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teyr~-Fuch TPreffen zm Sslgburgring 16,~18,6.89

Englandesuto von Thomas Gelsbiisch.
wegen! Der Shell Fokal 1989 ging (nun

1) zx einen Steyr-Tuch.

aber auch Nachteile, mit so einer Zeitung wie
1

zum letztmdzlichen fermin zu warten. Ihr wer:

alle auf den folesenden Seiten lasen, daB es 1990 ¥kein
Steyr-Fuch Treffen geben wird.

gapiichteweise habe ich soeben erfahren, 328 man 1997 in
Gragz wieder etwas Grolbszs aufzishen michte.

Andress Miller-Hausser wird sich intensiv um den Jan-ilellem
Fokal 1991 kiimmern und diese Jahr 199C hat Thomas Geisbiisch
sngekindigt, dal eine lockere Zusammenkunft beim Jan-wellem
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ihm vorberzitet werden kinnte, Terminlich komme

da allerdings nicht mehr nin. Die Thondorf 4 mul jstz
5. Flir 1990 (Jan-Wellem Fokal) mufl ich also auf die

einschligigen Zeitschriften (MARKT etc.) verweisen.

#¥ir geben dort Laut, wenn was zeht.
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sum einen bekommen dieg Trabis "unseran’

0
Jan-Kellem Fokzl, zum anderen schniren mich als Hofe
suf unseren Lebsrsadern, sprich der 49 und a

Rleibt fir mich die Aufgabe, die Thondorf zu erstellen, W=
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ich fiir 80 hiermit getan habe. Es hat deshalb die
gedauert., weil ich noch bis zur letzten Minute die Hoffnung
natte, wir kdnnten am Nirburgring starten.

Teh winsche allen viel 3pa& b

erne eingeladen, bzl der

i
eim Lesen, unag wer Kritik hat
oder was Besseres welll, der ist

(*

hsten ‘Thondorf mitzumachen.

C
ao0llten sich dennoch Veranstaltungen ergeben, wie z.3. gine
i

Dank der Bponsorschaft von Albert Girstl konnte ich wisder
ein sauber gedrucktes Tite e1blatt bekommen, dank eines Fopierer
im Geschift eines Freundes xonnte der Freis der Thoad ort

halten werden. Viel 3paB.

@

ster Brysch, Fischergasse 30, 8670 Hof , T.09281/87738
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S s« Die Trzabis sind schneller als wir.

o] 1l die Entscheidung. Den Sonderlauf beim

Jan Wellem Po 1990 bekommer nicht die Steyr-tuch sondern
dort treten dann die Zwickauer Zweltakter an.
Nachdem au
frei hat, &
dieser 3paB heuer aus. Der Obmann der kleinen Xlagse im
Shell-Pokal, Andreas Miller-Hausser, llnchen hat jedoch
den Rennleiter Gerd Holtkamp bereits fur 1991 becirct, so
dafl das nichste groBe Treffen eben erst 1991 ist. Somit
haben noch viele Leute Gelegenheit, ihr Auto fertig zu
kriegen, und wer dennoch schnelle Fuchs sehen will, fir
den habe ich anschlieBend schnell mal die vorgesehenen
Veranstaltungen des Shell FPokals auf die folgende 3eite

xopiert. Man wird sich zlsoc sicher bei der einen oder

Osterreich dieses Jahr niemand Xapazitzten

n
n groBes Markentreffen zu organisieren, f3llt

anderan Veranstaltung sehsn. leistens sowleso im Fahrer-

lager &




SPORTIVER

F{RDERKREIS:

Anlage zur Ausschreibung 1990 (-- NennungsschluB Mittwoch, 28. Feb. 90 --)

RENNTERMINE 19960

1) 24/25. Mirz "100 Meilen.von Hockenheim"
(GroBer Kurs)
3_,)_ A S fB ] z -\’iq,:;?\
(Auslandsstartgenehmigung durch ONS beantragen!)
4) 9/10.Juni . Jan Wellem Niicburgring
5) 25026 August  Salzburgrin

Stﬂﬂﬂ; 8,_ Eg!zrual IE%!

Noch in Verhandlung: Briinn/ Budapest/ Most/ Zandvoort/ Wunstorf/
Siegerland/ Colmar Berg/ Eifel-Klassik/
- insgesamt maximal 8 Rennen geplant -
( entweder 7 Rennen ./.1, oder 8 ./. 2Streichresultate)

Alle eingeladenen Fahrer erhalten direkt vom Veranstalter die Nennungsunterlagen
zugesandt. _

Die ausgefiillte Nennung incl. jeweiligem Nenngeld ist von jedem Fahrer direkt
zum jeweiligen Veranstalter (unter Beachtung der Nennfrist) zu schicken.
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o sr &ysilable, nicht zmehy llafarbar sind fiz
ien 3taryr-luch Jja lgidsr die meisten Teile Bip
ich frah, zuf den folgende s2iten oinige =~drasgssi
INDIsUEn B A0nNEn o '"noc Bee ZAnRT .

——— Koni StoRdémpfer

[=]

nde Marz werden 170 Garnituren verstellbare Konis zusgelie-
fert. Diese Aktion geht von einem Wiener Zubehdrhandler aus.
Ab 10 Garnituren gibt es Sonderrabatte, bei grdiRBeren Mengen

f811t der Preis noch weiter. (Grundoreis fiir die Garnitur =

4 Stiick etwa 08 3.700,--)

Falls Thr Interesse habt, gebt mit dieses bitte umgehens be-

kannt - fiir eine Sammelbestellung!

——— Tuning - Teile fiir €50 TR

Clubmitglied Pachteu aus der Steiermark fertigt jede Menge
wicrhtige Teile nach. Da gibt es Nockenwellen und Gangréder
in allen Varianten, Saugrohre fﬁr.den Doppelvergaser, Zylin-
derkdofe, Stabilisatoren etc. etc.

Telefon: 03862/ 23 70 93 oder 26 3 88

——— Reifen in 12"

Ich habe in Wels einen Reifenhandler mit Superpreilisen!

z.B.: Michelin 145/70 - 12 bzw. 155/70 - 12 zu 05 €50,--
Dunlop der gleichen Dimension zu CS 550,--
Runderneuerte 145/70 - 12 zu 08 %20,--

Yeitere Preise auf Anfrage.

STEYR PUCH CLUB  __coic sutioume. Fossraa
- SALZBURG 4 JoteEgy Besulach
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rn= und hinten bpesorgh Michel Heydnsr.

Te

XORI gelb fur vor
Jer Preis soll um 700,- DMl liegen. Kontaktaufnanme bit
selbst besorgen, das Kontingent soll limitiert sein.
Michel's Adresse: Michael Heydner

‘Feumarkter 3tr. 28

2502 Altdort

T O4GAXT / SR TG




siwa Nachfertigurs iz gnoeren 31i7ms, jedoch sins
rhadinet notwendize "NWeuschbpfung' Fir schnelle
tuchs 6de® ameh nur fir "breibte"” Finfhunderier 51Dy
B WOn oo Fipns 20T
ALFONS MANN
Inh. Erika Mann
Mechanische Werkstatt
Spezialbetrieb fiir Felgen
Selierbeckstrafle 55
4330 Milheim (Ruhr)-Dampten
Telefon (02 08) 7 31 81
G2t man

i=h nicht interessir und 4dis
c

TOMOE «

*hrigens, die Qualitat der SchweiBung ist so sauber,

da’ 3chlauchlose ohne weiteres

rpidikat: Sehr empfehlenswert.

ALFONS MANN

Inh, Erika Mann

Mechanische Werkstatt
Spezialbetrieb fiir Felgen

SellerheckstraBe 55
4330 Milheim (Ruhr)-Dlimpten
Telefon (02 08) 7 31 81

moglich waren.

Ach ja - Preise ab 80,-DM

A
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Komplette Drehzahlmesser 650 TR bis 8000 U/min, neu bei
VDO aufgenaut, alles gder neues Zifferblatt
Ireis (wiszder ca.) 0S8 1200,-
Zifferblatt fiir TR Pacho 160 km/h 0S5 100,-
fypenschild Netall ©50 IR Cs 100,-
Tachometer 140 ixm/h ,beige, neu !! fir 750 € oder 500 3
Preis 3 1200,
Folien flr diesen Tacho 140 km/h C3 &e0,-
Aufkleber mit altem Steyr-FPuch Zeichen klzin (3 7,
grofk 3 10,
infragen oder Bastellunsen am besten direkt zn die oben
erwihnte Clubadresse oder an Horst lkorocutti in dels
inzengruberztr. 5
) Jels




utomobile der alten Marken
Austro-Daimler, Puch und Steyr hat-
ten schon immer einen sehr guten
Ruf. Nach dem zweiten Weltkrieg
fehlten der Steyr-Daimler-Puch AG
die Mittel, um eine selbstéindige
Autoproduktion und die nétige Or-
ganisation auBerhalb Usterreichs
aufzubauen. Ein Vertrag mit Fiat,
der den Alleinvertrieb von Fiat-
Wagen in Osterreich sicherte,

| brachte neben dem Verkauf impor-

tierter Fiats eine Lizenzproduktion
in Gang, verbot aber prinzipiell
den Export von Steyr-Fiat und
Steyr Puch-Typen und damit den
Automobilbau in gréBerem Stil.
Das Hauptgewicht der Produktion
liegt heute u. a. auf dem Traktor-,
Lastwagen-, Wilzlager-, Fahrrad-
und Mopedbau.

Von 1953—1958 wurde der Steyr
2000/2300 gebaut, Steyr - Motoren
(eigener Konstruktion, viel stiarker
als die Fiats) im Fiat 1400/1900.
1959 kam der ,Steyr-Puch 500,
Mod. Fiat", der vom Fiat 500 nur
die Grundkarosserie und die Vor-
derradfiihrung erhielt. Inzwischen
gibt es den kleinen Steyr-Puch in
drei Versionen: 500 D mit 18,9 PS,
B50 T mit 22,8 PS, 650 TR mit 27 PS;
dazu kommt noch der Kombi 700 C
mit der 650 T-Maschine. Der 650 TR
ist ein interessantes Miniauto fiir
sportliche Fahrer und Wettbewerbs-
sportfahrer, denn er hat serien-
mifig in der Kategorie der ,Se-
rien-Touren-Wagen" gute Chan-
cen. Mit relativ geringen Mittein
— allerdings viel Eigenarbeit —
kann man den 650 TR auf 40 PS
und dariiber bringen, so daB er in
der Klasse der ,verbesserten Se-
rien-Touren-Wagen" bei Rallyes
und Bergrennen konkurrenzféhig
wird, wie die Erfolge und die Berg-
meisterschaft 1963 und 1964 von
Heinz Liedl auf Steyr-Puch 500 und
650 TR beweisen. Wir priiften den
650 TR, dem besondere Interessen
und Fragen gelten.

Drei Typen

Ausstattung und Aufmachung sind
(im Export) bei allen drei Versio-
nen gleich. Im Export serienmébig:
Radzierkappen, asymmetrische
Scheinwerfer, die Blinkleuchten
vorn und hinten statt seitlich, Zind-
schloB mit LenkschloB kombiniert,
Luftschacht im Motorraum mit Mol-
topren ausgestattet, Bodenbelage
Original Fiat, dadurch Abdeckung
des Mitteltunnels am Motarraum-
deckel, Konsole passend fiir deut-
sche Nummernschilder, Sonnen-
blenden, Gummibeldge auf Kupp-
lungs- und Bremspedal, Auben-

spiege! links. Die Motoren der Ex-
port-Ausfihrungen  bieten einige
Vorteile: der 500D hat 18,89 PS
statt 16 PS, der 650 T hat 22,8 PS
statt 19,8 PS. Der 650 TR wird in
Usterreich wie im Export nur mit
27 PS geliefert.

Der Steyr-Puch 500D kostet
3875— DM, der Steyr-Puch 650 T
3980 — DM. Zum Vergleich: der
Fiat 500 kostet 3190.— DM. 700.—
und 800.— DM Mehrpreis fur den
Steyr-Puch  setzen Liebhaberei
voraus, zumal der Fiat serienmébig
ein Klappdach hat. Um den Preis
filr den 650 TR zu akzeptieren, muB
man sportlicher Liebhaber sein: er
kostet immerhin 4820.— DM. le-
dach: sportlich Interessierte be-
kommen kein konkurrenzféhiges
Auto billiger.

Innenraum, Sitze,
Verarbeitung

Waohnlicher Gesamteindruck durch
helle Kunstlederbeziige und ge-
musterte Stoffsitze. Abwaschbarer
Kunstlederdachhimmel. Besonders
die Dachpartie ist sauberer und
sympathischer verarbeitet als von
Fiat bei den kleinen Modellen ge-
wohnt. An unserem Testwagen
vibrierte die Fahrertir im oberen
Teil bei hohen Drehzahlen beéng-
stigend stark. Sie sprang zwar nie
auf, aber daran wird unter anderem
deutlich, daB die Fiatkarosserie
nicht fur die hohe Leistung des
Steyr-Puch-Motors gebaut ist.

An die Sitzposition auf den stark
nach hinten geneigten Sitzflachen
muf man sich erst gewdhnen, Man
fahrt aber ermidungsfrei dber
weite Strecken. Trotz hoher Auf-
polsterung geben die Sitze guten
seitlichen Halt, ebenso die schalen-
artig geformten Lehnen, Rucksitz-
benk ebenfalls gut gepolstert,
Lehne aber nicht klappbar wie beim
Fiat 500. Durch hohe Sitze (ca. 30
cm uber dem Wagenboden) wird
Raum in der Lange gespart. Vier
Personen sitzen trotzdem sehr be-
engt, aber es geht und ist erlaubt.

Krach

Wer einen Steyr-Puch fahrt, ist fur
Krach oder er mul sich daran
gewohnen. Besonders im 650 TR.
Die Motorgerausche klingen zwar
sportlich und sympathisch, aber
besonders auf langen Strecken
kannen sie zur Qual werden. Be-
sonders fir Beifahrer, Dampfungs-
mafinahmen wie Schaumgummi in
den Dachholmen, Filzmatten unter
dem Riicksitz und an der Motor-
raumwand sowie Einlagen unter
den hinteren Seitenbeziigen brin-
gen beim 500 und 650 T leichte
Verbesserungen. Beim 650 TR ist
wohl alle Mihe wvergebens. Das
Werk selbst beschrénkt sich auf
das Notwendigste, weil der Erfolg
erfahrungsgeméB in unginstigem
Verhdltnis zum Aufwand steht.
Kein Langstreckenauto, so qut es
auch lduft.

Fahren macht Spali

Im Gegensatz zur Karosserie sind
selbst beim 650 TR Fahrwerk, Len-
kung und Bremsen hundertprozen-




tig auf die Motorleistung abge-
stimmt: das heiBt: man fahrt schnell
und sicher, denn die Fahreigen-
schaften sind problemlos. Die Fiat-
Lenkung fluhrt bekannterweise
ruhig und exakt. Auch in viel zu
schnell gefahrenen Kurven kann
man leicht korrigieren oder ab-
fangen. Der Steyr-Puch hat im Ge-
gensatz zum Fiat 500 hinten leider
Pendelachsen, nicht Schraglenker.
Beim 650 TR ist jedoch die positive
Auswirkung der tiefergesetizten
Hinterradfiihrung zu splren: er
liegt besser als der Fiat, der nied-
rige Boxermotor, die straffe Hinter-
radfiihrung und die leicht negativ
eingestellten Hinterrader beugen
der Ubersteuerneigung vor, Das
Heck quetscht in schnellen Kur-
ven héchstens einige Zentimeter
zur Seite. Die Federwege sind
kurz, die Abstimmung ist aber
gut. Kurze StéBe werden einwand-
frei geschluckt, der Gesamtcharak-
ter ist nicht hart. An unseren Test-
wagen wurden jedoch nach mehr-
stiindiger Schnellfahrt auf zum Teil
schlechten LandstraBen die serien-
méBigen Dampfer etwas weich.
Sie erholten sich zwar wieder, doch
der sportlich interessierte Fahrer
wird sich besser gleich hochwer-
tigere StoBdampfer einbauen las-
sen. Schnell aufeinanderfolgende
Bodenwellen kénnen den 650 TH
zum Springen und Bocken bringen.
Das kann man von so viel Motor
in so wenig Auto nicht anders er-
warten. Die Bremsen sind gut und
standfest, auch bei harter Belastung
im Gebirge.

