Gesprach iiber ein Auto

Die Méanner sind um ein
Automodell versammelt,
ein Modell des KdF-Wa-
gens, den wir heute noch
als ,,den” Volkswagen oder
als ,,Kéfer“ kennen. Hiibsch
glinzend, fast sieht das
Modell aus wie ein Spiel-
zeug, wie es da auf einer
Kiste steht. Tief herunter-
gebeugt zum Modell Adolf
Hitler, dem von Ferdinand
Porsche gerade der Heck-
motor unter der gedffne-
ten kleinen Motorhaube
gezeigt wird. Hitler sieht
entspannt und erfreut aus, er schaut genau hin, hort zu. Dahinter weitere
Personen, die nur noch hoflich interessiert wirken, zwei Madnner im Hin-
tergrund unterhalten sich, einer von ihnen guckt skeptisch.

Ganz vorne am Modell, prominent im Bild, steht noch ein Mann, in
schwarzer SS-Uniform. Um den Erlduterungen zuhoren und zusehen zu
konnen, beugt auch er sich von rechts iiber das Modell, und da er zu Por-
sche und Hitler etwas ungiinstig platziert steht, muss er sich mit den Hén-
den auf der Kiste abstiitzen, damit er beiden nahe sein und auch einen Blick
in den Motorraum werfen kann. Er will offensichtlich in das Gesprach zwi-
schen Hitler und Porsche einsteigen. Den Mund leicht geoffnet, scheint er
ungeduldig darauf zu warten, auch etwas Wichtiges oder Interessantes bei-
zutragen, aber es ist der Techniker und Chefkonstrukteur Ferdinand Por-
sche, der gerade das Ohr des , Fithrers“ hat.

Der Mann in der tadellos gepflegten und gebiigelten Uniform ist Jakob
Werlin, Mitglied des Vorstands der Daimler-Benz AG, Leiter der Verkaufs-
niederlassung Miinchen, einer der drei Geschiftstithrer der Gesellschaft
zur Vorbereitung des Volkswagens — und ein Freund Adolf Hitlers. Ein
bislang wenig beachteter Mann in der Literatur zum ,,Dritten Reich®, ein




Mann, dessen Geburtsjahr das Jahr der ersten Automobile war. Ein Mann,
dessen Geschichte mit den Unternehmen Daimler-Benz AG und Volkswa-
gen AG verkniipft ist, wenn auch die Unternehmen bis heute kein besonde-
res Interesse an der Prasentation seiner Person gezeigt haben. Umso mehr
Grund, sich diesen schillernden Akteur etwas genauer anzusehen.
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Frithe Jahre






Graz

Wiesen, Felder, Hofe, Handwerksbetriebe und eine Mihle, aber auch eine
grofle Maschinenfabrik: das war Andritz vor 150 Jahren. Der Ort versteckt
sich ein bisschen hinter dem Hiigel vor der Grofistadt Graz. Die Mur, die
durch Graz flie3t, kommt aus dem Nordwesten der Stadt. Ostlich des Flus-
ses liegt Andritz, etwas abseits des Haupttals. Hier wurde Jakob Werlin am
10. Mai 1886 geboren.

In der Grofistadt Graz, die — nur ein paar Steinwiirfe entfernt — gerade
die Zahl von 100.000 Einwohnern erreicht hatte, wuchsen Industrie und
Gewerbe, es gab Walzwerke, Maschinenfabriken, Zuckerraffinerien, Textil-
fabriken, Brauereien und vieles andere. Auf den Straflen fuhr eine Pferde-
Trambahn, die spiter elektrifiziert wurde, aber es gab noch keine Autos,
denn das Auto wurde ja gerade erst, just in Werlins Geburtsjahr 1886, in
Stuttgart und Mannheim erfunden. Dort bauten Daimler und Benz erste
durch Benzinmotoren getriebene Kutschen zusammen, offiziell die Ge-
burtsstunde des Autos.

