

Die Typenvielfalt machte aber auch Probleme, weshalb man 1986 einen Programm-Relaunch
durchfiithrte nach dem Motto: ,,modern, jugendlich, attraktiv, aggressiv‘. Noch immer war die
Clubman-Reihe ,starkster Umsatztrager®, fiir den gemiitlichen Fahrstil wurde das Elegance, fiir
sportlichen das Olympian empfohlen, als ,unverwiistlich“ beworben wurde das Waffenrad.

1987, im letzten — nicht mehr vollstindigen - Produktionsjahr, lieff man in der optischen Um-
setzung des Katalogs verschiedene RadlerInnentypen auf die Puch-Modelle ,fliegen®, darunter
einen auf das erste Mountainbike hechtenden Jager mit Gamsbarthut und vom Hals baumelnden
Feldstecher.

Beschleunigt wurde das Zweirad-Ende durch massive Absatzriickgdnge beim ,siamesischen
Zwilling” Moped: Die Einfiihrung des Mofa-Fiihrerscheins und der Sturzhelmpflicht waren mit
dafiir verantwortlich, dass der Absatz von 1980 auf 1986 um mehr als die Hilfte einbrach. Dem
Versuch, in einer Kooperation mit Suzuki einen marktfahigen Roller anzubieten, war nur mafii-
ger Erfolg beschieden.

Im Herbst 1984 wurden die Weichen in Richtung Ausgliederung des Zweirades gestellt. Prompt
kam es zu Protesten des Betriebsrates, der eine Zerschlagung befiirchtete. Die traditionell starke
Arbeiternehmervertretung setzte sich letztlich auch durch; das Zweirad wurde nicht ausgeglie-
dert und etwa — wie geplant — auf der ,,griinen Wiese“ oder im alten Stammwerk als eigenstandige
GesmbH abgeschlankt weitergefithrt, sondern 1987 tiberhaupt geschlossen und verkauft. Letz-
ten Ausschlag gab wohl die Entscheidung des Eigentiimers Creditanstalt-Bankverein, die einen
Schlussstrich unter die jahrelangen roten Zahlen dieser Division zog.
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Da nutzten auch Proteste der regionalen Politik und einer Biirgerinitiative nichts — die Gewerk-
schaft hatte sich mit dem Ausblick auf den Ausbau der Vierrad-Fertigung und einer iiberschau-
baren Anzahl an Kiindigungen ohnedies ziemlich zuriickgehalten. Das letzte Fahrrad lief am 5.
August 1987 vom Band.

Dem neuen Eigentiimer Piaggio ging es um den Markt und nicht um Produktion oder Namen.
Bis 1995 verkaufte man Fahrrider unter dem Namen ,,Puch®, 1997 wurde Bianchi - und damit
»Puch“ - an das Unternehmen Cylcleurope verkauft, das seit 1999 in Besitz des italienisch-schwe-
dischen Konzerns Grimaldi Industri AB ist.

Weil Puch und die Fahrradindustrie in der Region Graz und auch in Osterreich zu einem be-
stimmten Teil eine identitatsstiftende Rolle innehatten, wurde das Ende lange diskutiert und
bedauert. Bis heute oder gerade heute wieder vertreten viele Menschen, darunter auch Puch-Mit-
arbeiter die Auffassung, dass eine Weiterfithrung moglich gewesen wire. So aber blieb nur der
Name, den sich ein Wiener Handler seit 2011/12 fiir Osterreich sicherte und in Europa endmon-
tierte Konfektionsware aus Fernost unter Puch und alten klingenden Typennamen anbietet.

Das Puchwerk wurde 1998 vom kanadischen Autozulieferer Magna iibernommen. Mit der Umbe-
nennung auf Magna Fahrzeugtechnik AG & Co KG wurde Puch aus dem Firmennamen gestrichen
und findet sich heute nur noch in Straflennamen und Museumsbezeichnungen. Im Straflenraum
sind aber — zumindest regional — auch noch viele originale Puchrader anzutreffen, die immer
noch Dienst tun und, zunehmend geschitzt von einem jungen Publikum, liebevoll restauriert
oder einem zeitgeméaflen ,,Upcycling” unterzogen werden.