Meotor

Der Boxermotor des 650 TR mit
27 PS aus 660 ccm ist duBerst
kraft- und temperamentvoll. Er ist
ein Wunder an Robustheit und
Drehzahlfestigkeit. Er wirkt bei
Bummelfahrt wie ein viel gréferer
Motor und setzt sich mit groBer
Schwungmasse durch. Am Berg ist
er erstaunlich tiichtig. Ein richtiges
Gebirgstricbwerk, das vielen gré-
Beren Autos das Leben sauer ma-
chen kann. Der Motor erreicht
seine Katalogleistung von 27 PS8
bel 5500 U/min: das Werk bezeich-
net diese Serienausfilhrung als
Drosselmotor, Wenn man sich im
Verkehr durchsetzen will, z, B. bei
Uberholvargangen, so kann man
unhesorgt um die Motoriebens-
dauer auch bis 7000 U/min gehen.
die Ventile arbeiten auch bei noch
hoheren Drehzahlen flatterfrei —
enarm hei einem Stofistangen-
motor. Im Gegensatz zum Fiat 500-
Motor ist der Steyr-Motor (auch
der 500 und 650 T) véllig vellgas-
fest. Man kann ihn Hunderte von
Kilemetern mit Vallgas jagen, ohne
um das Triebwerk fiirchten zu miis-
sen. Daraus ergeben sich sehr
hohe Durchschnitte sowch! auf der
Autobahn als auch auf Landstrafien.

Verbrauch

Der 850 TR wurde von uns immear
scharf gefahren. Trotzdem biieb
der Verbrauch fur Fernstrecken ar-

Betriebskosten

500 D 650 T 650 TR
Preis ab Freilassing 3875.— 3980.— 4820.—
Jahressteuer 72— 100.80 100.80
lahresprimie Haftpflicht (250 000) 185.— 225.— 270.—
Sonstiges 120.— 120.— 120.—
Feste lahreskosten ca. 377.— 446.— 491.—
Laufende Kosten pro 100 km 9.— 9.50 9.80
Maonatliche Gesamikosten
bei 15 000 Jahres-km ohne Wertverlust  145.— 155.— 165.—

staunlich gering: ca. 7 Liter Super

auf gemischter Strecke Land-
strafe/Autobahn.  Im  Stadtver-
kehr werden ca. 95 Liter ver-

graucht. Durch genaue Vergaser-
einregulierung und vor allem durch
einen ruhigeren GasfuB kann man
aber im Stadtverkehr mindestens
1 Liter einsparen — wenn man
mag.

Wartung

leder, der ginen Steyr-Puch-Wagen
kauft, muB mit dem Werkstatt-
problem rechnen. Vertragswerk-

statten sind in der Bundesrepublik
selten, nur ca. 60 Iinsgesamt.
Freundliche Fiat-Werkstatten be-
treuen den Puch mit. Bei Blech-
schaden und kleineren Reparaturen
ist das ohne Komplikationen mdg-
lich. Die Fiat-Handler kénnen Er-
satzteile beim Steyr-Auslieferungs-
lager Frailassing bestellen, zber
gréBere Reparaturen kdnnen durch
Arbeitszeit teuer werden, wenn sich
der Fiat-Mann erst in den Steyr-
Puch-Motor einarbeiten muf.

Die regelméBige Pflege und
Schmierung kann mean Tanksellen
Oberlassen. Dariiber ninaus genugt

durchschnittiich eine Generaldurch-
sicht und -einstellung im lJahr. Die
fiatliblichen Schmier- und War-
tungsmafnahmen sind in der aus-
flihrlichen Betriebsanleitung be-
schrieben. Steyr-Puch gibt sehr
spezielle Olempfehlungen flr den
Motor, die man beachten sollte, da
der Motor meist hoch belastet
wird. Der Betriebsanleitung liegt
eine Liste von Olen und Fetten der
einander entsprechenden Sorten
der verschiedenen Mineralolmar-
ken bei. Wichtig fur Fahrbetrieb
und Motorlebensdauer: Ventile
nicht zu knapp einstellen, eher
weiter, auch wenn sie dadurch
ziemlich laut zu hiren sind.

Man darf nicht mehr als die vor-
geschriebene Olmenge in den Mo-
tor fillen. Es wird manchmal ge-
sundigt, weil die Olmenge von 1,75
Litern schlecht abzuschatzen ist.
Beim Nachfillen achtgeben. Bei
zu groBer Ulmenge wird das Ol
zu Schaum geschlagen, und der
notwendige Oldruck kann im Motor
nicht aufgebaut werden. Man merkt
den Fehler an der haufig aufleuch-
tenden Oldruckkantrollampe.

Leistungssteigerung

Leistungssteigernde  Malnahmen
sind vom Werk bereits bei der
Entwicklung und Fertigung des
Motors eingeplant worden (des-
halb wird der 650 TR so be-
scheiden als Drosselmotor be-
zeichnet), Die Ventilschifte sind
verchromt, ebenso die Nockenlauf-
bahnen. Die Schwinghebel, Uber
welche die Stofstangen und Kipp-
hebel betatigt werden, haben Wi-
dia-Auflage. Spezialventilsitzringe
und widerstandsfahige Dreistoff-
lager fiir die Kurbelwslle sind
selbstverstandlich.

Die Leistungssteigerungsmaglich-
keiten fur 500D und 650 T sind
sportlich und voem Preis her nicht
interessant: man muB mit minde-
stens 1600— DM rechnen. Der
Preis fiir den Umbau des 850 TH
|&Bt sich kaum in Zahlen festlegen,
denn es ist viel Eigenarbeit ndtig.
AuBerdem gibt e&s verschiedene
Stufen der PS-Steigerung. Anmer-
kung fiir Interessenten: Steyr-
Puch-Vertragshandler Liedl, als
Sportfahrer weit bekannt, in GraBl-
fing bei Regensburg, nimmt sich
der Leistungssteigerung besonders
liebevoll und sachverstandig an —
bei wirklich preiswerter Berech-
nung. Der Sport ist sein Hobby.

Die MaBnahmen

kann man in drei Hauptgruppen
zusammenfassen: Anderungen

@ am Motor,

@ am Vergaser,

@ an der Auspuffaniage.

Motor

Die Ein- und AuslaBkandle der Zy-
linderkdpfe milssen dem Ansaug-
rohrdurchmesser bezishungsweise
dem Auspuffkrummer-Durchmesser
angepalt, also erweitert werden.
AuBerdem missen die Zylinder-
kopfe feiner =zusgearbeitet und
noliert werden, auch der serien-




Einige wichtige Umbauteile fir die Teil-
nahme an Rallyes: Ansaugrohr mit vergrd-
fertem Durchmesser (35 mm) zur besseren
Fiillung der Zylinder, wobei gleichzeitig die
serienmiBigen Lufttrichter von 22 mm
auf 27 mm @ gedndert werden missen. Fiir
Rallyes wird in der Regel die serienmafligs
Nockenwelle P 82 verwendet, mit der man
38 bis 38 PS erreichen kann. Die ,Monte-
Carlo”-Auspuffaniage soll allein etwa 3 bis
4 PS bringen. Durch kiirzere Federn (er-
héltlich bei Liedl) kann man das Fahrgestell
tieferlegen. Im Vordergrund sieht man die
halbkugelige Form des Verbrennungsraums
und einen Sportkolben mit gewolbtem Kol-
benboden.

Bei Bergrennen kommt es auf viel Leistung
und gute Fahreigenschaften an. Das Kiihl-
gebl3serad hat praktisch nur noch Stummel-
fligel, manche schleifen auch diese noch
schmaler. Die erheblich verringerte Kiihl-
leistung kann der Motor verkraften, denn
bei den kurzen Bergrennen braucht man
dem Kiihlproblem keine so groBe Be-
achtung zu schenken. Man kann sogar den
Olkiihler abnehmen und durch eine vorge-
arbeitete Platte die Offnung verschliefien;
dafiir wird oft eine verstarkte Olpumpe ein-
gebaut. Durch die Nockenwelle P 92 erreicht
man noch bessere Fiillung und eine Leistung
von ca. 42 PS und dariiber; der Motor zieht
allerdings erst ab 4000 U/min. Dazu mub
unbedingt die Burgess-Auspuffanlage ein-
gebaut werden. Vorn ein Kolben mit dach-
fdrmigem Beden. Durch Abfrasen der Zylin-
der wird Verdichtung auf 10,5 erhéht.

Links die beiden Nockenwellen, mit denen
der Steyr Puch ausgeriistet werden kann,
Links die Seriennockenwelle P 82, rechts
P 92, die fiir bessere Fiillung der Zylinder
sorat, Die Nockensteigungen sind steiler,
der Nockenscheitel ist breiter, und damit
sind auch die Offnungszeiten lédnger.
Rechts der dachférmige Kolben in Nahauf-
nahme. Da der Kolben sehr weit in den
Verbrennungsraum ragt, mubBten in die Sei-
tenflichen Taschen eingegossen werden,
um den Ventilen den Spielraum zu erhalten.

0 (STEvRPUCHEBTR | | | | | | 0 [STEVR PUCH G TR | S SR gpr:;rtli_cl;eg Eal[\tren ?rfuir-
140 e T 140 : e ] ert viel Schalten. Im 1.
S5 :E‘?;rsrl\e?mglun; | | 5 _Drehzar:tl Gesr.trmilgka. ! | —7—; | bis 3. G?‘ng‘ kannF Iman
l | Pl | 7 55 et 5500 U min | s | ohne nachieilige Folgen
e ] ' el 3005 bt ! fir den Motor bis auf
= i | no 42 mkg bei 3503 U 'min | 7000 U.“miﬂ hcchdreﬁen
100 Eo7 00 e (Vorsicht beim Zuriick-
90 [— 90 schalten).
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Alle Messungen mit 2 Personen, Techometer korrigiert. Die Verbindung sémtlicher MeBwerte ergibt die Beschleuni-
gungskurve, aus der man auch die Zwischenwerte ablesen kann. Kleine Differenzen in Beschleunigung und Spitze
nicht Oberschaétzen. Einlaufzustand, Belastung und Wetlarbedingungen spielen in der Praxis eine grobe Rolle. Preis:

billigste Ausfihrung ab Werk bzw. Importeur.

mafig stufenférmige Ubergang zu
den Ventilsitzen wird abgerundat.
Dabei kann man soweit gehen,
auch die Ventilsitze zu vergrofern,
damit gréfere Ein- und AuslaB3-
ventile verwendet werden kénnen
Die Teile des Ventiltrigbs wis Win-
kelhebel, StoBstangen, Kipphebe!
sowie die Ventile kdnnen leichter
gemacht werden.

Das geschieht durch Aufbohren
und Abschleifen der fUr die Festig-
keit nicht malBgebenden Stellen.
Aus den hohen Drehzahlen ergib:
sich auch eine starke Belastung
der Ventilfedern. Deshalb werden
flir Rallyezwecke oft Spezialventil-
federn (55 oder 60 kg) und fir
BergrennenVentildoppelfedern ver-
wendet. Fir Bergrennen empfiehlt
es sich auch, die Pleuelstangen zu
polieren und VentildeckelentlGftun-
gen einzubauen,

Die Leistungssteigerung kann sicn
verbilligen, wenn man Austausch-
teile verwendet, z. B. Kihlgebldse-
rad oder Austauschzylinder mit
805 und 81 mm @. Fur Uber-
wachungsinstrumente sollte man
etwas Geld ausgeben. Trotz
der Drehzahlfestigkeit des Steyr-
Puch-Motors ist ein Drehzahlmes-
ser empfehlenswert. Wichtig ist
auch ein Olmanometer; der Geber
wird an der Filterglockes angebracht.
Fur den 650 TR stehen zwei Nok-
kenwellen zur Wahl. Die Nocken-
welle P B2 ist serienmalig ein-
gebaut und wird auch fiur Rallye-
zwecke beibehalten. Die Nocken-
welle P 92 hat ldngere Steuerzei-
ten. Allerdings ist mit ihr der
Durchzug in unteren Drehzahl-
bereichen schlecht, der Motor zieht
erst ab ca. 4000 U/min rund durch.
Mit dieser Nockenwelle kénnen 42
und mehr PS schon bei ca. 6000
U/min erzielt werden, aber der
Wagen ist damit firr den Alltag nur
noch bedingt brauchbar. Eine wei-
tere MabBnahme ist die Verdich-
tungserhéhung auf ca. 105, Dies
geschieht durch Abdrehen der
Zylinder auf der Zylinderkopfseite
um etwa 1 bis 1,2 mm, Danach mub
die Dichtungsrille neu in den Zy-
linder eingedreht werden. Zur Er-
génzung der Frisur empfehlens-
wert: ein widerstandsarmeres Lif-
terrad, bel Lied| zu haben.

Anderungen am Vergaser

Es ist kein zweiter Veergaser nétig
wie bei der Leistungssteigerung
des VW-Boxermotors. Der Steyr-
Puch ist moderner gebaut, die An-
saugfihrung und Verbrennungs-
raumform sind viel glnstiger, Man
behalt den serienmaBigen Doppel-
vergaser bei. Es genigt, die serien-
maBigen Lufttrichter von 22 mm @
auf 27 mm @ zu andern. Statt der
serienmalBigen Hauptdise wird
eine Hauptdise 130 bis 140 ein-
gebaut und eine Leerlaufdise 250
bis 270.

Anderungen
an der Auspuffanlage

Die serienmallige Auspuffanlage
wird von den beiden GuBkrimmern
am Zylinderkapf abmontiert, Fir
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Rallye-Zwecke wird eine Expan-
sionsanlage mit doppeltem AuslaB
verwendet, der ,Monte-Carlo-Aus-
puff’, er wird jedoch im Werk
nicht hergestellt; (zur Selbstanfer-
tigung kann man die Mafe dort
erfragen). Die Anlage wird jedoch
von Liedl und auch wvon einigen
&sterreichischen Firmen angebo-
ten. Fur Rennzwecke wird eine ge-
trennte Burgess-Anlage montiert,
wobei die jeweilige Rohrldnge 80
bis 90 c¢m betragen mub. Dazu
werden konische Burgess-Dampfer
verwendet, Diese Anlage kann
man beim Steyr- Puch - Vertrags-
héndler wie auch beim Werk (bes-
ser bei Steyr-Daimler-Puch/Frei-
lassung) bestellen.

Getriebestufungen

Vom Werk werden drei verschie-
dene Getriebe angeboten: Serien-
getriebe, Rallyegetriebe, Berg-
getriebe, Untersetzungen siehe
Technische Daten. Das kdnnen na-
tarlich nur grobe Einstellungen sein,
jede Strecke und jeder Berg er-
fordern eine Feinabstufung. Es
kann sich empfehlen, statt dem
7er-Triebling im Differential einen
8er oder 9er-Triebling einzubauen
und dadurch die Gesamtunter-
setzung zu &ndern. Aber auch die
Einzeluntersetzungen in den Gén-
gen kénnen den speziellen Anfor-
derungen entsprechend geéndert
werden.