Am Rande von Graz verlief die Eisenbahnlinie - man konnte von Wien
bis Triest fahren. Am noch etwas auflerhalb liegenden Bahnhof stieg man
vielleicht in eine Kutsche um, die auch in Graz entstanden war, dort wur-
den aber schon ldngst nicht mehr nur Kutschen und Wagen gebaut, son-
dern auch Waggons fiir die Eisenbahn. Fiir den Sport, auch fiir den inner-
stadtischen Verkehr, gab es Fahrrdder, die in mehreren Grazer Fabriken
hergestellt wurden, darunter von einem Hersteller, der uns gleich wieder
begegnen wird, Johann Puch. Und wenn heute iiber rasende, riicksichts-
lose Radfahrer diskutiert wird, mag es ein Trost sein, dass schon damals die
Grazer Tagespost unkte: Muss es denn wirklich ein Menschenleben kosten,
bevor dem geféhrlichen Tun der Radfahrer ein Ende bereitet wird? Nicht
besser ging es den ersten Autos, die dann wenige Jahre spater auch in Graz
ihre frithen Liebhaber und Nutzer gefunden hatten: Die Stadt war skeptisch
und befasste sich umgehend mit Problemen des motorisierten Verkehrs.
Dreck und Larm fithrten zu verschiedenen Verboten und motorverkehrs-
freien Zonen, und - auch heute ganz aktuell - das ,,Posing®, das Auf- und
Abfahren mit Autos auf der Promenade, wurde verboten. Dies alles hielt
den Siegeszug des Automobils auch in Graz kaum auf.
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So war Graz ein guter Ort zum Aufwachsen fiir einen Jungen, den Fahr-
zeuge begeisterten.

Angestellter bei Johann Puch

Im Sommer 1903 steht Jakob Werlin in Graz in einer Stellenvermittlungs-
agentur. Er hat die Biirgerschule und einen einjahrigen Kurs auf der Han-
delsschule abgeschlossen, sich - wohl nur wenige Wochen - als Bécker-
lehrling, als Lehrling zum Schriftsetzer und als Schreinerlehrling versucht.
Ein Jahr lang war er Praktikant in der Zahnriderfabrik Cless & Plessing in
Graz. Jetzt braucht er Arbeit, er muss Geld verdienen. Zuhause ist das Geld
knapp, Jakobs Vater, ein Monteur, war schon 1896 gestorben, seine aus
Augsburg stammende Mutter Rose arbeitet als Helferin auf Bauernhoéfen.
Nach Jakob waren in den nédchsten Jahren noch zwei S6hne gekommen.
Spéater wird Rose wieder heiraten, einen Lokomotivfiihrer.

In der Agentur verlangen sie fiinf Kronen fiir die Vermittlungsleistung,
eine stolze Summe, die Werlin nicht hat. Aber als er sich zum Gehen wen-
det, sieht er, wie einem anderen Arbeitssuchenden ein Kuvert tibergeben
wird, und er kann die Adresse auf dem Umschlag gerade noch lesen, be-
vor der andere den Umschlag einsteckt: Johann Puch, Fahrradwerke, Graz,
Laubgasse. Er rennt dort hin, ist schneller als der andere, der die Tram ge-
nommen hat, stellt sich vor und bekommt die Stelle als kaufméannischer
Angestellter.

So erzédhlte Werlin die Geschichte fast vierzig Jahre spiter in einem Arti-
kel fiir die Grazer Tagespost.

Eine formale Berufsausbildung hatte er nicht, weder als Kaufmann noch
in einem technischen Beruf, und er wird einen solchen Abschluss auch nie-
mals erwerben. Doch das steht ihm bei Puch nicht im Weg.

Johann Puch war ein rastloser Macher, ein Tuftler, ein Unternehmer und
streitlustiger Netzwerker, der mit Fahrradreparaturen begonnen hatte und
bald darauf eine eigene Fahrradproduktion aufbaute, mit der er ein aka-
demisch-sportliches Publikum bediente. Er belieferte auch Fahrradrenn-
fahrer mit seinen Radern, und wiahrend bis zu diesem Moment alle glaub-
ten, dass man ein Radrennen nur mit einem englischen Fabrikat gewinnen
konne, so zeigte er der Welt, dass dies auch mit einem Puch-Rennrad mog-
lich war: 1894 schaltete er in den Wiener Zeitungen ein Inserat, in dem er
gleich auf drei Weltrekorde und drei gewonnene grofie Rennen hinweisen
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konnte, darunter Paris-Wien, alles 1894 erkampft auf seinen ,,Styria“-Ra-
dern. Puch bezahlte die Rennfahrer sehr gut dafiir, seine Réder zu fahren.
Ein ganz grofler Erfolg war der Gewinn des Ein-Tages-Rennens Paris-Bor-
deaux, eines groflen internationalen Ereignisses.