9. Die Rennréder von Steyr-Daimler-Puch

Fiir den 1950 ins Leben gerufenen Radsportklub RV Puch baute Steyr-Daimler-Puch Rennrider,
die Rahmen sollen aus Italien gekommen sein. Das erste kdufliche Rennrad war das Bergmeister,
das dem Super Sport der 1930er-Jahre nachfolgte. Dieses hatte als Besonderheit eine hohlgebohrte
Tretlager-Achse. Mit Acht- und spéter Zehngang-Schaltung ausgestattet, war es bis Mitte der
1970er-Jahre im Programm.

In der Zwischenzeit hatten die Fitness-Welle der 1960er und 1970er in Amerika und die damit
neu entstandene Begeisterung fiir Radrennen einen ungeheuren Bedarf an Rennriadern erzeugt.
Die Olkrise von 1973 kurbelte die Nachfrage nach Fahrridern noch zusitzlich an. Die amerika-
nische Fahrradindustrie war auf diesen Boom nicht eingerichtet, Rennrader wurden fiir kurze
Zeit in riesigen Stiickzahlen aus Europa importiert.

Alle grofien europdischen Fabriken waren prisent. Puch entwickelte eigene Modelle, die spa-
ter auch am heimischen Markt verkauft wurden. Zeitweise wurden bis zu zwei Drittel der
Puch-Fahrradproduktion in die USA verschifft, bis 1975 unter dem Markennamen Sears fiir die
gleichnamige Kaufhauskette und unter dem Namen J. C. Higgins fiir den Fahrradhandel.

1975, gerade als man einen weitgehenden Ausfall der US-amerikanischen Order hinnehmen
musste, prasentierte Puch mit dem Free Spirit ein 10-Gang-Sportrad. Im folgenden Jahr ging man
mit einem kompletten Rennrad-Programm unter dem Label Austro Daimler an den Start: Ultima
Superleicht, Superleicht, Interl0, Vent Noir (Mixte), SL und S. Das Zugpterd Ultima Superleicht
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verfiigte tiber einen Chrom-Molybdén-Stahlrahmen (Reynolds) und nur iiber die besten Kom-
ponenten von Campagnolo, Cinelli und Clement, darunter als Schaltung die Campagnolo Super
Record Strada. Aber auch die folgenden Modelle Superleicht mit Campagnolo Nuovo Record sowie
das Interl0 und das Royal Force mit Shimano 600 bzw. Shimano Dura Ace DB 100 black Derailleur
konnten sich sehen lassen.

Am Heimmarkt war man weit zuriickhaltender. Unter den Fahrrad-Friihjahrsneuheiten wurden
1976 drei neue Rennréder vorgestellt, wobei nur letzteres den Namen wirklich verdiente: Cavette,
Brigadier und Royal Force. Die beim Royal Force bei Rahmen und Gabel verbauten Reynolds-Rohre
sowie wichtiger Elemente in Dur-Aluminium-Ausfithrung erbrachten ein Gewicht unter 10 kg.
Dieses Modell gab es mit einigen Verdnderungen bis zum Ende der Puch-Zweiradproduktion.

Das wohl bekannteste und berithmteste Puch-Rennrad ist das Ultima. Ab 1978 bis 1987 blieb es -
nomen est omen - das duflerste, sprich beste Stiick im Rennrad-Portfolio von Puch. Gleichzeitig
war es das erste Rad, bei dem nur noch Rahmen und Gabel (aus Mangan-Molybdén-Stahl-Roh-
ren von Reynolds) aus eigener Fertigung kamen und alle Komponenten italienischer Provenienz
(Campagnolo, Cinelli) waren. 1977 lag der vorgeschlagene Handlerpreis fiir das Ultima bei 1.275
Dollar, in Osterreich kostete das Mistral Ultima 1980 22.850 Schilling, 1985 29.500 Schilling - fast
so viel wie ein Kleinmotorrad.

1978 waren die acht Rennrad-Modelle (Ultima, Superleicht, Replica, Vent Noir, Royal Force, Inter
10, Brigadier und Marco Polo) auch in Osterreich zu haben. Gleichzeitig entschloss man sich,
wieder aktivim Rennsport mitzumischen und ein eigenes Amateurteam ins Rennen zu schicken.

Zum Mistral Ultima gab es in den Jahren 1981 bis 1986 auch ein Sondermodell, die Mistral Ultima
Bergmaschine: Der Rahmen aus Reynolds-531-Rohren hatte wegen des verkiirzten Radstandes ein
geteiltes Sattelrohr, war mit Campagnolo Super Record und gefrastem Kettenrad (pantograph)
ausgestattet und wog 8,25 kg. In den USA lief die Bergmaschine unter Everest.