Fahrgestell

Fur Rallyes wird es nicht immer
notwendig sein, am Fahrgestell
etwas zu andern, denn das TR-
Fahrwerk ist fir hohe Belastungen
ausgelegt. Bei Bergrennen ist das
anders. Aber in der Regel genlgt
es, den Schwerpunkt durch ver-
kiirzte Schraubenfedern tiefer zu
legen. Sowoh! bei Bergrennen wie
auch bei Rallyes solite man auf die
Hinterrader statt der serienmaBi-
gen Reifen 125—12 das groBere
Format 135—12 aufziehen. Spart-
fahrer wiéhlen in der Regel Pirelli-
Cinturato, Michelin X-Reifen kén-
nen in den Kurven zu geféhrlich
werden; sehr gute Haftreibung,
aber bei Uberforderung abruptes
Losbrechen, beim Steyr- Puch
schwer berechenbar. Aber die X
werden vereinzelt verwendet, well
sie weniger VerschleiB und ein
kleines Plus an Spitze bringen.
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Zeichnungen, Diagramme: J. F. Drkosch
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Betriebskosten: K. Freund

Fahrzeug-Leergewicht (fahriertig) 500 kg - zulassige Zuladung 300 kg - zuldssiges Gesamtoewicht 800 kg
hinten

feste Fenster
Motor
695 ccm

Gesamtbreite 135 cm

vorn Dreieck-Ausstell- und

Hurbel-Versenkienster
EBllenbogentreihe
Ablageraum yorn; hinten 13 em 1i5cm

ca. 35 dm’

Batterie 12 V128 &h
links neben Motar

Bodanfreiheit 4. 13.50cm

max. 46 cm - min, 35 cm max, 23cm - min. 12 emy

Spurwaite vormhinten 112cm 1135cm

Radsiand 184cm - Gesamildnge 297,5¢m - Gesamthéhe ca 137cm - Bodenfreiheit ca.13,5 cm - Tarofinung hochibreit 80 cmf91 cm -
Sitzfiache zu Dach (unbelastet - Pleile sind MeBpunkte) vornlhinten 86 cm /B2 cm - Innenraumidnge Armaturenbrett bis Rucksitz-
lehne ca. 150 cm - Sitzhéhe (vordere Sitzkante unbelastet - Fullboden) varn/hinten 30 cmi33 cm

Technische Daten

MOTOR
Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor im Heck
500 D

Untersetzang Hinterachse: 5.14
Gesamtuntersetzungen demnach.

BE0 T 6850 TR Serien- Rallye- Berg-
Eyllt’;\det:bbohrung mm 70 B0 80 getriebe getriehe getriebe
olbenhub mm 64 64 64
Hubraum cem 493 643 659 B Sk B Y T
Verdichtun €8:1 7.2:1 3:1 3. Gang 671 6.04 7.59
Leistung f'u 18,9 22.8 27 4. Gang 458 495 5:‘,‘4
 bei Wmin 5000 4800 5500 R.-Gang 19.16 10,16 19,16
Hachstes Drehmoment mkg 3.2 4.1 42 : k3 :
bel Wmin 3000 2800 3500 Olinhalt im Getriebe: 1,5 Liter
Mittlere Koibengest}:‘hwlndigkeit j
bei Menndrehzahl m/sec 10,68 10,24 1,73
bei 100 km/h m/sec  Seriengetriebe 10,45 FAHRWERK
Vergaser: Fallstromvergaser Weber Weber Pallas- Karosserie: selbsttragend
22 ICS3 321Cs  Zenith Radfilhrung vorn: Einzelradaufh@ngung durch Querfeder unten
oder T1 32 NDIX und Querlenker oben, Teleskopstofiddmpfer
Solex Dappel- Radfiihrung hinten pendelnde Halbachsen, bestehend aus am
32 PCI vergaser Getriebe gelagerten Hohlkdrpern, darin die Antriebs-

Kurbelwelle dreifach gelagert wellen, Schraubenfedern, darin Gummi-Hohlfedern, Tele-

Ventile: hangend, Kipphebel, StoBsiangen, Schwinghebel

Kihiung: Luftkithlung durch Geblése

Schmierung: Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe
(1,75 Liter), Olkdhler, O|druckkentrolleuchte im  Arma-
turenbrett, Ulfeinfilter

Lultfilter: Trockenfilter mit Papiereinsatz

skopstoBdampfer
Lenkung: Schneckanlenkung mit geteilten Spurstangen
Lenkradumdrehungen von Anschlag zu Anschlag: 2.8
Reifen: 125 — 12, Felgen 3.50 —12
Bremsen: Hydraullsche Trommelbremsen, Gesamtbremsfliche
478 cm:. Handbremse mechanisch auf die Hinterréder

Kraftstoffzufuhr: Membranpumpe, mechanisch angetrieben, wirkend
Anzeigeleuchte im Armaturenbrett

Tankinhal{: 24 Liter, daveon 5 Liter Reserve

Batterie: 12 V, 32 Ah, Lichtanlafmaschine: 12 V, 240 Watt MASSE

Radstand: 1840 mm

Spurweite vorn/hinten: 11201135 mm
Gesamtldnge -breite/-hohe: 2365/1360/1370 mm
Wendekreisdurchmesser: ca. 8,5 m

KRAFTUBERTRAGUNG InnenraummaBe: siehe Schemazeichnung

Kupplung: trockene Einscheibenkupplung
Getriebe: Viergang, 2. bis 4. Geng synchronisiert, Schalt-

G HTE
hebel in Wagenmitte, Antrieb euf die Hinterrader g0

oo b : o 74 2 ) 500 D 650 T + TR
Untersetzungen Im Getriebe (in Klammern Zahnezg‘ll} Wagengewicht vollgetankt 380 kg 500 kg
Serien- Rallye- erg- Zuléssiges Gesamtgewicht 780 kg 800 kg
getriebe getriebe getriebe Zulassige Belastung demnach 300 kg 300 kg
1. Gang 3,08 (40:13) 3,08 3,08 entspricht z. B. 4 Personen zu je 75 kg oder 2 Personen
2. Gang 1,79 (3419) 1,79 1,79 + 150 kg Gepack
3. Gang 1,30 (30:23) 1,35 (31:23) 1,48 (31:21) Leistungsgewicht (kg pro FS) 500D 650 T 650 TR
4. Gang 0,89 (25:28) 0,95 (26:27) 1,12 (28:25) vollgetankt unbelastet 25,39 21,93 18,52
R-Gang 372 3,72 372 voll belastet .27 35,00 29,63

Schon durch das Verhiltnis von Preis zu Format wendet sich der Steyr-Puch 650 TR an
sportliche Liebhaber. Im Verhiltnis zum sportlichen Reiz ist er billig, auch in Betriebs-
kosten. Der serienmiBig auf 27 PS gedrosselte Motor bietet aber auch fiir den Alltags-
betrieb Vorziige. Er ist ein zuverldssiger Kaltstarter und eine robuste, auf hohe Belastung
angelegte Maschine. Der unfrisierte 650 TR ist besonders fiir Leute geeignet, die haufig
und schnell kurze Strecken zuriicklegen miissen und dazu ein verliBliches Fahrzeug
brauchen. Die Qualititen des Steyr-Puch treten jedoch besonders im Gebirge zutage, wo
er vielen groBeren Wagen durch Motortemperament und Wendigkeit iiberlegen ist. Gra-
vierende Nachteile: Geringer Fahrkomfort, besonders durch die viel zu lauten Motor-
gerdusche. Innenraum nur zur groBten Not fiir vier Erwachsene.

Bemerkenswert die Kopffreiheit vorn auch fiir sehr groBe Insassen, knapp jedoch FuB-
freiheit und Sicht auf Ampeln. Im ganzen: ein Kraftpéckchen.




VF Verlagsgessllschait m.b.H.
“F Veriagsgesellschat m.ok  Postach 5727 - O 6200 Wiesbagen Hittenstr, 10

D 8200 Wiesbaden

Telefonh 081 21/272-0

Peter Brysch Telex 4 186961 vid
Fischergasse 36 Geschaftsfihrer;
Manired Grunenberg
8670 Hof Siiz der Gesellschaii: Wiesbaden
Amtsgericht Wiesbaden
HRB-Nr. 6472
lhre Zeichan Ihre Nachricht vom Unsere Zeichen Ihr Karrespondenzpartner /Hausapparat Dartum
1,2.12889
Mit der Bitte um: Prufung Genshmigung Angebot Ricksprache wie besprochen
Kenntnisnahme Erledigung Stellungnahme Unterzeichnung
Betrifft:

Sehr geehrter Herr Brysch,

herzlichen Dank fiir Thr freundliches Schreiben vom Januar. Ich habe es
zur Verdffentlichung unter der Rubrik "Information" hausintern weiter-
geleitet. Die neue Kontaktadresse Ihres Clubs werden wir in unser Club-
adressen-Verzeichnis aufnehmen.

Ihre Xritik zu den Bildern auf Seite 53 des "Automobil-Spezial Nr. 7"
besteht leider zu Recht. Bitte entschuldigen Sie unser Versehen.

Mit freundlichen GriiBen

((/ LR

Ursula Hundertmark

Redaktion .

Bankverbindungen:

Dresdner Bank Wiesbaden Postgiroamt Frankfurt

Konto: 156179000 Kis. 394 594-806, BLZ 50010060
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rickwidrtiges

"Titel"blatt

fiat fahren 7/0ktober 1965,

Quelle

Die Neckar-Automobilwerke AG Heilbronn,
{eine Konzerngesellschaft der Fiat, prasen-
| tierte auf der Internationalen Automobil-Aus-
[stellung in Frankfurt eine echte Uber-
raschung: den Neckar/Puch 650 Spider. Die-
Iser in letzter Minute vor der Er&ffnung der
| Ausstellung fertiggestellte kleine Sportwagen
ist ein Prototyp, der nach Serienreife — vor-
aussichtlich Anfang 1966 — in Heilbronn pro-
| duziert werden soll.

{Der 30 PS leistende Motor, die gesamte
{Mechanik und das Fahrgestell stammen von
‘dem sportlich sehr erfolgreichen Steyr/Puch
1650 TR. Die Karosserie — und das war die

eigentliche Uberraschung bei der Vorstel-
lung — ist aus Kunststoff, der eine kratzfeste
Lackierung erhielt.

Der Wagen, der nur etwa 510 kg wiegen
wird, hat im Heck einen luftgekihiten Zwei-
zylinder - Viertakt - Boxermotor von 643 ccm
Hubraum, der bei einer Verdichtung von
85:1 eine Spitzengeschwindigkeit von 130
Kilometern pro Stunde erlaubt. Vollsynchro-
nisiertes Vierganggetriebe, Mittelschaltung,
Drehzahlmesser und tiefliegende Sportsitze
sind serienmabig.

Wenige Handgriffe machen den Wagen zum
schnittigen Sportzweisitzer: Das facherartig

zusammenklappbaré’ Faltverdeck verschwin-
det im Wagenheck, die leicht abnehmbaren
Seiten(steck)scheiben werden mit dem Rah-
men im Buggepackraum verstaut. Auf Son-
derwunsch kann der Wagen auch mit Kunst-
stoff-Hardtop geliefert werden.

Was dieses jungste Fiat-Modell neben sei-
nen guten Beschleunigungswerten und sei-
ner hervorragenden StraBenlage fir junge
und junggebliebene Fahrer mit sportlichen
Ambitionen interessant machen wird, ist der
auf der IAA angekundigte Preis: Man wird
den kleinen Sportwagen fur weniger als 500C
Mark haben konnen.
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Wohl dem, der einen Steyr-Puch besitzt!

ader
Steyr-Puch - gliicklich jeder, der ihn fdahrt!

2 . TEgd

Tm Laufe der Sommerferien 1966 besuchte ich wieder einmal die
Firma Liedl in GraBlfing, Kleinere Arbeiten am 500er waren f&al-
lig; mittlerweile wies der Kilometeranzeiger auf fast 60 000 km,
fiir gut zwei Jahre eine passable Leistung. In dieser Zeit erle-—
digte der Wagen stets zuverlédssig seinen Dienst, Einmal schienen
sich Probleme mit dem Getriebe anzukiindigen, als bei Vollgas-—
fahrten hiufiger der 4,Gang heraussprang - eine hochst unangeneh-
me und nicht ungefdhrliche Angelegenteit! Eine Reparatur war aber
nicht erforderlich., Es muBte lediglich die von aullen zugingliche
Arretierungsschraube fiir den 4,Gang etwas hineingedreht werden,
seitdem oblag das Schalten wieder ausschlieBlich dem Fahrer.
Mit den Fahrleistungen des kleinen Wagens war ich zwar recht zu-
frieden, =in Fiat 500 war kein ernsthafter Konkurrent, und am
Berg zeigte ich manch' Gréflerem den besagten Auspuff. Dennoch -
etwas mehr kdnnte es schon sein! Ein TR war aber wohl doch eher
noch ein Traum, alsc nicht realisierbar, Andererseits war eine
Leistungssteigerung am 500er zwar grundsitzlich méglich, aber

im Hinblieck auf einen spdteren TR uninteressant, Als ich mich
bei Liedls noch etwas umsah, entdeckte ich zwel leuwagen - zwel
weiBe 630 T mit Hiubehendach. Wie sich herausstellen sollte, wa-
ren es die letzten beiden Exemplare dieser Karosserieform im
Bundesgebiet, ab 1967 gab es dann nur noch die Fiatkarosserie
mit den vorn angeschlagenen Tiiren, Durch meine Tétigkeiten im
Volkswagenwerk finanziell gestdrkt, entscnloB ich mich zum XKauf
eines nazelneuen 650 T, Der Motor bot doch deutlich menr an

Durchzugskraft! Auch war er die ideale Basis fiir eine mégliche

F

Leistungssteizerung. Die Idee des Neuwagenkaufs 15ste bei ilerrm
Lisdl zunichst nicht unbedinst Zustimmunyg aus. Er meinte, der

5300er sei bestans 1n Sehuf und ncch fiir einige tausand Kilometer

gut. Warum also schon verkaufen? Mein Entschlull stand aper asth,
und nacH siniger berzeugunssarbeit - schliefilic nerKte auch
dery Liedl, sinen wabhren Stevr-Puch-Freuld vor sien zu Ralen —wWar




auch noch ein anstindiges Simmci:en. lm hirinein kann ich
durchaus verstehen, dafl Meister lLiedl mit dem Verkauf der
letzten beiden FPuchs alter Prigung ein wenig geizte {die
Ausfithrung mit der 500er Maschine gabs schon ein Jahr lang
nicht mehr). Der zweite 650 T blieb librigens in der Familie
Liedl und wird reute noch von der Tochter gesteuert!

Als nichstes mufite das Zulassungsproblem geldst werden: Der
Neue stand in GraB8lfing bei Regensburg, sein zukiinftiger Stand-
ort aber war Hannover. Zwei Méglichkeiten gab es auf den ersten
Blick: Entweder Beantragen einer roten {berfilhrungsnummer in
Hannover und Uberfihren des Wagens mach Hannover (das erwies
sich als schwierig) oder persdnliche Zulassung des Fahrzeugs

in Hannover und Lbersenden der Papiere an die Zulassungsbehdrde
nach Regensburg, wo dann die amtlichen Kennzeichen montiert
werden. Ich wihlte den letzteren Weg, da ich meinen Urlaub in
Bavern fortsetzen wollte. Auf diese Weise liefBen sich dann auch
die Pflichtinspektionen A und B (bei ca, 500 bzw. 1500 km) bei
Lied]l durchfithren. So brauste ich mit meinem 500 D - die Papiere
des Neuen in der Tasche - nach Hannover, wo die Zulassung werk-
tags jeweils bis 12 Uhr erfolgen muBte. Alles klappte; der vor-
bereitete Briefumschlag fiir die Zulassungsbehdrde in Regensburg
machte einige Erliuterungen notwendig, aber schlieBlich konnten
der Fahrzeugbrief, der Kraftfahrzeugschein und die beiden ab-
gestempelten Kennzeichen darin verstaut werden, Man versicherte
mir, daB die Unterlagen bereits am kommenden Tag in Regensburg
wiaren. Ich iibernachtete bei meinen Eltern; am ndchsten Morgen
(gegen L Uhr) ging es wieder gen Siiden. Wirde ich es noch bis
13 Uhr schaffen, oder sollte ich mir lieber einen Tag mehr Zeit
lassen? Um es kurz zu machen: Alles verlief planmdBig, und ich
erreichte mit Herrn Liedls Hilfe die Zulassungsstelle noch vor
DienstschluB. Zwar wuBte dort zundchst niemand etwas von einer
Briefsendung aus Hannover, und es vergingen schweiBtreibende
Minuten. Aber pldtzlich gab es dann einen netten Menschen, der
iiber den Yorgang informiert war und Herrn Liedl als autorisier-
+tem Autohindler alle Unterlagen aushidndigte. Mach der verdienten
Mittagspause, die etwas verzigert wurde, konnten dann auf dem
Hof in GraBlfing die Kennzeichen an den 650 T geschraubt werden.
Welch'ein Augenblick! Zu einer kleinen Rundfahrt reichte es noch,
dann sank ich beim Zach-Wirt erschdpft in die Federn.

