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dana$njega poimenovanja, &e ni povsem brez osnove v virih, se podpisanemu zdi smiselna Ze zaradi
prakti¢nosti. Le koliko bralcev zna na zemljevidu najti Curzolo ali morda Lussin ter tako znamenito
malo vasico Caporetto. Prav pogled na zemljevid pa je pri branju knjige - kot je Sondhausova -
neizogiben. Priznati pa je treba, da se je Sondhaus potrudil vsaj z nekaterimi prevodi, ki jih je vkljucil
tudi v indeks. Mnogim se $e kaj takega zdi odve<.

Rok Stergar

Janez Puh - Johann Puch, ¢élovek, izumitelj, tovarnar, vizionar. Ptuj : Zgodovinski arhiv, 1998.
239 strani. (Gradivo in razprave, 3).

Nove razmere v slovenskem zgodovinopisju, ki jih odlikuje vecja strpnost, kot nekoc, predvsem
pa vedja volja za razumevanje preteklosti, so omogotile, da Slovenci na novo odkrivamo Janeza Puha.
MoZ, ki je bil rojen v zaletku ustavnega Zivljenja in umrl na predvecer L. svetovne vojne (1862-1914),
pri nas nikoli ni bil neznan, smo pa bili z njim v nekak$ni zadregi. Temeljno vprasanje je bilo, na
kaksni podlagi ga smemo $teti za Slovenca. Politi€no se ni izjasnjeval, pesmic ni pisal, narodnega
gibanja ni podpiral. Vse od leta 1886 je Zivel v Gradcu in postal tam ugleden tovarnar. V tem pogledu
ga takrat med Slovenci gotovo ni nihde prekasal, kljub temu pa sloves najbogatejSega Slovenca Se
vedno pripada Josipu Gorupu. Argument za pridtevanje Janeza Puha k na§im je predvsem njegov kraj
rojstva, to je Obladek v ob¢ini Sakusak pri Jur§incih ali po starem Sv. Lovrenc v Slovenskih goricah.
Njegovi starsi so bili Slovenci in s sorodniki je ostal povezan do svoje smirti. Se ve&! Gospodarsko je
pomagal okrepiti svojo Zelarsko domacijo. Do smrti je imel v domacih krajih vinograd. Kot pravi
Prlek ni ljubil le prleske hrane in domadega vina, ampak tudi konje. To je pravzaprav ve¢ kot dovolj.
No, tistim, ki jih moti nadin pisanja njegovega priimka naj povemo, da so ga ob poroki 18. septembra
1889 v gradki stolni cerkvi v tamkaj§njo mati¢no knjigo vpisali kot Puha. Po »slovensko« torej.
Potomcev ni imel.

Janez Puh je bi po svojem bistvu tehnik in gospodarstvenik, tudi kmet, ¢e pomislimo na njegovo
pripadnost Prlekiji. Politika in narodno gibanje ga nista pritegnila in po danaSnjem vedenju tudi ni
iskal povezav z njima. Svojo temeljno strokovno izobrazbo je dobil v Radgoni in nato v skladu s
tedanjo obrtniSko tradicijo odSel na vandranje, ki ga je 1885. leta ustalilo v Gradcu. Popravljanje
dvokoles ga je pripeljalo k njihovim izboljsavam. zniZal je okvir in vanj namestil dve enaki kolesi s
pedali in pogonom na zadnja kolesa. Tehni¢ni uspeh ga je pripeljal h gospodarski osamosvojitvi,
ustanovil je lastno tovarno. Kolesom so se kmalu pridruZili motorno kolo in avtomobili. Nesreca pri
zrakoplovu, ki ga je gnal njegov motor, ga je prestrasila in je svojo tovrstno dejavnost opustil. 1912
je Puhova tovarna zaposlovala 1100 delavcev. Letno je izdelala 16.000 koles, 300 motornih koles in
300 avtomobilov. K razvoju prometnih sredstev je prispeval $e §tevilne druge izboljSave. Njegova
nekdanja tovarna se je 1935 zdruZila v koncern Steyr - Daimler - Puch Werke A.G. Se danes je zelo
prisotna, tudi pri nas. Slovijo predvsem njihova zahtevneja specialna vozila za potrebe vojske in
policije. Obe ti dve dejavnosti tudi pri nas dostojno reklamirata Puha.