Es lief aber nicht alles rund in Puchs expandierendem Unternehmen.
Puch hatte gravierende gesundheitliche Probleme schon in relativ jungen
Jahren. 1897 verlief§ er sein Unternehmen, verkaufte seine Anteile. Zwei
seiner ehemaligen Mitarbeiter griindeten sofort ein neues Unternehmen.
Puch selbst hatte sich verpflichtet, zwei Jahre kein Konkurrenzunterneh-
men zu fithren, aber nach dieser Frist iibernahm er die Neugriindung
sofort, und in der Folge gab es zwei Unternehmen mit Puch im Namen, die
sogar beide ihren Fahrriadern den Namen ,,Styria“ gaben. Rechtsstreitigkei-
ten waren die Folge.

Als Jakob Werlin den Vertrag gliicklich in seinen Hénden hielt, war er
ein siebzehnjahriger Junge, der sich fiir Technik interessierte und in seinem
Praktikum in der Zahnradfabrik einiges mitbekommen hatte. Und schon
bald waren seine Aufgaben bei Puch nicht mehr allein buchhalterischer
Art.

Obwohl Puch sein neues Unternehmen unter dem nicht ganz anspruchs-
losen Namen ,,Johann Puch - Erste steiermarkische Fahrrad-Fabriks-Ac-
tien-Gesellschaft in Graz® eintragen lief3, hatte er viel mehr als Fahrrader
im Sinn.

1901 begann er mit dem Bau von kleinen Motoren, die er in Fahrrader
mit zwei nebeneinanderliegenden Hinterrddern zwischen diesen Rédern
einbaute, motorgetriebene Dreirdder. Bald schon folgten Motorréder, die
erst nicht viel mehr als Fahrrader mit Motor im Rahmendreieck waren,
dann aber schnell ein eigenstédndigeres Profil gewannen.

Das war nicht alles: 1901 baute er ein erstes Automobil, eine Voiturette,
d.h. einen kompakten Wagen mit Sitzbank fiir zwei Personen, der durch-
aus noch Ankldnge an einen Kutschwagen hatte, aber offenbar sehr berg-
tiichtig war. Der spitere Besitzer dieses ersten Versuchswagens hat damit
erfolgreich einen Pass befahren und damit vielleicht schon eine Qualitét
erlebt, die auch noch viele Jahre spater Puch-, oder dann Steyr-Daimler-
Puch-Fahrzeuge auszeichnete.

Allerdings hatte das Unternehmen nicht das Kapital, dieses Fahrzeug
in Serie zu bauen. Technisch hatte Puch tiberzeugend gezeigt, dass er ein
Fahrzeug bauen konnte, und er war auch im Motorenbau ein Innovator.
Wihrend z.B. die Kolbenlauftlichen der Konkurrenz aufgrund des tibli-

15



chen Produktionsverfahrens der Kolbenringe immer wieder Schleifparti-
kel aufwiesen, die Leistung und Lebensdauer beeintrichtigten, fithrte Puch
einen neuen Fertigungsprozess fiir die Dichtringe ein, der dies vermied.

Schon 1904 nahm Puch seinen jungen Angestellten Jakob Werlin mit
nach Paris, wo sie bei drei verschiedenen Herstellern Fahrzeugchassis
kauften. Die zerlegten sie dann in Graz, um die Konstruktion bis auf die
Teileebene zu durchdringen. Auch heute noch kaufen Automobilfirmen
Konkurrenzprodukte und demontieren und analysieren sie in ihren Ent-
wicklungsabteilungen. Interessant ist es, diesen Vorgang in Werlins Artikel
aus dem Jahr 1942 nachzulesen, wenn er schreibt, wie ,wir® diese franzo-
sischen Chassis zerlegten und daraufthin wussten, wie ein Auto konstruiert
ist. Nun, zumindest letzteres wusste Puch auch vorher, denn er hatte schon
1901 ein lauffahiges, leistungsfiahiges Automobil gebaut. Wollte Werlin mit
»wir nur seine Verbundenheit zum Unternehmen zeigen oder sagen, dass
er auch personlich an dieser Zerlegearbeit beteiligt war? Zumindest diirfen
wir davon ausgehen, dass er in kiirzester Zeit ein wichtiger Mitarbeiter fiir
Puch geworden war.