Am nichsten Tag fuhr ich in mein Urlaubsquartier in die Bayeri-
schen Alpen, und der Wagen konnte optimal eingefanhren werden.

Das Wigelchen erwies sich im Vergleich zum alten 500er schon fast




als Rakete! Die Beschleunigung war splirbar besser, der Durch-

zug am Berg, auch im unteren Drehzahlbereich, enorm und der
Spritverbrauch erstaunlicherweise nur unwesentlich hoher. Ich

war zufrieden, und so lieB die ndchste Leistungssteigerung gut
zwei weitere Jahre auf sich warten. Sicherlich spielte dabei i
auch die eigene Finanzlage eine gewichtige Rolle. Im August |
1968 war es dann soweit: Nach eingehender Beratung und Aufschliis-
selung aller Kosten erfolgte in dreitdgiger Arbeit die Umriistung
meines 650 T zum 650 TR 1 mit 34 PS; dazu gehdrten natiirlich auch
die Anderung des Getriebes, der Hinterachseniibersetzung und die
Verinderungen am Fahrwerk wie verkiirzte Federn hinten, Sportstol-
dimpfer, Achsabstiitzung, verstédrkte Vorderfeder, Panhardstdbe,
breitere Felgen und breitere Reifen., Damit war mein Etat aber

auch erschiépft, eine Monte Carlo-Anlage war nicht mehr drin,
vorsorglich aber wurde die neue Nockenwelle schon versetzt ein- |
gebaut. Wihrend der Umbauarbeiten meinte Puch-Spezialist Ludwig
Liedl schmunzelnd: "Da bekommen Sie aber eine Spritze!". Schon ‘
die erste Probefahrt zeigte, wie recht er hatte, Eine gering-

fiigige Gaspedalbetédtigung, und auf ging's! Besonders erstaunlich,

\
wie weich der TR-Motor drehte, auch "unten" gab es keinerlei :
Locher, der Leerlauf war ganz stabil. Selbst Herr Liedl war er- f
freut und meinte, eine so kultiviert laufende TR-Maschine gibe

es nicht alle Tage. Die Tachonadel auf dem neuen bis 160 km/h |
reichenden Tacho iiberstrich mithelos die 12Cer Marke. Natiirlich
wollte ich mich vergewissérn, was der TR so auf Anhieb brachte
(die Einfahrbedingungen muflten natirlich beriicksichtist werden).
Und siehe da, auf der ebenen Autobahn zwischen Regensburg-0Ost

und Rosenhof (und auch in umgekehrter Richtung) durchfuhr ich

den Kilometer in genau 28,7 Sekunden, das entspricht zut 125 km/h
Ein vielversprechender Anfang! Nach der Einfahrzeit wurden auf

derselben Strecke fiir 1 km nur noch 27,2 Sekunden bendtigt, das

sind iiber 132 km/h Hochstgeschwindigkeit. Beeindruckend waren

| |
ebenso die Beschleunigungswerte: Von 0 - 80 km/h vergingen 1140 |
Sekunden, von O - 100 km/h 18,2 Sekunden und von O - 120 km/h

32,0 Sekunden. Es handelte sich hierbei um eine wirkliche "Sprit-
ze"! Die kleine Maschine erwies sich als absolut vollgasTest,

und es gab keinerlei Kraftstoffklingeln,

In dieser Zeit kam es einmal zu einer bemerkenswerten Begegnung
mit der Verkehrspolizei. Hinter Hildesheim steigt die Autobahn

in Richtung "Hildesheimer Borde" allmzhlich, aber stetig an,und



iiber 100 km/h kamen zur damaligen Zeit die meisten PKW auf

diesem Streckenabschnitt nicht hinaus. Der TR schaffte hier
deutlich mehr, ‘und so schnurrte ich arglos an einem Streifenwagen
(VW—Kéfer) vorbei., Ich bemerkte allerdings die verduzten Gesich-
ter der beiden Beamten, doch dann entschwand der Wagen ziemlich
rasch im Riickspiegel des kleinen Bergmeisters. Einige Zeit spiiter
tauchte hinter mir eine BMW-Zweiradstreife auf, iiberholte mich
und signalisierte mir, auf dem nidchsten Parkplatz zu halten, Dort
wurde ich zunichst gebeten, die Wagenpapiere und den Filihrerschein
vorzuzeigen. Ich konnte mir nun schon denken, weshalb mir Halt
geboten wurde, Zundchst sagte ich aber gar nichts, denn die Pa-
piere waren ohne Tadel, alle Fahrzeugveridnderungen waren einge-
tragen, Inzwischen rollte auch der VW-Kdfer auf den Parkplatz.
Die Beamten stiegen aus, einer schiittelte vielsagend den Kopf,
der andere nahm sich sofort den Wagen vor, biickte sich, begut-
achtete die Reifen und Felgen, "Was ist denn mit diesem Fiat

los, das gibt's doch gar nicht!" meinte der eine. Jetzt schaltete
ich mich ein mit der Frage, ob ich etwas falsch gemacht hatte.
"Das Ding ist doch viel zu schnell!" war die Antwort. Der Kollege
mit dem Motorrad wies auf die Papiere: "Es ist aber alles korrekt
eingetragen!", Verwunderung bei den anderen Beamten und die er-
neute Bemerkung, so einen schnellen Fiat hdtten sie noch nie ge-=
sehen, "Aber meine Herren, dies ist gar kein Fiat!" miscite ich
mich ein. Nun erteilte ich erst eimmal Aufkl&rungsunterricht,

wie ich das schon &fters gétan hatte, Beim Offnen der Motorraum-
haube kamen die drei Beamten aus dem Staunen nicht heraus. XNa-
tirlich mullte ich den Motor nochmals anstellen, und die Laufruhe
erntete allgemeine Anerkennung., Das Armaturenbrett mit Drehzahl-
und Oldruckmesser, Olthermometer und ein bis 160 km/h anzeigender
Tachometer (dessen Skala auch noch entgegen dem Uhrzeigersinn ver-
l15uft) erregte zusitzliche Aufmerksamkeit und Bewunderung. Mitmei-
nem Hinweis, daB die Kollegen in Osterreich dieses kleine Fahr-
zeug als Streifenwagen verwenden und manchem Siinder besonders

auf kurvenreichen Alpenstrecken erfolgreich nachstellen, endete
diese kleine Episode. Wir verabschiedeten uns fast freundschaf t=-
lich, und man wiinschte mir gute Fahrt. Der Zweiradfahrer gab mir
den Rat, bei schnellen Fahrten doch auch am Tage mit Fahrlicht

zu fahren. "Man unterschitzt Sie sonst! Es ist filir lhre esigene
Sicherheit!"”, Diesen guten Rat habe ich dankbar aufgezriffen.
Auch heute schalte ich bei Sclinellfahrten tagsiber das Fahrlicht

85T .




Im gleichen Jahr hatte ich noch ein weiteres, Steyr-Puch-typi=-
sches Erlebnis, Ich befuhr die Turracher Hohe aus Richtung

Ebene Reichenau: diese Strecke galt voT den Umbauten als eine

der steilsten Alpenpidsse mit iiber 30% Steigung. Manchem ungeiib—
ten Fahrer ging hier schon die Luft aus, besonders, wenn er

aus irgend einem Grund kurzfristig halten muBte. So war es auch,
als ich zur Turracher Hohe strebte, Ein offensichtlich iliberlade-
ner Wagen schaffte es nicht mehr, er blockierte die StraBe. Da-
hinterstehende Fahrzeuge kamen nicht weiter, entweder drehten
die Vorderriader durch oder die Motoren wurden abgewlirgt. Ein

Bus kam ebenfalls nicht weiter, die Passagiere waren schon aus-
gestiegen und kletterten auf schmalen Pfaden zum Scheitelpunkt
des Passes. Ich fuhr an den Stau heran. Gegenverkehr war weit
und breit nicht zu sehen, die Sicht war klar. Rauf aufs Gas und |
an der Wagenkolonne vorbei, waT meine blitzschnelle Reaktion.

Dazu mehrere Hupsignale, und schon stiirmte ich den Berg hinauf ; |

es war doch ein erhebendes Gefihl, mit wieviel Dampf es bergauf |

ging, wahrend sogar die Nobelkarossen an dieser PaBstrecke passen
muBten, Dieses Schauspiel beobachteten viele Touristen, die in-—
zwischen die StraBe saumten, und sie jubelten dem kleinen Berg-
flitzer zu. Ich kam mir vor wie bei einem Bergrennen! Uberall
winkende Leute und Anfeuerungsrufe, so etwas habe ich noch nie |
erlebt. Ein wirklich einmaliges schones Erlebnis! Wdare das mit ﬂ
einem anderen Fahrzeugfabrikat mdglich gewesen? :
1969 erfolgte eine letzte Leistungssteigerung durch den Einbau

einer Monte Carlo-Doppelauspuifanlage. Nun ging alles noch
schneller; die Hochstgeschwindigkeit von iiber 142 km/h spricht
Binde; die Beschleunigung von 0 - 100 km/h ging in 13 Sekunden
iiber die Biihne; ich hatte wirklich ein auBerordentlich gutes
Exemplar erwischt., Allerdings kam es beim 4C PS-Exemplar nun
schon einmal zum Kraftstoffklingeln, auch gab es hin und wieder i
thermische Probleme, die Kithlung des linken Zylinders (in Fahrt-
richtung gesehen) bedingt durch den Olkiihler im Luftstrom war
nicrkrt immer optimal., Von der Vollgasfestigkeit des 34 PS-Motors
iiberzeugt, lieB ich mich zu Héchstgeschwindigkeitsfahrien ver-=
leiten, Und FTTTTTTITITIr...Ein Kolbenfresser war das Ergebnis,
Tmmerhin konnte ich noch 56 km auf der Autobahn bei mittlerer
Geschwindigkeit und m#3igem Oldruck fahren. Zwischenstationen
auf Parkpldtzen zeigten mir aber, dafB es den

erwischt naben mufite. Es schepperte fiirchterlich,




schwankte wie ein Getreidehalm im Sturm, von rundem Motorlauf

war natirlich nichts mehr zu spiiren. AuBerdem leckte der (07
kijhler.

Endlich war Géttingen in Sicht, und kleinlaut meldete ich mich
sofort bei meinem Freund Peter Gasch, einem begeisterten und
kundigen Steyr-Puch-Fahrer, der zugleich Kraftfahrzeugmechaniker
ist, Er besah sich den Schaden, "Wohl zu brutal geheizt?!" war
sein kurzer Kommentar. Noch am gleichen Abend baute er den »o-

tor aus (er besal eine "Schrauberwerkstatt“), zerlegte ihn sorg-
fdltig, und so konnte die ganze Misere begutachtet werden: ein
Kolbenfresser, ein defektes Nockenwellenstirnrad und ein Rif3 im
Sockel des Olkithlers, Da hatte ich noch Gliick im Ungliick. Am
folgenden Tag wurden die Ersatzteile bei Liedl bestellt, und schon
wenige Tage spidter war der TR 2 wieder einsatzbereit, Lehrgeld

muB wohl jeder einmal bezahlen! Aber ich hatte Hochstgeschwindig-
keit mit Dauergeschwindigkeit verwechselt und mich zudem am pro-
blemlosen 34 PS=Motor orientiert. Dennoch: Die Freude am Stevr-
Puch blied ungetriibt, der Blick auf die Kontrollinstrumente al-
lerdings wurde geschidrft, Klingelgerdusche vom Motor wurden ab
sofort als Warnsignale verstanden, Seine Stdrken spielt der klei-
ne Steyr-Puch zweifellos auf der LandstrafBe und am Berg aus, aber
bestimmte Erlebnisse oder Erfahrungen sind eben an die Yerkehrs-
ader Autobahn gebunden, Wo sonst wird man im eigenen, flott vor-
widrts bewegiten Steyvr-Puch 630 TR von einem noch rasanter gesteuer-
ten Wagen gleichen Typs leiéhtfﬂﬁig iiberholt, an dessen Steuer ein
reichlich betagter grauhaariger Herr sitzt (er muBte deutlich tiiber
140 kxm/h schnell gewesen sein!!)? So geschehen im Herbst 1969 auf
der Autobahn zwischen Salzburg und Siegsdorf. Am nachsten Tag traf
ich besagten Steyr-Puch-Fahrer bei Liedls vor der Werkstatt wie-
der., Der Herr war 78 Jahre jung und als Fotoreporter und freier
Mitarbeiter noch fir eine Zeitschrift der Regenbogenpresse unter-
wegs., Sachen gibt es, die gibt es nur in Verbindung mit dem klei-

nen Bergmeister Steyr-Puch!

Holger Zeidler




Handbiicher (Bedienungsanieitungen):

XX AULO 500 D, 650 T, 650 TR
xx Auto Haflinger 700 AP
xx Auto 700

Reparaturanleitungen:

xX Auto 500, 650, 700, Haflinger

Frisieranleitungen:
x Auto 650 TR Rallye

Ersatzteilkataloge:

Sonderteile fir 650 TR - EUROPA - Ausflhrungen

(Janner 1967)

(Anhang zur Ersatzteilliste flir 650 T) deutsch - englisch

]

VERLAG
VERWLSTER

Postfach 90"
8055 Graz / OSTERREICH

Lieferbedingungen und Bestellhinweise

Mit dem Erscheinen einer neuen Preisliste verlieran alle
alten Preisangaben ihre Glltigkeit, irtum und Druckieh-
ler vorbehalten,

Wir liefern die aufgetihnen Fositionen téglich ab Lager
aus. Bestellungen werden in der Regel noch am seloen
Tag bearbeitet,

Eventuelle Lieferhindernisse werden soforl bekannt
geaeben,

Fiir den Inhalt der angegebenen Bicher und Bréschi-
ren kann keine Haftung dbernommen werdan,

Die genannien Freise versiehen sich inkl. dem jeweils
glilligen Mehrvedsteversatz von z. ZI. 10% zuziglich
einer Versandkostenpauschale fir Poro und Verpak-
kung in M&he van 63 20.-

Zahlungsweise:

a} Nachnahme, zuziiglich Nachnahmekesten

b) Vorkasse durch Vemechnungsscheck (bitle die Ver-
sandkostenpauschale In Hohe von 63 20.- berlicksichti-
gen!)

Auslandslieferungen nur gegen Verkasse; Verrechnungs-
scheck mub auf & S ausgestelll sein. Versandkost u-

B

schale innerhalb Europa: 65 25.-, Ubersee 55 40.-

Druck: G, Hebler, 8055 Graz,
Triesterstrale 370, Tel. 28 10 41

Sa12: G, ek, 8020 Graz, Grinegasse 48, j=, 4 97 42




RALLYE-SPLITTER

Der Kampf um Sekunden, der Kampf gegen unwegsame Gerdlipfade, kaputte Getriebe, Schlaf und
inneren Schweinehund — kurz der Rallye-Sport schafft unter seinen Teilnehmern nicht selten

ein Uberhitztes Klima extremer Lebensbedingungen.

Das UnterbewuBtsein der Fahrer und Beifahrer, der ,Chefs* und ,Cos" wird bis zum hintersten

seelischen Winkel aufgewihlt und ausgeschopft.

Und das fiihrt zu skurrilen, grotesken Situationen. Obzwar die Rallyefahrer von heute sicher nichts zu

lachen haben, lachen sie sehr viel und sehr gern.