Wie das Ultima war auch das Superleicht 1978 zum ersten Mal im Programm und blieb bis 1983
die Nummer zwei und 1984 Nummer drei (hinter dem Professional). Von 1978 bis 1981 wurde das
Spitzen-Trio der Puch-Rennradserie vom Replica komplettiert. Fiir kurze Zeit, 1984/85, nahm das
Giro Platz drei im Ranking des Preisgefiiges ein.

Das Bindeglied vom professionellen Rennrad zum gediegenen Sportrad stellte das Vent Noir dar,
in Frankreich als ,,UAristocrate® beworben: 1978 bis 1983 erginzte dieses mit Shimano-Schaltung
ausgestattete Modell das obere Segment des Puch-Programms. Das Vent Noir der beiden ersten
Jahre war farblich iiberaus attraktiv in Mattschwarz mit goldfarbigen Beschneidungen gehalten,
beim Vent Noir II (1982/83) waren Rahmen und Gabel in ,,Smoked Chrome® ausgefiihrt. Vom
Vent Noir gab es auch eine Damenausfithrung mit elegantem Mixte-Rahmen aus Reynolds 531.

Neben der Aluminium-Zeitfahrmaschine von 1980 und dem Mistral Aerodynamic von 1981 war
das Vent Noir Aero das dritte Rennrad-Modell, mit dem SDP bei der kurzlebigen Aero-Welle
mitmischte.

Ab 1980 wurde das 12-Gang-Leichtlauf-Rennrad Puch Force XII produziert, 1984-1987 wurde
das Modell Competition angeboten, ebenfalls obere Mittelklasse mit Shimano-Gruppe. Zusatzlich
zu den Top-Drei und der gehobenen Mittelklasse brachte die Mistral-Serie auch Maschinen fiir
schmilere Brieftaschen. Das Mistral SLE, das von 1979 bis 1983 gebaut wurde, Mistral SE, das
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Export-Modell Mistral Tour de France sowie das Einstiegsmodell Mistral EL aus Puch High-Ten-
sile-Stahlrohren. Das einfachste Rennrad im Puch-Programm war das Mistral E, zumindest von
1979 bis 1982. Ab 1982 gab es das noch preisgiinstigere Modell Mistral A.

Das mittelpreisige Mistral-Rennrad der beiden letzten Jahre hief3 Leader und folgte dem Mistral
SE. 1986 wartete man auch mit einem Mistral Lady-Sport auf.

Die ohnedies schon grofle Typen-, Marken- und Namensvielfalt wurde durch - in der Regel
baugleich zur europdischen Produktpalette — eigene US-Kreationen noch erweitert: 1981 tauchten
tiber dem Grofien Teich unter dem Puch- und dem A-D-Label Olympian, Michelle, Meteor Luxe,
Alpina und Luzern neu im Katalog auf, 1982 Maxima und Starleicht. Wéahrend bei der Top-
Gruppe Reynolds 531 Double Butted-Rohre verbaut waren, wurden fiir Rahmen und/oder Gabel
bei den dahinter folgenden Modellen Aluminium/Nickel-Carbon-Stahl bzw. Chrom-Molybdan-
Stahl eingesetzt. Geschalten wurde - je nach Klasse — mittels Derailleurs von Campagnolo, Shi-
mano, Huret, Simplex und Suntour.

Was die Typenbezeichnungen betrifft, speckte man spéter radikal ab und griff zu schlichten
dreistelligen Zahlen mit einem ,,A-D (fiir Austro-Daimler) davor, wobei je nach Kategorie 100er-,
200er- und 300er-Kombinationen verwendet wurden. 1988 gab es unter italienischer Agide wie-
der neue Namen, etwa das Mistral Pursuit in Midnight Black, das Laser in Midnight Blue oder das
rote Force II, alle mit Chrom-Molybddn-Rahmen und Shimano- bzw. Chang Star-Komponenten.

In den beiden letzten Jahren der Fahrrad-Produktion entschloss man sich bei Puch, mit dem
Manager ein ,,auflergewohnliches Rad aus der Mistral-Serie als Prestige-Objekt fiir besonders
betuchte Kunden anzubieten. Es stand mit 32.960 Schilling in der Preisliste und wurde in einer
exklusiven Anzahl von 50 Stiick gebaut. Langerer Rahmenbau, flacher Lenker, Index-Schaltung,
Lichtanlage, schmale Kotfliigel und die reichliche Goldplattierung machten aus der Mistral-
Rennmaschine ein luxuriéses Stadtrad.