Seznam Puhove zapuitine nam pove, da moZ niti ni bil bogat. Ob smrti je bilo njegovo
premoZenje vredno dobrih 115.000 kron. To je za podjetnika njegovega kova izjemno malo. Posredno
nam ta podatek razkriva dejstvo, da je oznaka podjetnik za Puha celo malo pretirana. O€itno so ga ves
&as bolj kot zasluzkarska plat njegovega delovanja pritegovali tehni¢ni problemi in konji. Umrl je
namred na konjski dirki v Zagrebu, ki ga je tako razburila, da je njegovo oslabljeno srce odpovedalo.

Knjiga o Janezu Puhu, ki jo je izjemno bogato ilustrirano izdal Pokrajinski arhiv v Ptuju, je seveda
posve&ena njegovi dejavnosti, vendar ne gre spregledati dejstva, da je avtorje enakovredno pritegovala
tudi Zelja zbliZati znamenitega rojaka s sodobno slovensko druzbo. Prav zato, da bi ga kar najbolj
vsestransko osvetlili, enako velja za prostor in €as Puhovega Zivijenja, so k sodelovanju pri knjigi pri-
tegnili §tevilne avtorje. Poleg Kristine Samperl Purg, ki je »duSa« tega projekta, so to Se: pok. Anton
Trstenjak, JoZef Skol¢, Janko Razgorsek, Franc Kramberger, Ludvik Toplak, Miroslav Luci, Marija
Hernja Masten, JoZe JuranCic, JoZica Brecelj, Andrej Studen, Nada Jurkovi¢, Ivan Lovrenci¢, Natasa
Kolar, Elke Hammer, Martin Vidovi¢, Barbara PeSak Mikec, Sada SerSe, Mira Hodnik, Branko
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Radulovi¢, Marta Rau Seli¢, Anton Klasinc, Anto$a Leskovec, Franz Leitgeb, Peter Grom, Sandi
Sitar, Hilde Harrer, Breda Kegl, Stanislav Pehan, Stefan Celan, Boris Brovinsky, Rene Glavnik.
élanki imajo nemgke in angle¥ke povzetke. Glede na imena sodelujo¢ih - spustili smo le Zupane, ki
so predstavili ob¢ine, ki so podprle projekt, zastopane so razliéne ravni oblasti, Cerkve, znanosti in
najvidnejii reprezentanti javnega Zivljenja - smo lahko prepri¢ani, da bo projekt uspel. Potekajo
priprave tudi za nove javne prireditve, ki bodo osvetlile Puhovo delo, njegov Cas in prostor.

Takih mednarodno pomembnih in uspesnih moZ, kot je bil Janez Puh, imamo na Slovenskem Se
kar nekaj. Zal kaZejo trenutno vedji posluh za njih nadi izseljenci. Sodobna Slovenija je v tem pogledu
silno ignorantska in ksenofobiéna. Zato je tudi tam, kjer je.

Stane Granda

Sandi Sitar, 100 let avtomobilizma na Slovenskem 1898-1998. Ljubljana : DZS, 1999. 203
strani.

Sandi Sitar je trenutno gotovo najveé pi§oci zgodovinar tehnike na Slovenskem. Za to nima najve
zaslug zgolj njegovo strokovno znanje, ampak tudi dolgoletna novinarska tlaka, ki zahteva posebno
hitrost pisanja. Ima tudi izjemen posluh za aktualne trenutke sodobne slovenske druzbe, kar dokazuje
tudi knjiga 100 let avtomobilizma na Slovenskem.