Denn, so sagte ,Speedy" Poéltinger, Staatsmeister und &sterreichisches Rallye-As, mit einem
Anflug von Sarkasmus: ,Gaudi muB sein, sogar bei einer Rallye, sonst fahrt niemand mit!"
Was er damit meinte, das skizzierte er in einigen , Sketches" aus seinem sicher nicht einténigen

Rallye-Fahrer-Leben.

Einmal war das Kasino von Charbonnieres Ort esine Zwangs-
rast. Sinnigerweise fand zu diesem Zeitpunkt zu sbener Erde
des Kasions eine Auto-Schau statt, im ersten Stock hingegen
herrschte normaler Spislbetrieb. Da wankten die armatteten
Gestalten herein, teils Ablenkung, teils Ruhe suchend. Manche
#“onnien nicht abschalten. Die fand man dann oben im Spiel-
salon. Welch ein Bild, als zwischen den Damen in Abend-
robe und den Herren im piekieinen Smoking die stoppel-
bértigen Champions im dligen Overal auftauchten und sifrig
mitsetzten. Die Ruhebecirftigen hingegen belegten jede hori-
zontale Flache im ErdgeschoB. Da as nichts Bettihnliches gab.
nanmen sie mit den Sitzen der ausgestsliten Autos varlieb.
Manche trai man aui odear unter Roulette-Tischen, axrobatische
Naturen schliefen sitzend auf Barhockern. Mein Co mubBte
mich lange suchen. Mir war =5 gelungen, eine herriich-wohligs
Bartheke zu ergattern. Er hingegan nate sich um das Fahrzeug
gekimmert und dann nicht menr =2inschlafen %8nnsn, aus
Angst. wir <dnnten den Start verpassen.

12

Start zu einer Sonderprifung. Fir =inen Railye-Teilnehmer mit
Frontantriebswagen vor uns geht die Kkarierte Filagge hoch.

Der Wagen schiefit die Bergstrecke hinauf. Plotziich =ine
scharfe Kehre um sin Hauseck: Schleudern. Staubwolken — da
donnert auch schon die Hauskante ins Automobil. Doch der
Fahrer kann noch korrigieren und den Wagen auf der Bahn
halten. Er [ahrt stur weiter, Sonderpruiung sben. Als er lang-
samer wird, fragt sein Co: ,Warum hérst cu zu fahren aui?”
JDann drent dich =zinmal um®, meint der Fzhrer. Dem Bei-
fahrer bleibt bel dem Anblick fast der Verstand stehen: das
Autg endete ndmlich gsnau hinter dan Sitzen, Curch  den
Anprall war das Fanhrzeug n der Mitte suseinandargarissan
wordan. Das Heck mit der Hinterachse war weaggeflogen, die
baiden Piloten funren mil dem Vorceriall weiler, bis =5 sben
nicht mehr ging. Da man sich im 2 r mit beiden Fanr-
zeughaliten sinzufinden hal, gaben Im Faila
eines Fsailes . . .
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Woh( dem , der einen Sfcyr-Puch bcsx'f‘jé

Deutschiand-Rallye. Ich fuhr einen infernal schnellen Werks-
Puch, mit dem ich bis zur 1300er-Klasse bisher alles ,nieder-
gefahren” hatte. Leider muBte ich damals mit einem fremden
Seifahrer vorliebnehmen, weil mein Leib-Co, Papa Merinski
unabkémmlich war. Mein neuer Kompagnon erwies sich als
alemberaubender Autoizhrer. Denn kaum war sr am Steuer,
gelang es ihm, unsere Puch-Rakete bei einem riskanten Fahr-
manéver so keck in den Himmeal zu erheben, daB mir die
Luft wegblieb: Nur die Landung hatte er dann nicht mehr
ganz unter Kontrolle. Er war ja auch Automobilist und kein
Flieger.

Dannoch waren wir unversehrt geblieben. Nur etwas Lebens-
saft tropfte uns aus dem Overall. Doch trotz der sehr schmer-
zenden Beulen meines armen, geschundenen Korpers brach
ich in irres Lachen aus, als ich unseren Puch-Wagen sah. Er
Zhnelte einer Mischung aus Strandwagen, Geo-Kart und Bei-
wagenmaschine mil Verkleidung. Wie wir damit doch noch
heimkamen? Nun, unser Betreuerwagen war ein PS-starkes
Geiihrt. So wurde unser Puch-Auto mit sinem Seil an einen
Baum gebunden. Ein andergs Seil wurde um die Dachslreben
bzw. um das eingesunkene .Blechzell” geschiungen und am
Abschlenphaken des Service-Wagsns fixiert. Mit Vaollgas fuhr
oer Betreuer an und wie von Rizsenfiusien geknetet wolble
sich baid wiedar ein zwar pog-arig spitzes, giebeliges, abel
doch schutzoewénrendes Dach Gber dem Cockpil unseres .Ge-
schosses ™

Diesen Beitrag entnahmen wir ,AKTUELL, einer Zeilschrift der
Steyr-Daimler-Puch-AG®. Wien, Karntner Ring 7.

Unser Rallye-Puch war auf maximales Leistungsgewichi ge-
trimmt worden. Das heiBt, er bekam soviele PS in den Motor
geblasen, wie Uberhaupt erlaubt waren, wahrend man, um Ge-
wicht zu sparen, aus dem Auto alles entfernte, was entbehr-
lich war. Buchstdblich mit Briefwaage und Lupe wurde ailes
nicht unbedingt Wesentliche ausgeforscht. DaB da so ein vollig
nebensichliches, ja verweichlichenden Luxus schafiendes Ge-
bilde, wie eine Heizanlage mit kalter Brutalitat eliminiert wurde,
braucht nicht betont zu werden.

Mit dem so praparierten Auto fuhren wir dann die ,Monte”,
die Rallye Monte Carlo Uber etwa 4500 km nonstop in 80
Stunden bei Temperaturen bis —36° C. Wenn heute jemand
das Wort ,Monte” sagt, bevélkern immer grimmige Eisbaren
meine Phantasie.

Mit unzahligen Pullovern. Westen, Overalls, dicken Socken,
Schals trachteten wir, dizse sibirische Atmosphére etwas er-
traglicher zu gestalten, Papa Merinski bekam von daheim
sogar Woll-Stutzen und -Knieschoner mit. Doch das alles reichie
nicht. Ds kam uns die rettende ldee: Zeitungspapier. Wir
kauftern — der Start war damals in Warschau — jede Menge
JPrawda” und stopften uns digse ins Rallye-,Dirndl”

Als wir nach 80 Stunden eifrigen Autotahrens In Monte Carlos
feinen Holels die Hillien fallen lieBen, um uns den Schiaf des
Gerechten zu sichern. war aus den -zig .Prawdas” ein Berg
feiner Papierfasern geworden. Das Staunsn des Hotelpersonals
mufi grol gewesen sein, zls sie dieser Papierbarge ansichug

wuraen
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in den Backofen stecken, zum "Hinbrennen".
Die Freundin:"LaB ihm doch sein Hobbhyl"

Doch wvislleich® geht es Huch anderen Fuchfrauen ebenso,

1,

Z.3. am Abend beim gemiitlichen Beisammznsein. Da wird |
die Zeitung auf den Tisch gelegt und schwupp, liegsn

Tuchteile drauf. Dann wird gefeilt, poliert und ge-
strichen und immer zwischendurch was zum &rzihlen.
Naturlich uber Fuch.

Nicht so schlimm, LaR ihm doch sein Hobby.

wollte ich mal zur Stadt fahren, wird mir desr Puch em-

oF

e ahre doch mal mit dem kleinen Roten", mein
der Hnemann. Ha gut, fahre ich also mit dem kleinen
land-

8 |
Rund-~- !
|

Roten., ¥ie immer habts ich wenig Zeitbt. Drei Aimpsln
Auto von dsr Polizel angshalten.
'9-.

s A
fotografiert. Wie bléd stand ich 4
e 0

Unseren Urlaub nicht 2u vergessen. Disser wird natirlich
fast immer so gelegt, daB such schdne Puchteile mitgebrachs
verden konnen. Bel der Hinfahrt ist das Familisnauto ja

schon voll. Aber auf der Rickfahrt sitzt mz2n suf den

iy i LT

Nicht so schlimm. Lall ihm doch sein Hobby.

¥un gesnug davon, sonst wird's langweiligz. Fuchfahrer

N1r haben schon fir Yachwuchs zo-

|

|
Dingen. '

I
sterben ja nicht sus.

sorgt. Zwei Jungsn, die auch schon den Schraubengiehar
in den HEnden haben und Puchaufniher 2uf dle Jacken ge-
nzht haben wollen.

I o irizicee Grohs.
U Ay v A = | — -
CACHANZEIGE

- S S oS

Gesucht: Altes STEVR-PUCH-Frontemblem (Baujahre 1857<59) ,
gebraucht oder als NachguB.
Nachricht bitte an Dr.Holger Zeidler
Albert-Schweitzer-StraBe 10

D-3400 Gottingen }
|
1

> siehe auch THONDORF Nr.3 "Verkaufsprospekt

K&
|

in Xopiz.500er"



- Einen Hauch sddlicher
Warme bringt die Sonne auch
in das winterliche Graz.
Doch in Osterreichs heimliche
Autohauptstadt kommen um
diese Zeit nur wenige
Touristen. Selbst die Puch-
Version des Fiat 500
gehort hier zum Inventar.

E:_il-luerl.:;.‘;!
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Graz-Wanderung

Im Uferschlamm des Po wiilz-
ten sich die Wildschweine,
von Turin war noch nicht die
Rede. Aus dem chemisch rei-
nen Neckar tranken die Hir-
sche und ahnten nichts von
Untertiirkheim. Auch die ame-
rikanischen Biiffel konnten
noch ungeniert in einem Fluf
baden, der erst sehr viel spiiter
Detroit-River heiflen sollte.
In dieser fernen Ersteisen-Zeit
aber begab es sich, daB in der
Steiermark bereits Fahrzeuge
gebaut wurden.

Die Autostadt Graz jeden-
falls zeigt das erste vierridrige
Produkt ihrer Region mit gro-
Bem Stolz im SchloB Eggen-
berg: den Kultwagen von Strett-
weg. Dessen wiirdiges Altervon
rund 2500 Jahren lift Graz
groBziigig iber die Tatsache
hinwegsehen, dab die bronzene
Kutsche nicht eben an der Mur,
sondern eher bei Judenburg ge-
funden wurde. Vielleicht ist sie
ja dahingefahren, verfigte sie
doch iiber die Stirke van vier
Pferden und zwei Hirschen.

Streng historisch betrachtet,
war in Graz 500 Jahre vor Chri-
stus sowieso noch nichts los.
Denn urkundlich erwithnt wird
der Ort an der Mur erst 1128
in einem, so die Geschichts-
schreiber. etwas veruncchteten
Schenkungsbrief des Markgra-
fen Leopold. Auf der Basis des
mittelalterlichen [mmobilien-
skandals erblithte Grazzu einer

Von 1440 bis 1493 war Graz zeitweise

die Metropole des Deutschen Reiches. Heute

o ist die Stadt in der Steiermark das
geistige Zenlraldifferential der Allradwelt.

ehrbaren und auch bedeutsa-

men Stadt, die ihre Kinder heu-
te mit datenreichen 850 Jahren
Heimatkunde plagt.

Aber die lange Geschichte
ist in Graz kein abstraktes
Lehrfach, sondern realer Be-
standteil der Gegenwart. Hier
an der Mur steht Europas groB3-
ter geschlossener Altstadtkern.
Von Italien her fluteten Re-
naissance - und Barock nach
Graz, oft um noch Alteres
su iiberdecken. Am Grazer
Selbstverstindnis. die bester-
haltene Renaissance-Stadt zu
sein, nagt die Gewilheit. dal}
hinter dieser Fassade viel dltere
Bausubstanz steckt.

Die alte Stadt unter dem
SchloBberg mit dem Uhrturm
scheint sich in aller Schénheit
selbst zu geniigen. Sie wehrte
sich stets erfolgreich gegen Er-
oberungen durch des Sultan Su-
leimans Tirken oder Napole-
ons Franzosen. Als wilr's aus
dieser Tradition heraus. bleibt
Graz heute cher ohne Absicht
auch von der touristischen In-
vasion verschont.

Die Karawane zieht voriiber
auf der Autobahn nach Siiden.
Um Graz zu entdecken, bleiben
wenige. Der Blick vom Schlof-
berg tiber die alte Stadt gehort
nicht zu den unverzichtbaren
Erfahrungen der Weitgerei-
<ten. Das wunderschéne Pano-
rama Dbleibt ein personliches,
iiberraschendes Erlebnis. =

Ein Spaziergang durch die
Altstadt im warmen Licht des
Nachmittags driingt nur sehr
sanft in kunstgeschichtliche
Lektionen, die Erbaulichkeit
der Grazer Architektur bleibt
stets im Vordergrund und da-
mit der GenuB, sie ganz fiir sich
allein zu betrachten. Der Aus-
flug in die Vergangenheit fiihrt
durch die Wiirde der Fassaden
in die Romantik der Héfe. In
den des Krebsenkellers bei-
spielsweise, dessen Ambiente
mehr verspricht, als seine Kii-
che halten kann, Da speist man
lieber schon beim Hirschen-
wirt, im exquisiten Hofkeller,
in der Goldenen Pastete oder
im Bezirk Geidorf im edelrusti-
kalen Milchmariandel.

Die Stadt, die den Ruf zu
erdulden hat. kein Party-The-
ma zu sein, richtet ihre diskre-
te Anziehungkraft eher auf
dienstlich Reisende mit leich-
tem Hang zu erbaulichen Ter-
minen. Das Thema Auto ver-
schafft Graz ein internationales
Publikum, bei dem es zwischen
Yokohama, Detroit, Turin und
Stuttgart als in gilt, beim Ex-
Rennfahrer Dr. Helmuth Mar-
ko im heimelig antiken SchloB-
berghotel zu nichtigen.

Wer hier bereits beim ex-
quisiten Frithstick zukunfisbe-
stimmende Diskussionen fiihrt,
kommt nur selten wegen der
matericllen Seite der Autostadt
niach Graz.
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Die kleine Produk-
tion von Mercedes beziehungs-
weise Puch G. Volkswagen Ca-
ravelle Syncro und Puch Pinz-
cauer bei Steyr-Daimler-Puch
in Thendorf liefert nur die
sichtbare Hardware einer Au-
tostadt, deren eigentliche Qua-
litit  im  Wissenschaftlichen
liegt.

Steyr-Daimler-Puch ist heu-
te das geistige Zentraldifferen-
tial des Allradantriebs, die er-
ste Adresse als Denkfabrik fir
vier angetricbene Rader. Als
Missionar der Lehre von derin-
telligenten Traktion kam Jiir-
gen Stockmar von Audi hierher
in die Schmiede der Haflinger
und Pinzgauer. Unter- seiner
Fiihrung gelang es, die britische
Botschaft der Visco-Kupplung

in die anwendbare Umgangs-
sprache des Maschinenbaus zu
iibersetzen. Allradtechnik 2 la
Graz legte das Saatkorn fiir den
immergriinen Lorbeerbaum,”
von dessen Trieben dem Ral-
Iye-Sieger Lancia Delta Inte-
grale immer neue Krinze ge-
flochten werden.

Den Grundstein fiir die
High Tech-Company versuchte
Johann Puch schon vor 100 Jah--
ren zu legen. 1889 wagte der
27jihrige Mechaniker den Weg
in die Selbstindigkeit und er-
warb eine Berechtigung fiir das
freie Gewerbe der fabrikmiBi-
gen Erzeugung von Fahrridern
mit dem Standort Graz, Strau-
chergasse 18 a.