Als Sondermodell wurde Ende 1978 das Aluminium-Rennrad Alutron vorgestellt. Die ganze Ma-
schine brachte 8,4 kg auf die Waage, der 59 cm-Rahmen wog 1,4 kg. Erstmals griff man auf eine
Klebetechnik zuriick, die bisher nur im Flugzeugbau angewandt wurde und modifizierte sie. Die
Rohre wurden in die Muffen eingeklebt und nicht konventionell geschweif3t oder gelétet. In der
Praxis erwies sich die Klebetechnik aber als wenig zuverldssig, sodass man sich nachtriglich mit
Nieten behelfen musste.

Ahnlich wie die Ultima-Bergmaschine nur auf Wunsch war die Mistral Ultima-Zeitfahrmaschine
erhiltlich, und das nur 1986.

Ab 1979 finden sich in den Katalogen der SDP AG auch Rahmensitze, bestehend aus Rahmen in
verschiedenen Hohen, Farben und Dekors und Gabel inklusive Steuersatz, angeboten.

Im Jahre 1988 waren im Puch-Fahrradkatalog des osterreichischen Importeurs Thalinger im Stil
fast unverdnderte Puch-Rennréder zu finden. Die Modelle Ultima, Professional, Competition,
Royal Force, Lady Sport und Leader hatten zwar Rahmen aus dem italienischen Columbus-Rohr
statt wie bisher von Reynolds, diese waren aber noch ganz a la Puch lackiert. Zwei weitere Modelle,
das Equipe und Rad-Sprinter, hatten noch aus Puch Hi-Tension-Rohr handgefertigte Rahmen, die
Reste der Puch-Rohrfertigung mussten noch abgebaut werden.

Im Jahr darauf fand eine umfangreiche optische Neugestaltung des Rennradprogramms statt. Die
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Farbgebung war modernisiert, flieflende Farbverlaufe ersetzten die scharfen Trennlinien friithe-
rer-Jahre. Ein einschneidender Eingriff in die Optik der Top-Puch-Modelle war der Verzicht auf
Campagnolo- zugunsten von Shimano-Komponenten. Im Jahre 1990 dnderte sich nur die Lackie-
rung, die Modelle blieben die gleichen, die Ausstattung wechselte zu neueren Komponenten. Die
Rennrad-Modelle waren seit 1988 jedes Jahr billiger geworden - auch ein Indiz fiir abnehmende
Qualitédt. Ab 1991 gab es an italienischen Puch-Rennrddern die Modelle Avelon, Bagarre, Leader
und Equipe, insgesamt Einsteiger-Modelle, von Optik und Ausstattung her keineswegs mehr an
eine grofle Marke erinnernd. 1993 wechselten die Modellnamen zu Passage 101, 102, 103 und 104,
im Jahr darauf zu Passage 504 und 602, im Jahr 1995 zu Passage 602 und 621. Damit endete die
lange, faszinierende Geschichte der Puch-Rennréder.

10. Sporterfolge

Um die Jahrhundertwende verloren der Radsport insgesamt und besonders die ,,Hochburg®
Graz stark an Bedeutung, wihrend in Frankreich 1903 die ,,Tour” und in Italien 1909 der ,,Giro“
ins Leben gerufen wurden. Erst in der Zeit des Wiederaufbaus nach dem Zweiten Weltkrieg in-
tensivierte Puch wieder sein Engagement im Radrennsport: Ab 1950 baute man einen eigenen
semiprofessionellen Rennstall auf, wozu wohl auch der erfolgreiche RV Junior der Konkurrenz
Junior-Fahrradwerke und die neue Osterreich-Rundfahrt (1949) motiviert haben diirften. Der
erste aus dem Puch-Rennteam, der von sich reden machte, war Karl Cerkovnik. Er wurde 1951
bei der Osterreich-Rundfahrt trotz Blessuren ,,Bergkonig" und stand mit seinem Titel dem ersten
Rennrad von Puch, dem Bergmeister, Pate. (s. ,Rennrader®)