Das Ergebnis dieser Arbeiten war wiederum eine Voiturette, Puch 9/10
HP, die auf der Automobilausstellung in Leipzig gezeigt wurde und - so
Werlin - hunderte Interessenten fand, die den Wagen bestellten. Aber wie-
der war kein Geld fiir eine Serienproduktion da, kein Kunde bekam sein
Auto. Und als ironisches Sahnehdubchen dieses erneuten Scheiterns wur-
de dem Ausstellungsstandleiter Jakob Werlin am Ende der Leipziger Aus-
stellung sogar das Musterfahrzeug weggepfandet, weil die Firma Puch die
Standgebiihr nicht bezahlt hatte. Jakob Werlin schreibt dazu, dass er wie
ein Reiter ohne Pferd nach Hause kam.

In Werlins Tagespost-Artikel lesen wir iiber die Schwierigkeit, Geldgeber
zu finden. Immerhin ist ein Bankhaus bereit, Puch fiir die Autoproduktion
125.000 Kronen zu leihen, nach heutigem Wert wohl mehr als eine halbe
Million Euro. Jakob Werlin kommentierte dies 1942 mit dem Hinweis, dass
das Bankhaus mit jiidischen Eigentiimern bei Puch wohl ein gutes Geschift
witterte. Ob der kaufménnische Angestellte Werlin 1904 tber diese Kapi-
talspritze auch schon so verachtlich dachte?

Bei allen Schwierigkeiten lief nicht alles schlecht. Inzwischen waren
die Puch-Motorrdder im Rennsport und im Verkauf erfolgreich, und der
umtriebige Chef hatte eine Vertretung fiir Mannesmann-Mulag-Lastkraft-
wagen ibernommen, auch Dixi-Automobile der Fahrzeugwerke Eisenach
kamen hinzu.
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Fiir einen jungen Angestellten wie Jakob Werlin war das Unternehmen
Puch ein hervorragendes Erfahrungsfeld. Sich erfolgreich am Markt durch-
setzen, mit guter Technik und bestem Marketing, aber auch: Scheitern und
Weitermachen, standige Suche nach neuen Geschiftsfeldern - von Puch
konnte man viel lernen. Natiirlich war das Thema Automobile fiir Puch
auch nach zweimaligem Misserfolg nicht beendet.

1906 kam der Durchbruch. Auf der Automobilausstellung in Wien zeigt
Puch ein Fahrgestell mit Motor einer Voiturette, deren Konstruktion und
Anmutung auf grofles Interesse stofit. 1907 beteiligt sich Puch mit dem
nochmals verbesserten Wagen am Semmering-Bergrennen mit grofiem
Erfolg. Ein Vierzylinder-Tourenwagen wird gebaut, der prestigetrachtig
beim Kaisermandéver 1907 zum Einsatz kommt. Ab da lauft es gut mit Au-
tomobilen, verschiedene Tourenwagen entstehen, aber auch Lastkraftwa-
gen, Omnibusse und Spezialfahrzeuge werden gebaut. Der Technikfreak
Puch muss natiirlich auch in die Luft, ein Flugmotor wird gebaut, der eines
der ersten Luftschiffe antreibt. Puch war der Elon Musk der Steiermark.

Aber Puch hat massive Herzprobleme und zieht sich 1912 weitgehend
zuriick, hat nur noch einen Sitz im Verwaltungsrat der Puch AG. Er ziichtet
Hunde und betreibt erfolgreich Trabrennsport, auch dies ein Feld, in dem
er schnell zu den besten gehort. Schon 1914 stirbt er in Folge eines weiteren
Herzschlags mit 52 Jahren.

Werlins Artikel aus 1942 ist eine Hymne auf seinen ersten Arbeitgeber,
den er auch mit dem Abstand der Jahre seit seiner eigenen Titigkeit bei
Puch uneingeschrankt bewundert.