Die ursprungliche Firma
.Johann Puch & Compagnie”,
die bald mit Diirkopp fusionier-
te und spiiter auch Styria Fahr-
radwerke im Titel fiihrte, war
aber nicht die tiefste Wurzel-
spitze des heutigen Grazer
Puchwerks. Johann  Puch
schied hier aus und griindete
1899 das neue Unternehmen
Johann Puch Erste Steiermir-
kische Fahrrad-Fabriks AG™,

1901, der erste Versuch. ein
Auto zu bauen, blieb ohne fa-
brikatorische Folgen. Die Fir-
ma Puch zeigte mehr Bega-
bung, an der Motorrad-Ge-
schichte von Anfang an mitzu-
schreiben. Die Autos waren
doch mehr was filr Austro
Daimler. Und auf der einen
Spur roliten die Grazer, immer
ein Beispiel gebend, aber zu-
letzt mit schwindendem wirt-
schaftlichem Erfolg. bis in das
Jahr 1987. Da wurde die ver-
lustreiche Zweiradpraduktion
an Piaggio (Vespa) verkauft.
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Vor allem in die Geschichte
derNachkriegszeitschrieb Puch
unvergeBliche
Durchdiefiinfziger Jahre heulte

nicht nur ein frither Presley, die .-

jungen Wilden mit dem frischen
Fiihrerschein begannen eine
laute Kradler-Karriere nur zu
gern mit dem irren Sound ei-

ner Doppelkolben-Zweitakt-"
maschine von Puch - aber un-.

bedingt mit zwei Vergasern.

Die sechziger Jahre, man -
stieg aufs Auto, und Puch be-

gab sich aufs Trittbrett von
Fiat. In Lizenz entstand man-
cherlei, aber vor allem dieser
TR, diese endgiiltige Verherrli-
chung des Fiat 500 mit der Kraft
eines hausgemachten Boxer-
motors im Heck. Der wuchs in
der Bliite seiner Jahre auf 650
Kubik heranund erhobden TR
in den Adelsstand eines Alpen-
Carrera, der bei Rennen in sei-
ner Klasse unbesiegbar blieb.
Erst als die meisten vergliiht
waren, begriff die Welt den
kleinen Puch als ein vom Aus-
sterben bedrohtes Kultauto.

Auch wenn sich Geschich-
ten iiber Graz nur zu leicht in
vergangener Geschichte ver-
fangen, ist das Graz von gestern
als Autostadt weit weniger be-
deutsam als das Graz von heute
und morgen. Die Perspektiven
weisen in das postindustrielle
Zeitalter einer hochtechnisier-
ten Gesellschaft, die sich ganz
der hochbezahlten Wissen-
schaft des Forschens und Ent-
wickelns zuwendet, um die pro-
duktive Arbeit Lindern mit
geringerem  Kostenniveau zu
tiberlassen.

Frither noch als Steyr-
Daimler-Puch erkannte Profes-
sor Dr. Hans List diesen Trend
ins nichste Jahrtausend. Schon
in der ungewissen Aufbruch-
stimmung der Nachkriegsjahre
griindete er 1948 in Graz ein
Ingenieurbiiro: AVL (Anstalt
Verbrennungsmotoren  List).
Die Konstruktionsarbeit als
Dienstleistung wurde bei Hans
List ebenso wie bei Ferdinand
Porsche zu einem international
gefragten Markenartikel. Das
kleine Ingenieurbiiro wuchs in
den 40 Jahren zu einer weiteren
Denkfabrik mit fast 1000 Mitar-
beitern heran, Und im weltwei-
ten Geschift mit der Intelligenz
unterhilt  AVL  inzwischen
AuBenposten in den USA,
England, ltalien, Schweden,
Schweiz, Deutschland und ei-
nen sogar in Singapur.

Erinnerungen. -
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Bei aller Eintriglichkeit
bleibt das Forschen und Ent-
wickeln im fremden Sold stets
ein Gewerbe allerhochster Dis-
kretion, und bei AVL nimmt
man es da ganz besonders
streng. Kein Wort dariiber,
welche Motoren in der Kleist-
stralle das Laufen lernten, nur
der Hinweis: .. Es sind mehr, als
Sie glauben.*

DaB der Diesel mit Direkt-
einspritzung zu den gefragten
Spezialititen des Hauses ge-
hort, wird selbstbewuBt besti-
tigt. Weiterfithrende Erkennt-
nisse zum Thema Magerkon-
zeptmotor sind durch wissen-
schaftliche Ver&ffentlichungen
belegt. Aber konkrete AuBe-
rungen gibt es eher zum Thema
MeBtechnik, die AVL auch als
Hardware vertreibt. Motoren-
Priifstinde, die etwas tiefer
blicken, die Reibleistung, Ver-

brauch, Abgaszusammenset-
zung oder DiesclruBanteil mes-
sen konnen, gehdren zum Ex-
clusivsortiment von AVL. Da-
zu kommen Forschungsmoto-
ren mit verinderlichem Hub-
raum und ein computergestiitz-

tes Verfahren zur Verbren-
nungsfotografie im laufenden
Motor per Endoskop.

Die moderne Karriere als
Autostadt der Wissenschaften
erklirt sich wie fast alles in
Graz aus der Geschichte. Erz-
herzog Karl griindete hier 1585
eine Universitit, die trotz eines
historischen Schnitzers — sie
jagte 1600 den bedeutenden
Astronomen Johannes Kepler
davon—zu einer Bedeutung ge-
langte, die Graz akademischen
Glanz verlieh und die stolze
Erinnerung an sechs Nobel-
preistréger.

Das Thema Auto hat im
technisch-naturwissenschaft-
lichen Bereich der Uni Graz ei-
nen ganz selbstverstdndlich
grofien Stellenwert. Dr. Rudolf
Pischingers Institut fiir Ver-
brennungskraftmaschinen und
Thermodynamik gilt als eine
weitere Spitzenadresse fiir For-
schungsauftriige. Federfiihrend
in Europa ist die Technische
Universitiit Graz bei Abgasun-
tersuchungen an Lastwagen.
Und einer von Pischingers
Mitarbeitern. Dr. Franz Laim-
bock, leistete einen inzwischen
gesetzlich gefestigten Beitrag
zur Reinerhaltung der Alpen-
luft. Er realisierte noch als Lei-




ter der Zweiradentwicklung bei
Puch ein Mofa mit Katalysator,
wicesheutein Osterreichundin
der Schweiz vorgeschrieben ist,

Unvergingliche Einsichten
hinterlieB fast 400 Jahre zuvar
der Gelelirte Kepler, der den
Grazer Hausberg Schdckl zum
Ort seiner Erkenntnis machte,
Der Astronom Kepler betrach-
tete von der Hohe des Schéckl
die Gestirne, um spéter dann in
Prag die Keplerschen Gesetze
zu entwickeln, von denen das
erste lautet: Die Bahnen der
Planeten sind Ellipsen, in deren
Brennpunkt die Sonne steht.

Berg der Erkenntnis ist der
Schéckl trotz seiner bescheide-
nen Hohe von 1445 Metern fiir
Graz als Autostadt bis heute
noch.

—
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Die Versuchsabteilung
von Steyr-Daimler-Puch nutzt
einen alten Zichweg in die Gip-
felregion als Marterpfad fiir
allerlei Autos, die ins Geliinde
wollen. Nur die wirklich guten
crn:_ichen die Hohe des Schackl
auseigener Kraft, undnurdie al-
lerbesten iiberleben die 15 000
Kilometer eines Dauertests.
Wie die Piste aussieht? Nun, es
ist die schénste Achterbahn im
Alpenraum — und das nicht nur
zur Sommerszeit, nein auch im
Winter, wenn es schneit.

Eine swunderschéne All-
stadt, eine groBe Universitiit,
ein gewachsener urbaner Kul-
turkreis mit Oper, Schauspiel-
haus und Museen, klimatisch
schon ein Hauch des Siidens —
eigentlich miiBte dieses Graz
eine ausgelassene Stadt sein.

Aber nach dem Glanz goldener
Nachmittage ergreift die Auto-
stadt jene friilhe Midigkeit, dic
abends auch durch Wolfsburg
und weite Teile Stuttgarts
schleicht. Zwischen der italie-
nischen Architektur der Alt-
stadt kein reges siidliches Trei-
ben. Ein Grazer Abend, das ist
ein meist deftiges Essen mit ein
paar Glasern vom neonrot fun-
kelnden Schilcherwein.

Fir den spiteren Abend
gibt es ein Casino und das leise
Geriicht von einem Nachtle-
ben, aber das sind kaum die
triftigsten Griinde, nach Graz
zureisen.  Clauspeter Becker




Ich mdchte an dieser Stelle eine Geschichte wiedergeben, die
mir im 'August 1970 passierte.
Damals hatte ich noch einen ganz normalen Puch 500 D mit
19 PS. Spiter wurde ich der Schrecken meiner Nachbarn,
fiir die Polizei und den TUV. Ebenso umgekehrt.
Man konnte der Episode den folgenden Titel geben:

" Ein Steyr - Puch Fahrer gibt nie auf!! "

Dazu muB ich ein bifBchen ausholen. Es war im August 1970, als
mir ein Tuningkatalog der Fa. Moser aus Wien in die Hinde fiel.
Was es da &lles gab, um einen Puch erst so richtig zum Leben
zu erwecken. Scharfe Nockenwellen, TR-Kolben, TR-K&pfe, Ventile,
Vergaser usw.. Mir wurde ganz schwindlig. Dieser Zustand ver-
schlimmerte sich noch, als ich spéter auch eine Preisliste
zu sehen bekam.
DaB es Fa. Liedl in Graflfing gab, war mir unbekannt. Also
muBte ich sofort mit der Fa. Moser Verbindung aufnehmen.
| Um Zoll zu sparen, riet mir diese Firma, die bestellten Teile
nach Salzburg schicken zu lassen. Ich sollte sie dann von dort
aus {iber die Grenze schmuggeln. _
Gesagt, getan, auf nach Salzburg!
Dort bestellté”bei einer Tankstelle mit Steyr-Puch - Vertretung
diverse ‘Tuningteile von der Fa. Moser. Als es dann um die Vor-
auszahlung ging, hatte ich nicht bedacht, daB der Tankwart fiir
seine Dienste auch bezahlt werden wollte Ich hatte nun das
Gefiihl, die Teile waren aus Gold. ' o -

14 Tage spater - ein Anruf aus Salzburg - " die Teile sind da ".
Sofort am ndchsten Tag ( ein Samstag ) &4 Uhr aufstehen,

5 Uhr Abfahrt, 8 Uhr Ankunft insSalzburg.

- GroBe Ent&uschung - Tankstelle zu!!!

Nach endlosem Warten erste Bewegungen an der Tankstelle.
- Endlich offen. - Nichts wie rein.




Erster Diskurs mit dem Tankwart: " Gut Murgn, wortens scho lang?
Der Herr aus Deitschland? Tschuldigung, hob verschloffen, mocht
oba nix,bin eh scho do!

Meine Sachen lagen fein sZuberlich im Regal ausgebreitet, die
TR-Kopfe, Kolbenschachteln, Nockenwellen usw.

Also, was soll ich sagen, mir waren die Teile " Goldwert".
Blitzschnell hatte ich alles eingepackt und war fertig zur
Rilckreise in die BRD. 4

An der Grenze bekam ich weiche Knie,als der Z8llner mich fragte:
"Haben Sie etwas zu verzollen im Kofferraum ?" Er deutete un-
mifiversténdlich auf die Stelle, wo im Puch die Ersatzteile lagen.
Ich stotterte: " N-Nein und wa-was fiir Kofferraum? "

" Na eben ", meinte der Z&llner lachend und lieR mich weiter-
fahren. Mir war das Lachen vorerst griindlich vergangen.

3 Stunden Heimfahrt lieRen mich den Schrecken vergessen und ich
malte mir schon in Gedanken aus, wie ich zuhause in der Wasch-
kiiche meiner Vermieter, dem Motor seine neuen Teile an- und
einbauen wiirde.

Zu Hause angekommen, raus aus dem Auto, umgezogen und ca 15 Min,
spdter lag der Motor im besagten Raum.

'Die Demontage war leicht, der Zusammenbau gestaltete sich
duBerst schwierig, da dies der erste Tuningversuch in meinem
Leben war. " Anzugsmomente " z.B. waren auch ein Fremdwort
fir mich. ‘

Trotzdem, am Sonntagmorgen 4 Uhr friih, warder Motor fertig
( ich auch ).

Der ndchste Tiefschlag kam von meinér Frau. Thre lieben und
einfithlsamen Worte m&chte ich lieber nicht wiedergeben; sie
wirden die Zensur nicht Uberstehen. Auch der Zustand der

Waschkiiche iibertraf meine schlimmsten Beflirchtungen. Wir muBten
unsere Wdsche die n#chsten 2 Wochen zur Reinigung bringen.

Weiter gings. Motor eingebaut, Auspuffanlage eingebaut
( Monte-Carlo "offen" eingeflucht ) 4
lenkrad &angeschraubt. -

breite R#Ader und Renn-

Dann S tar t 1127



Der erste Versuch miBlingt. Batterie zusammengebrochen. Schei--!
Sonntag, alle L&den zu. Keine neue aufzutreiben. Anschieben ging
auch nicht, die Kompression ist zu hoch. Himmel Sakra, Sakra!!
Fangt ja gut an. Dann Zusammenbruch meinerseits, ich hatte seit
Samstagnachmittag nichts mehr gegessen. Also rein zum Mittag-
essen, Stimmung auf dem Nullpunkt, der Appetit war auch weg.
Selbstmordgedanken! So nahm ich nur am Rande wahr, daB meine
Frau einen Schreikrampf bekam, als sie mich erblickte.
Kaminkehrer waren die reinsten SaubermZnn er. Die anschliefBend
umherfliegenden Gegenst&nde und die Treffer lieBeﬁ es mir
ratsam efscheinen, das inzwischen kalte Mittagessen auf der
Haustﬂrfreppe einzunehmen.

Zweiter Start (Versuch

Mehrere Passanten halfen mir beim Schieben, bis der Motor
endlich die ersten Tdne von sich gab. Meine Nachbarn im UmKkreis
hérten es "freudig". Thr lebhaftes Winken mit der Faust
bestérkte mich in dieser Annahme. Ihre "Gratulationsworte"
konnte ich leider nicht verstehen, weil der Auspuff so rdhrte.
Daraufhin versuchten es einige durch persodnliches Erscheinen.
Sie schrien irgendwas.von Sonntagsruhe. So suchten wir, mein
Auto und ich, erst einmal das Weite.

Eine Woche spdter wurde der Puch durch ein Ger Differential,
Sliks, Schalensitze, Stabis und StoBdimpfer verbessert.
Inzwischen hatten sich meine Nachbarn wieder etwas beruhigt
und betrachteten sich das Krachobjekt aus der NZhe. Immerhin
sah mein Pucherl Jetzt wie eine kleine Rennsemmel aus,.

Rot, mit weiBen Streifen, gelben Felgen und fiirchterlich
schnell ( dem Spektakel nach ).

Offizielle Verkaufsstelle
der Steyr-Daimler-Puch AG
Ersatzteile und Reparaturwerkstatte

Czakoi & Machon

1150 Wien 15.
Rosinagasse 7, Tel. 83 76 51

Ersatzteile fir sdmtliche Puch-Fahrzeuge ab Baujahr 1949




Der efste Groflversuch

Die Fahrt ging von Freising in Richtung Autobahn Allershausen,
von da auf der BAB gen Nirnberg ( Eintrag im Kfz-Schein
500 D 19 PS ),

Beim ersten Parkplatz begann das Unheil.

Zwei Landpolizisten standen an der Autobahn und beobachteten
den Verkehr. Als sie mich sahen, bekamen sie erst grofe Augen,
dann den bSsen Blick. Aus den Augenwinkeln heraus sah ich gerade
noch, wie sie ihre Miitzen festhielten und im Gallop zu ihrem
griinen VW-Kifer rannten.

Au weh, jetzt bist dran! dachte ich und sah such schon den
blauen Igel im Riickspiegel blitzen. Zu allem Ungliick gings'auch
noch .bergauf. Die Grinen kamen langsam aber stetig n#her, dann
fuhren sie neben mir. Schliefllich kam was kommen mufBite:

Die obligatorische Beifahrerfensterdoffnung, in der ein rot-
weiBer Kochldffel auftauchte und immer auf die rechte Seite
deutete. Jetzt ist alles aus, dachte ich.