Von den Anfingen des Puch-Rennteams zeichnet Josef ,,Joschi Stadler in seiner Autobiografie ein
durchaus ambivalentes Bild: Unter den Rennfahrern habe er Disziplinlosigkeit, Selbstherrlichkeit
und das Motto ,Jeder gegen jeden” erlebt. Hingegen durchwegs positiv sind die Erinnerungen,
die das Kleeblatt der damaligen Spitzenfahrer Stefan Mascha, Heinz Klockl, Edi Ignatovic und
Franz Durlacher an diese Zeit hat. Die ,,Fab Four des Puch-Rennstalls fuhren national an die
Spitze und konnten auch international schone Erfolge erringen: 1958 gewann Richard Durlacher
die Osterreich- und die England-Rundfahrt, der aus Wien geholte Stefan Mascha siegte auf der
Osterreich-Rundfahrt 1959 und 1961.

Neben den Straflenrennfahrern waren in den Baracken am Sportplatz vis-a-vis des Stammwerkes
in der Puchstrafle auch das Kunstradteam und die Radballer zuhause. In dieser Zeit galt die Stei-
ermark - gemeinsam mit Vorarlberg - als fithrend im 6sterreichischen Saalsport.

Seit Mitte der 1970er-Jahre, zeitgleich mit der Entwicklung eigener Rennréider, wurde Puch wie-
der im Radsport initiativ. Man trat als Sponsor auf, stellte Rennfahrern Material zur Verfiigung
und formierte schliefllich 1978 ein Amateurrennteam, das u.a. drei Mal die Staatsmeisterschaft
im Mannschafts-Vierer gewann. In den folgenden Jahren wurden fast alle wichtigen Rennen in
Osterreich gefahren und viele gewonnen.

Der grofie Auftritt bei der Heim-WM 1987 in Villach sollte dann zugleich auch der letzte sein:
Am 2. September fuhr der Vierer im 100-km-Mannschaftszeitfahren mit Helmut Wechselberger,
Hans Lienhart, Mario Traxl und Bernhard Rassinger auf den dritten Platz und damit zur ersten
rot-weif3-roten Straflenmedaille der WM-Geschichte.
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Auch in den USA konnten im Radsport Erfolge verzeichnet werden. Man begann 1976 mit dem
Sponsoring von Rennfahrern. Eine der erfolgreichsten Radsportlerinnen der USA, Connie Car-
penter Phinney (geb. 1957, Madison/Wisconsin) fuhr Puch: 1982 gewann sie die Coors Classic
zum zweiten Mal. 1984 sollte sie — nicht mehr auf Puch - bei den Olympischen Spielen in Los
Angeles ihren grofiten Triumph feiern, als sie auf spektakuldre Weise den Zielspint mit einem
»Ligersprung“ gewann und damit erste Olympiasiegerin im Radsport wurde.

In kleinerem Umfang unterstiitzte Puch auch Amateur-(Junior-)Teams in England (Kirkby C.C.)
und in der Schweiz (Allegro Puch).

1980 bis 1985 engagierte sich Puch im Profi-Radsport, die Teams waren in Deutschland, der
Schweiz und in Frankreich beheimatet. Von den Namen her am schillerndsten war das Team
Puch Sem von 1980, das unter dem Trainer-Duo Rudi Altig und Jean de Garibaldi 20 Fahrer aus
Portugal, Frankreich, Deutschland, der Schweiz, Norwegen und den USA versammelte, darunter
Dietrich Thurau, der damals Dritter bei Paris-Roubaix wurde. Der Portugiese Joaquim Ago-
stinho, mit 37 Jahren ,,Methusalem® der Truppe, wurde Fiinfter bei der ,,Tour de France®, bei der
man als Team die dritte Stelle der Mannschaftswertung belegte.

Am erfolgreichsten war das 198ler-Team Puch Wolber, dem neben Bernard Thévenet, dem zwei-
maligen Tour-Sieger (1975, 1977), Athleten aus Frankreich, der Schweiz und Deutschland sowie
der Osterreicher Gerhard Schonbacher angehorten. Schonbacher war auch im folgenden Jahr
bei Puch Erotex — gemeinsam mit Harry Maier und Gerhard Zadrobilek unter Manager Serge
Lange -, sowie 1984 bei Puch Rivat Campagnolo dabei und erlangte Bekanntheit bei der Tour
als zweifacher Tréager der ,Lanterne rouge” (1979/80), der Anerkennung fiir den Letzten. Einen
kurzen Auftritt hatte 1982 das belgische Team Masta - Puch - Marc Zeepcentrale.
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