Zgodovina prometa na Slovenskem je 7e vet kot desetletje zamiSljena kot naslednji zvezek
enciklopediéne obravnave gospodarske in druzbene zgodovine Slovencev. Zaradi organizacijskih in
finan&nih teZav je delo na tem projektu silno upoasnjeno, izhajajo pa nekatere specialne monografije,
ki so vsaj idejno povezane s tem projektom. Pri njegovi realizaciji naj bi imel pomembno vlogo tudi
Sandi Sitar. Ker vodstvo projekta ni moglo najti sredstev in nacina, da bi avtorja tesneje priklenilo
nase, je ta opravil delo povsem samostojno in neodvisno. Gornji uvod je potreben zato, ker je iz
avtorjevega koncepta knjige razvidno, da je ta zamiiljena bistveno SirSe, kot bi to zahteval zgolj
naslov knjige. Tako se avtor spuica v uvodu tako v vpra$anje nastanka koles, razvoj vpreZnih vozil in
iskanje pogona. Poleg tujih primerov vkljuéuje tudi veliko domacega dogajanja. To, prepletanje
SirSega prostora z dogajanjem na nasih tleh, je ena velikih odlik knjige. Omogo¢a stalno ugotavljanje
naSega eventualnega zamudni§tva kot tudi aktivne soudeleZbe pri tehni¢nem razvoju.

Razmah avtomobilizma na nasih tleh je tesno povezan z razmeroma ugledno plemiSko rodbino
Codellijev, ki je pri§la k nam v 16. stoletju in so bili povezani z Zelezarstvom in trgovino. Poslovna
uspe$nost jim je prinesla tudi plemiski naslov, ki so ga okitili z nakupom gradu in zlasti porokami s
kranjskimi plemiskimi druZinami. Prav zato jih lahko $tejemo med pripadnike kranjskega plemstva.
Nanje ¥¢ danes spominja ljubljanski mestni predel Kodeljevo, ki ga poznajo predvsem 3portniki;
nekdanji njihov grad pa je v Zalostnem stanju.

Sandi Sitar je v svoji knjigi zapisal, da si je Anton Codelli (1875-1954) bolj kot biti zemljidki
gospod - slednje je napacno, ker je bil v tem &asu lahko le veleposestnik - Zelel biti inZenir. Prav to
dokazuje, da nimamo opravka s klasi¢nim pripadnikom plemstva, ki zametuje kapitalizem in tehni¢ni
napredek, ampak s €lovekom, ki je Se vedno izjemno ohranjal smisel za realnost, ki je njegove davne
prednike prinesla v na$e kraje. Njegova mati iz ugledne rodbine Taufferer je bila glede povezanosti s
svojim stanom povsem drugacna, saj ji je bila bliZje posest, ki jo je prinesla v zakon, kot pa druZinska
Codellijeva. Kljub temu je pri vzgoji edinega sina popolnoma odpovedala. SkuSala mu je nuditi kar
najbolj¥o izobrazbo, hkrati pa ga je onesposobila za odgovorno druZinsko Zivljenje. Anton Codelli ni
bil znanstvenik, kot na primer JoZef Stefan, ampak bohem, ki poleg opozarjanja nase s svojo dejav-
nostjo resni¢no ljubi le tehniko v smislu njene prakti¢ne uporabe.

Codelli je zaletnik slovenskega avtomobilizma kot prvi avtomobilski lastnik. Njegove prve
avtomobilske avanture so tipicne za njegov karakter. Saj se odpravi z Dunaja v Nico, tam zaigra celo
avto in se vime domov z denarjem, ki ga je pred tem podaril svojemu tehni¢nemu spremljevalcu.

Codellijevo iznajditeljsko delo, povezano z avtomobilizmom, je bilo predvsem v iskanju
tehni¢nih izbolj$av njegovih avtomobilov ter v aplikacijah njihovih motorjev, ki jih je uporabil tako