Ich tat so, als s&he ich nichts, hdren konnte ich sowieso
nichts vor lauter Krach. Nur ein Wunder kdnnte mich jetzt

noch retten.

Dann gings mit uns im wahrsten Sinne bergab ( Gott sei Dank
bergab !! ). Das Pucherl fing auf einmal zu iaufen an und
machte einem Reﬁnwagen endlich alle Ehre. Meine Verfolger
hielten sich eisern hinter mir. Kam mir vor wie auf einer
‘Rennbahn. Nur, wenn mich die " Griinen " einholen, gibts jede
Menge Arger. Also weiter Vollgas bei mir, bei den Polizisten
Kochloffel wieder rein, Fenster zu, ta-tii ta-tal!!!

Durch die Talfahrt  kam die Nockenwelle einen fiir sie glinstigen
Brehzahlbereich und ich konnte so einen kleinen Vorsprung bis
zur Autobahnausfahrt Pfaffenhofen herausfahren.

Blinker raus, die Ausfahrt raus, runter von der StrafBe und
blitzschnell hinter einer Buschgruppe versteckt, Motor aus!!
Dann nichts mehr als drdhnende Stille und AngstschweiB.

Und da preschten sie auch schon daher. Ich fing an zu beten,
lieber Gott laB sie nicht in den Riickspiegel schauen.

Mein Gebet wurde erhort, Allerdings muBte ich zuhause meine
Wische wechseln ( Unterh---emd! ).




DaB jezzt zumindest eine Anzeige kommt, war fiir mich schon
nicht mehr ganz so schlimm. Immerhin wurde ich ja nicht ver-
haftet. Ha,Ha!

Also wartete ich auf die Anzeige ( Auto brav 500 D 19 PS )
richtig fabrikmidBig, 14 Tege, einen Monat, halbes Jahr,

Das Ratsel 1loste sich erst 15 Jahre spédter.

Durch Zufall lernte ich 1985 einen pensionierten Autobahn-
polizisten kennen. Als jener meinen inzwischen neuerworbenen,
rennmidBig hergerichteten Steyr-Puch sah, fing er an zu er-
z8hlen.

Es war so etwa im August 1970, da ist uns ein solcher 500 Fiat
mit dem Kennzeichen FS-L 213 auf der Autobahn mit 160 kmh glatt
davo g'fahrn und mir ham net schneller fahrn kenna, weil unser
VW domois net schneller ganga is! Des werd i nia vergessn.

Mir ham damals net einmal a Anzeige macha kenna, well unser
Chef des net glaubt hat. Und stellns eahna vor, die Blamage!
Erst als ich ihm sagte, daB ich das damals war und daf das hier
kein 500 Fiat sondern ein Steyr-Puch 650 TR 2 mit ca. 45 PS und
170 kmh schnell ist, war auch sein Rdtsel gelsst.

Die nachtrdgliche Strafe bestand darin, daB ich mit ihm die
damalige Strecke nochmal fahren muBlte.

Einziger Kommentar -- W AHN S I NN !!

4lso Vorsicht Dsmen und Herren!

4

Auf der Autobzhn so um Allershausen herum miissen Sie nilcht

nur auf das beriichtigte Nebelloch achten, sondern stellen
Sie bittschdn Ihren Rilckspiegel auch ein biBchen auf ein
niedrigeres Niveau. Die rots Blutblase hinter Ihnen, die
mit 4170 Sachen die linke Spur abriumt ist dann sicher

der Puch Rudi aus Freising.




Der Fiat 500. liebevoll als  Steyr-Daimler-Puch-G esell-

rollender Einkaulskorb schaft hat aus dem kleinen
tituliert, lebt und lebt und [taliencr cinen sportlichen
lebt. Und nicht nur das! Flitzer entwickelt, der aul
Findige Autobastler haben  Rennerfolge in seiner
lingst entdeckt, welche -+ Klasse nahczu abonniert

sportlichen Moglichkeiten ist. Halwart Schrader hat
indicsem kreuzbraven Auto sich dic Krafteier aus der
stecken. Die ¢sterreichische  Steicrmark angeschen. G



ur wenige Davids aus der
N Nachkriegsara sind am Le-
bengeblicben.Wennsiesich

nichtallmahlichzumGeliath (nichtder
hansecatische Zweilakler von ehe-
dem ist gemeinl) gemausert haben,
wie es clwa der standig wachsende
NSU-Prinz demonslrierl, so starben
sie nach und nach den Wirtschafls-
wundertod. Den Kleinschnillgern
und Fuldamobilen erging es so, den
Lloyd-Bombern und Heinkel-Kabi-
nen, den Messerschimitls und Janus-
sen, den Isellen und den Victoria-
Spatzen.

Nur ein Kleinwagenmodell lebt und
lebt und lebt und wird von Konstruk-
leuren verschicdener (meist sid-
licher) Nationalitdl immer wieder als
Grundlage neuer, aulomobiler Zau-
berkiinste benulzt: der kicine Fiat.
Zwar hal auch dieses Aulo im Lauf
der vergangenen zehn Jahre immer
wieder neue, groflere Brider be-
kommen, doch ist der legitime Nach-
folger des quien alten Topolino
heule noch einer der populirsten
IKleinwagen Europas. Das haben
auch — schon lange! — die Osler-
reicher erkannt. Im Donauland, Tum-
melplalz last aller curopaischer,
westlicher wia dstlicher Automarken,
hal sich die mil einem greben tech-
nischen Erbe wohlversehene Steyr-
Daimler-Puch-Gesellschalt des ita-
lienischen Davids angenommaen, um
aus dem .rollenden Cinkaulskorh™
ein sportliches Fahrzeug zu machen
— mil nahersu unosterreichischem
Temperamenl.

Sleiermiarkische Krafteier sind
anders

Der normale Fial 500 ist ein kreuz-
braves Aulochen, dessen magere

18 Plerde nur bescheidenen moto-
rischen Ambilionen gentigen. Der
600er mit 700-ccm-Maschine bietet
wohl mehr, aber die Sleyr-Puch-
Leule fanden offenbar weder die
eine noch die andere Version qul
genug, um sie aul dem osterrecichi-
schen Markt anzubielen. So sind
denn die Sleyr-Moloren in dem
Grazer Auto, das sich &auBerlich
kaum von einem kleinen Fiat unter-
scheidet, ganzlich andere Konslruk-
lionen als die aus Turin.

Die Plerde wollen gezihml sein

Auch die steicrméarkischen Krafteier
sind luflgekihlle Zweizylinder, aber
als Boxermoloren gebaut. Man kann
sie in verschiedenen Versionen be-
kommen: als 493-ccm-Auto  mil
18,9 PS oder als 643-, beziehungs-
weise 660-ccm-Auto mit 22,8, 30, 34
oder 42 PS — serienmaBig. Was
serien-un-maBig mil dem kleinen
Zweizylinder anzufangen ist, stehl
weiler hinten.

Der Funfhunderler ist hier nalirlich
nicht so interessan! wie der Sechs-
hundertfinfziger. Die 30-, 34- und
42-PS-Minimobile (sie heiBen 650
TR 1 und 650 TR 2) sind genau die
richligen Feuerslihle, um in der
Sladl so (link und behende voran-
zukommen, wie man es sich als obe-
rer Millelklassenlonker immer nur
ertriumen kann. Dabei hanlierl os
sich im kleinen Steyr durchaus ge-
mutlich und bequem: man lenk! und
schaltet ganz angenelin (weinn nian
sich an den unsynchronisierlen
erslen Gang gewdhnt hat) und hat
ein gutes Sitz- und Sichigeluhl.
Kleine Aulos sind meistens laul. Der
Sleyr-Puch ist es ganz besonders.
Man fahrl, wenn man die sportlichen
Krifte seines Molors weidlich nut-
zen will, tunlichsl nicht unter 4800
Touren (er drehl sogar klaglos bis
iher die 6000) — und das isl eben
mil Gerausch verbunden. Allerdings
mil keinem unangenelhmen: es ist
ein sportlicher I{lang. elwas boxer-
lypisch, dem sich ein sonores An-

saug- und Auspuffgerdusch hinzu-
geselll, und das Drohnen eines
zwar kullivierten, aber harlen Fahr-
werks,

Nichl jeder kann aul Anhieb die im
Sleyr-Puch reichlich vorhandenen
Plerdeslarken voll zum Einsalz brin-
gen. Beim Ampelstartist zwar so viel
drin, daB die gesamlé Wohlstands-
limousinenzunil slehen bleibt, doch
am Berg, in engen Kurven, auch bei
Glalle oder Nasse, zeigl sich. wer
wirklich Tahren kann. Der kleine
Ubersieurer hat eine ausgespro-
chen bockige Hinterachse (Pendel-
achse mil Schraubenledern), deren
Bewegungen in Exiremfillen cines
Meisters im Chauffieren bediirfen,
um ihrer Herr zu werden — Spezia-
listen wissen auf kurvenreichen
Bergstrecken (und beim RBundkurs
in Montle Carlo) mit Hilfe behulsa-
mer Gaslifle und der griffgunstig
installierlen Handbremse dic Plerde
im Heck zu bindigen; es isl ain
cchler Genufl, einem solchen |eck-
trich-Akrobaten zuzuschauen.

Nicht billig, aber solide

Der Sleyr-Puch ist kein Familien-
oder Reisewagen. Fur zwei Perso-
nen und Gepadck kann man ihn gul
emplehlen — vier haben auf lange-
ren Touren Schwierigkeiten mil dem
Sitzkomforl (vom Gepackproblem
ganz 7u schweigoen: Der sogennnnlne
Kolferraum im Bug bielel hochslens
-woe wohlgeliillinn Aklentaschan
unti einer Thermosflasche Plalz).
Als Sladl- und Vororlwagen [lr den

Mann, der sporlliches Fahren liebt,
ist der GhH0er hingegen genau das
Richtige.

Im Preis konkurrierl das 30- und
34-PS-Modell (5700 bis 5300 Mark)
etwa mil dem Marris/Auslin Mini —
mit dem ich es aber aus anderen
Griinden nicht unmittelbar verglei-
chen wirde — und dem NSU 1000.
Mit Spezialauspufftopf, der dem
650 TR 2 (mit dem schanen Namen
,Europa“) zu ehrlichen 42 PS ver-
hilft, und einigem sportlichen Zube-
hor nahert man sich schnell der
6000-Mark-Grenze: ein bhifichen viel
Geld [lr ein so kleines Aulo. Darum
fahren aul Deulschlands Slrafien
nur wenige Sleyr-Puch. Obwohl das
Geld gut angelegt wére. Denn: Die
kleinen Giftzwerge aus der Sleier-
mark sind [ir ihre Zahigkeil und
Langlebigkeit bekannl. lhre spar-
samen Heckmotoren geben sich mil
sieben bis achtl Liter Benzin pro
100 Kilomeler zulrieden (beim 42-
PS-Madell ist's etwas mehr), der
Olverbrauch ist minimal. Und eine
Panne isl schnell behoben.

Es gibl nun immer Menschen, denen
reicht das Gebolene nie so recht
aus. Ob es die 17 Sekunden von
Null auf Hundert sind oder die 138
Spilze des Europa” — sie mochlen
mil ihrem Ofchen gern eine Meister-
schall gowinnen oder auch nur den
Narvenkrieg im Grolistadligeltiimmel,
In briden (und noch anderan Fillon)
werden  Steyr-Puch-Aulamobilisten
besonders gut bedient.

Aul Sporterlolge abonniert

Sie finden nichl nur im Grazer Wark
Verstindnis und Unterstilzung [ir
ihre Wiinsche (es gibt zum Beispiel
eine vielfallige Auswahl an Renn-,
Rallye-, Berg- und sonstigen Getrie-
hen), sondern auch bei einigen Spe-
zialisten, die aus der Sportkanone
einen wahren ,Senkrecht”- m‘




starter” machen. Ludwig Liedl uind
Sohn Heinz sind die prominentesten
unter ithnen.

Kemn dem  Automobilsport Nahe-
slehenrder kommlt an einem  Liedl
varhiel (das ist worllich zu verslehen:
Uberholen Sie ihn mal!). Kaum ein
europaisches Bergrennen, in dem
Vater oder Sohn mit ihren heckge-
triebenen roten Raketen nicht mit
van der Partie sind. . . in llalien
sind wir meistl nur dabe, un die
Abarths ein hiflichen zu argern.” Und
sie firgern nicht nur die Abarths und
die BMWs, mit denen sie in ihrer
Klnsse konkurrieren, sondern auch
weitaus gréBere und starikere Autos,
deren Rundenzeiten sie oftmals er-
heblich unlerbieten. So hat bei-
spielsweise noch kein Konkurrenl
Heinz Liedls RoBield-Bergzeil von
1964 verbessern kdnnen — nicht ein-
mal der Rekordhalier selbst, obwaohl
ihm heule stirkere Moloren und
bessere  Reifen  zur  Verfligung
ste:hen als vor drei Jahren!

Und seil drerdahren hilt Heinz Lied!
auch den Tilel des Deutschen Tou-
renwagen-Bergmeislers auf Sleyr-
Puch. Sportbellissens wissen noch
weiiere Titel aufzuzidhlen: die Rallye-
Europameisterschalt  des  Molen
Zasada, die Osterreichische Slants-
meaisterschaft des Manlred  Lies-
konig, die Osterreichische Touren-
wagenmeisterschalt  des  Bernd
Brodner ...

Das Sympathische dabei ist, daB
Bombe nach Siegerehrung und Po-
kalempfang auf eigener Achse ganz
normal nach Hause fahren kann.
Besonders einige ungarische Sporl-
fahrer pflegen mit just dem Auto an-
und wieder abzureisen, il dem sie
im Flennen fohrén wad wann dia
Roise von der Donan bis zur Mord-
see gehl.

Sehr viele der in Wellbewerben ein-
qeselzien Steyr-Puch-Wagen  wur-
dea von den ificais hergericatel.
Denn sie sind gleichzeitig die deut-
schen Imporleure dieser Marke und
somil cine wichlige Adresse austro-
philer Sportchaulfeure, die in Grasl-
fing bei Regensburg aulBler cinem
erstaunlich gut sorlierten Ersalzteil-
lager (,Mei, man muB cben alles
vorratig haben! Man kann  doch
nicht wegen jeder Kleinigkeil nach
Osterreich  schreiben!”}  jeglichen
lechnischen Beistand findaen, wenn's
um das Frisieren gehl

Im Winter wird gebaslell

Bis zu 25 Weltbewerbe fahren Vater
und Sohn Liedl pro Saison. Uned es
kammt nur sellen vor, dall ein Mo-
tor nach dem Rennen ,aulgemachl”
wird. A so ein zdhes Inschirument
wie der Steyr halt das aus! Unsere
Wagen warden nach jedem Rennen
besser. Uns tun die armen Englan-
der leid, die nach jedem Renncn
ihre Maschin® aulmacha miissen...”
Senior Liedl, seil Jahrzelhinten Mo-
lersparller, legl ftir seine Aulos jede

Hand ins Feuer, 100000 Kilomeler?
Kleimgkeil. Was soll denn da ka-
putlgehen?”