1910 schickt ihn Puch in die Verkaufsniederlassung Budapest.

Jakob Werlin ist 24 Jahre alt, mit 1,78 m grof3 fiir die damalige Zeit, eher
breitschultrig, blond, akkurat gescheitelt, seiner Herkunft zum Trotz hat er
eine biirgerliche Aura. Er sieht ernst und seriés aus. Und er wird der Leiter
der Filiale Budapest. Ungarn ist Teil der Habsburgischen Monarchie, aber
die Lander in diesem Verbund haben ihre Eigenstaatlichkeit und Besonder-
heiten, ihre Sprachen erhalten. Jakob Werlin ist in Budapest praktisch im
Ausland, und er wird sich auch in Zukunft mit einer gewissen Leichtigkeit
im Ausland bewegen, wird einen Grofiteil der Lander Europas, meist ge-
schiftlich, bereisen. Der Aufstieg vom Jungen aus bescheidensten Verhalt-
nissen zum Filialleiter eines Fahrrad-, Motorrad- und Automobilunterneh-
mens in einer habsburgischen Hauptstadt ist ein bemerkenswerter Anfang.

1912 heiratet Jakob Werlin in Budapest die sieben Jahre jiingere 19jahri-
ge Ungarin Eglantine Baronin von Simonyi, eine attraktive dunkelhaarige
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Frau. Sie werden vier Sohne haben, und sie werden zusammenbleiben, in
guten wie in schlechten Zeiten.

Motorrad-Racer Jakob Werlin

Wie schon bei seinen Fahrradern, setzte Puch bei seinen Motorradern auf
die Werbewirksamkeit des Sports. Sein Mitarbeiter Jakob Werlin stiirzte
sich mit Begeisterung auf das gefahrliche Engagement und fuhr Motor-
radrennen. Uber seine persdnlichen Erfolge und Misserfolge wissen wir
wenig, mit einigen Ausnahmen: So gewann er in der Ndhe von Graz ein
Bergrennen auf die Ries, eine sechs Kilometer lange Strecke.

Das bekannte Semmering-Bergrennen in Niederdsterreich wurde 1909
sein personlicher Renn-Hohepunkt. Zehn Kilometer die nicht asphaltierte
Passstrafle den Berg hinauf, 450 Hohenmeter, viele Kurven und Kehren -
natiirlich keine Leitplanken und die manchmal zehntausende zahlenden
Zuschauer ohne jeden Abstand, ohne Barriere direkt an der Fahrbahn -
nichts fiir Freizeitmotoristen. Noch wenige Jahre zuvor waren hier Auto-
mobile, Motorrader, Tricycles gegeneinander angetreten. Und unter den
Automobilen waren Benziner, aber auch Dampfwagen mit Dampfmaschi-
ne, die ganz vorne mitmischten, und auch der von Ferdinand Porsche ent-
wickelte elektrische Lohner mit vier Radnabenmotoren, kurze Zeit spéter
auch als Hybrid, in dem zwei Benzinmotoren einen Dynamo betrieben.
Das Bergrennen war wie ein Brennglas der kiinftigen Technikgeschichte:
Von der Dampfmaschine iiber den Verbrennungsmotor zum Hybrid bis
zum reinen Elektroantrieb. Ferdinand Porsche war nicht nur fir Kons-
truktionen verantwortlich, er fuhr auch selbst Rennen. Wir werden ihm in
dieser Geschichte viele Jahre spater wieder begegnen.

1909 waren am Semmering Automobile und Motorrader schon in se-
paraten Rennen unterwegs. Jakob Werlins Puch-Motorrad war vermutlich
ein Zweizylinder, den es in einer leichten und einer schwereren Form gab
- mit beiden wurden Rennen gefahren.

Werlin war an jenem Tag in 1909 nicht der schnellste auf der Strecke.
Ein Wilhelm Herbst auf NSU war fast eine Minute schneller — aber er wur-
de disqualifiziert. Jakob Werlin, bis dahin an zweiter Stelle gelegen, wurde
damit zum Sieger des Rennens erkldrt. Gleichzeitig markierte dieser Sieg
mit seinem Puch-Motorrad noch eine fiir die einheimischen Fans weniger
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