Zahlreiche Verbesserungen, die am
Steyr-Puch im Laul der Zeit vorge-
nommen  worden  sind, hat  das
Werk auf Liedls Apregung ausge-
fihrl. Das Neueste: eine selbsikon-
struierte Auspulfantage. ,Des Ding
bringt uns mindestens zwoa Plerde-
starken. Aber flir ¢in narmales Aulo
ist’s leider elwas zu laut . . .°

Aber auch ein normaler Steyr-Puch,
ohne die in stillen Wintermonalen
ausqgetuflellen Verbesserungen (,,Im
Sommer haben mir keine Zeit net
zum Basleln”), i1st so, wie er aus
dem Schaufensler kommt, cin ernst
zu nehmender Sporlwagen, Beweis:
die 100 Runden (Klassensicq) beim
diasjahrigen 24-5tunden-Hennen auf
dem Niirburgrning. Mendens TR 2 mit
serienmalligem  42-PS-Motor  war
letigiich aul den hinleren Radern
mitt A-Zoll-Retfen (statl 3,5-Zoll) be-
AT

e nchhigen Reillen spielen boemm
Steyr-Puch viellewcht eine grafiere
Rolle als bei manch andercm Wa-
gen. Der neue Sempeorit Favoril bei-
spielsweise scheinl [ir duas Fahr-
zeug mafigeschneidoil zu sein: Bis
zu acht Prozent ‘hohere Geschwin-
digheiten sind darml gemessen wor-
e D Dundap T4 12 binnagt o
Plus von sechs Prozent, der Hoelli
Cinturato 135-12 wier Prozenl. Die
Reifenempiehlungen (Ur den G50 TR
Europa’ sind schon imder Bstrichs—
anleilung sehr prazise formuliert:
Man unlerscheidel swischen sport-
lichem Einsalz (125/135-12 vamne,
135/145/155-12 hinten), Einsalz auf
besonders schlechten Sandstrafien
{(Nunlop S CHB 59 135-12 varne,
Dunlep & 4d Weathaorragier 1 P12
hinteny und Einsalz aul besonders
schnellen Rundkursen (Pirelli Cin-
luralo 135-12 vorne, Kleber-Colom-
bes 145-12 hinlen). Vier-Zoll-Felgen
weiGon allgemein empiohien, Vier-
cinhalb-Zoll-Felgen  sind  (leider)
noch nicht homologier.,

Sporl- oder Alltagswagen?

Mon cinem SSpnrtengenT orwarle
man gemeinhm, dall er offon une
auch  roadsterlérmig milsse
bod e rwel Plilze haben durle.
Malirhch st das ein langst wirdo;-
legler lerliim: genauso wie dor, da
eine lange Molorhaube viele Plerde-
slirken berge. Der Gillzwerg aus
der Sleiermark hat weder eine lange
Molorhaube (Mator im Heck, vorne
Tank, Ersatzrad, Aklentasche), noch
isl er ein roacsteriahnhches Cahrio-
lel (sondern emne iast viersitzine
Limousine mit Faltdach, kurz, go-
drungen, kompakt). Er hat alle
Eigenschaften eines praklischen,
wirlschaltlichen Stadtwagens, in der
lonstruktion, in den Abmessungen,
und cazu die Eigenschaflen eines
echlen  Sparlwagens  (oder auch
Mennwagens, wenn Sie mal ool
Liedl seror oder junior reden). Eine

SN

nachtragliche Frisur am 650er Steyr-
Puch - manche Fahrer kommen
allmahlich  aul  den Geschmack,
wenn sic in der Sporipresse oflers
den Namen Lied! lesen — st fur
elwa 1850 Mark durchzufthren; am
fabrikneuen TR 1 oder TR 2 geht's
sogar noch um ein Drittel billiger,
weil Vater Lied| eine Menge Neu-
leile (Kolben, Nockenwelle, Venlile
und so weiter) zum Neupreis an-
rechnet. Doch selbst mit vollig se-
rienmaBigen Steyr-Autos kann man
der Konkurrenz den Auspuff zeigen.
Erstaunlich, daB der kleine Oster-
reicher bei uns nicht viel Publicity
geniefl, In Norddeutschland ist er
50 gut wie unbekannt — und das ist
schade; denn trolz seines durch
den Zoll bedingten héheren Preises
stellt der Steyr-Puch einen wirklich
reellen Gegenwert flir das Geld dar,
das auszugeben sich gerade die
Mitmenschen doch sehr tberlegen,
die cinen kleinen, wirlschafllichen
und doch potenten Wagen haben
wollen. Der Giltzwerg hal bei uns
noch manche Chancec.
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mit England nicht mehr gis
e

i der 3uchse

i
wirde man sich Jjebzbt niecht so schwer tun b
e

nikhebeln zum Umbau auf Gokart-Lenkuns.

Neben vielen feinen Autos gab es diesmal auch einen
"worst of show" Teilnehmer. Johannes Grohs hatte einen
Scheunenfund auf dem Hanger, der zwar scheuBlich aussah
(und auch so roch), der aber immerhin komplett war.
Irgendwie wollte Johannes das Treffen doch mit etwas
Nutzlichem verbinden und so holte er eben das Aubtochen

heim, das er einmal in einem Winbterurlaub geortet hatte.




Interessant ist jedoch die weitere Geschichte dieses
hiRlichen Zntleins. Es wurde ein echter Grauimport in
einer Xarawane von drei Gespannen. Die ZOllner am
#Halserberg, die den ersten Zugwagen noch kontolliert
hatten und sich sogar zu der Frage durchringen konnten,
ob der Puch auf dem Hinger zugelassen sei, waren nach

dem zwaiten Gespann nur mehr einer muden Handbewegung

fahig und sch war der Impor: vollzogen. Jedenfalls
mu3te Johannes an der ersten Rastanlage mal dringend ra
Das hatte aber vielleicht auch mit der Nacht vorher zu

o




SALRBUG LING A989 foo REGEN
A5 STEFFNY 2:22,8 225,34 5.:1&.33 2024 84 224,83
ALL VALLANT 2t 34, A0 224 30 4 5L 0%
A%} Taulb laudes 226,65 229,42 2:29,506 2: R ,5? 2:20 99
A8 HoLren 3:A246 2146 86 1:23 02 2: 23,84
A8 Disteeneas ki 48 — — —
Ao GERNER 2:G3,39 2:34,28 229,48 2:23,%9 2:51,38
ADA FRU RH AN 2:2%82 202889  2:24,3 224,68  2:2%.5%
AdL LiEd L 2: 25,38 2:25, 44 22 28,03 22,05
ABD SEJLACEY 22205 22296 222,68 1™ 34 2:29, 68
ADS WASCRL 2:26,56  :F7H24 2032858  2:3dAF 2:13S0%
A MNIESSRER 2:44Q4 20538 203320 2LWeB 2:562%
AN LOSS A 2:42 S LNE, Sy 23S A2 21380k 1135 4o
A58 Wiz W3 e 2Lo32 203845 29,20 2.40,93
A RRvsch 2.2,00 2:50,55 2.6k 2:38,65 218,35
Alo creersdorree LW, BT LUo 4R 2:31 Q0 2:30,0S  2:R.A8
AWL  STAUDENMAYL 2 ho ol 1338 4G - & =
A4y RE\CHL A3, A 2:58.8% uS944 2:5858 2:58.90
AUy LAKUScHAN  2:55 %8 348 66 o, B 2,82 342,069
A4S LAcKmER 2:59,84 259 4% Dol 4 2:59, %€ 3:00,20
AUY  ToécuvteelE 2:33,24  2:39.%  2:3Hbr  2:38,6> 229,06
Auq  zelsder, 208459 v NFed 24194 2:Solh  2:49.54
Beir Slalom weiB ich nur, da3 Sigi Schrankl tisrisc
schnell gewssen sein muf.
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2 rechtsgelenkte Fahrzeuge wurden zundchst — als Vorserienwagen — dem englischen Tmporteur

iibergeben, um bei Rallyes eingesetzt zu werden.
Zum Rallyeeinsatz gelangte aber dann nur 1 Fahrzeug. Um es vorwegzunehmen:
Dieses Auto mii B t e in 1984 in Irland gewesen und dort restauriert worden sein.

" Mein " Auto wirde vom Importeur der englischen Presse fiir Testfahrten zur

"

Verfiigmg gestellt. Ein Testbericht der " Autocar " vom 31.August 1967 zeigt dies.

Von dem Handler wurde das Fahrzeug verkauft und in den folgenden Jahren von seinem
Besitzer''recht viel''bewegt. Nach einem Weiterverkauf fristete der kleine Puch bei
seinem nchsten Besitzer ein'Mauerbliinchendasein” — &hnlich wie bei mir ( bis jetzt!!!) -
und stand iiber mehrere Jahre fast nur in der Garage. Ein weiterer Besitzer gab das

Fahrzeug nach kurzer Zeit wieder ab, und zwar an einen Major.
' Dieser nahm das Fahrzeug bei seiner Versetzung ( miifite 1985 gewesen sein) mit nach
Deutschland und verkaufte es im Juli 1985 an Wolfgang Frank nach Mainz.
Da " Frankie " fiir seine — inzwischen 3 — Puchs zu pflegen die Zeit fehlte, gab
' er im Sommer 1986 seinen kompletten Puhrpark ab, und so gelangte der " Englinder "
letztendlich nach Mayen.
Hier stand er bis zum Somer 1989 fast mur in der Garage — von einigen wenigen
kurzen Ausfliigen im Sommer abgesehen.
Grund: ein zu kamrzes Getriebe ( Slalom —oder Berggetriebe), machten das Fahren
auBertalb der Stadt zur Qual; Hochstgeschwindighkeit: 100 km bei ca. 7.000 U/min. !
Nachdem Heinz Liedl vor dem Puch-Treffen am Salzburgring voriges Jahr das Getriebe
geandert hat, macht seit der Seenrundfahrt in Osterrreich - trotz Wolkenbruch-
auch mir das Puchfahren Spaf.
Sicher wird der kleine " Englander " dieses Jahr an mehr Sonntagen ausgefahren —
vorausgesetzt natiirlich, es regnet nicht!

In diesenm Jahr wird es von
VITESSE neben diversen Fizt 500
¥odellen zuch ien Steyr-Tuch

reben, und zwsr als 6507 mit

zeschl: uni offenem ioll-

5 Hally-surop=
smodell 9551 1!
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Verkauf u. Kundendienst

. VB ' Vertreter Kaufantrag Nr.
UL

@@%mp . ; | Ryder A6/5837/2

STEYR-DAIMLER-PUCH A. G.
WERKE GRAZ Fahrzeug Nr. 504 z 9 677
"~ Wagenstammkarte :

Typ: STEYR-PUCH 500 Nr. AusfUhrung
Fahrgestell 5144580 650 /' _EZ
Motor 5205550 Getriebe"
Lichtanlasser Bosch Engl ﬁg&ﬁ%‘kf&hg'
Vergaser Zenith Rechislenker
Batterle Biaren - '. | OlmadOmetTer U-T50L0g
TurschloB GG P 4264 O1lthermometer
Felgen® 4,00 x 12 . ¥eilentacho O-=100 mp
Reifen | 435 x 12 ° Tapezierung grin
Reffen | PR 4 rilckw.u.seitl, Tasch
Reifen } S'er'nperii Faltdach grin.
de“l ' |asymetr.Scheinwerfer
Reifen | (Monte Carlo Auspuff-+
Ubersetzung anlage mit Heizung )
Km RALLY-Ausfiihrung
Sonderausstattung: wie 5063%.21.72 Schriftziige

"Fgtelyr Puch "

mit poligelgriinen

Stazebfen unter den

Tiiren

Erstbesitzer:

Produkt-Datum

Ausst.-Nr. | ' Datum v. Nr,
50'32&2;'9 genietet
550/38

v.9.5.1967

Stammkarte _gepriift

b

15.11,1967 E‘
i

Lfsch.

h

er




woll

i
s

ZUu macnoe

=
=




Ware rec <
Rennteile dabel gewesen sein, Jjedenfalls habe iech 3igi mit
einer Handvoll Fleuel und einem glicklichen Leuchtzsn in den

seinem Opel-3tradale laufen s
zllen "Cffnungszustinden'", Kolben/Zylin

d X
n, Neuteile, 4ltteile - kurz -ss gab allss, und auch
2l r T

3tand =ab es auch kostbhar lechtells und Sonderwerkzaus,
3 d gal h kostbare Blecht g 7
Msn konnt
in aller Kuhe
schauen,

“I'Lz_fen,l

hendeln

und

zaufen.
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BERTCHT DER DIVISION T

oo OEEESSE ST EEm e

Den mittleren Platz auf dem " Treppchen ' hitte eigentlich Jiirgen
Mshle mit seinen Mannen verdient, gibe es eine Wertung unter den
dies jahrigen Veranstaltern der SHELL - Pokal Liufe.

Nicht nur der bestellte Sonnenschein mit friihlingshaften Temperatu-
ren trug aus der Sicht der Teilnehmer der Division I zum Gelingen
der Veranstaltung bei, sondern auch die Bereitschaft der Rennleitung,
uns in zwei Gruppen aufzuteilen . So wurde die Klasse bis 1300 ccm
und die Klassen bis 700 ccm und 1000 ccm jeweils in einem Rennen
zusammengefasst., Auf diese Weise entfiel die Qualifikation, da von
den 41 Starwilligen nach Vorschrift der ONS nur 34 des Rennen hdt-
ten aufnehmen konnen. Nochmals ein Dankeschdn an den Veranstalter.

Rennen 1

Mathematisch gut vorbereitet kam Herbert Wein als Zweitplazierter
des Trainings zum Vorstart. Nur ein Sieg 1in seiner Klasse konnte
ihm noch den zweiten Platz in der Gesamtwertung einbringen. Aber da
war ja noch Martin Abt als Trainingsschnellster, der die letzten
Rennen jeweils als Sieger beendet hatte. Aber dieser Zweikampf blieb
genauso aus wie alle anderen befiirchteten Zweik&mfe, Der schnelle
Schweizer musste seinen Lancia mit Getriebeschaden in der Garage
lassen. Mit Senken der Startflagge setzte sich Herbert gleich an
die Spitze des Feldes, die er bis ins Ziel nicht mehr abgab. Hinter
ihm tobten spannende Positionskémpfe zwischen Reiner Schwedt auf
Lancia, Thomas R&ske Renault, Lothar Haustédtter Glas und Reiner
Klockenhoff auf Mini, die auch in dieser Reihenfolge die Saison
beendeten. Herbert hatte sich aber mit seinem Sieg die Chance auf
den zweiten Gesamtplatz im Pokal gewahrt.

Rennen 2

Spat kamen sie, aber sie kamen. Endlich war die Klasse bis 1000 ccm
mit 11 Startern gut besetzt. Das Trainingsergebnis mit Richard Berk
auf der Poleposition liess einige Spannung an der Spizte erwarten.
Der Zweikampf zwischen dem Trainingsschnellsten wund Fritz Schilling
war leider schon in der dritten Runde beendet, nachdem Richard mit
seinem D K W ausfiel. So war der Weg fiir Fritz zu seinem vierten
Saisonerfolg frei, Das nachfolgende Feld wurde von Harald Fuchs auf
seinem Abart TC angefiihrt, der im Ziel dann doch einen sicheren Vor-
sprung auf Willi Palmdorf und Axel Buchholz herausgefahren hatte.

Auch bei so manch einem Teilnehmer der Klasse bis 700 ccm hétte ein
Mathelehrer seine helle Freude iiber die freiwilligen Recheniibungen
am Ringwochenende gehabt . Teilnehmerzahlen wurden ermittelt , um
Sollplazierungen zu errechnen, dann alles wieder iiber den Haufen
geworfen, um die Nachnennungen mit in die Rechnung einzubeziehen.
Zwischendurch wurde auch mal trainiert. Danach gingen die Recheniibun-
gen weiter. Fiir den Nichtbetroffenen ein amiisantes Schauspiel. Letzt-
endlich stellte sich heraus, dass Albert Girstel nur noch die Start-
flagge sehen musste,um die Meisterschaft mnoch vor Eckhard Spesberg
oder Herbert Wein zu gewinnen. Aber das durfte ja keine all zu schwe-
re Aufgabe fiir Thn sein zu konnen.




Bei Eckhard war das schon etwas komplizierter. Nachdem Herbert die
1300 - er gewonnen hatte, musste Eckhard den zweiten Platz heraus-
fahren, um Gesamtzweiter zu werden. Doch das herbeigesehnte B M W -
Wetter ( starker Regen ) blieb leider aus. So half nur noch das
Messer zwischen den Z&hnen, nachdem die beiden trainingsschnell-
sten Puch's von Albert und mir gleich nach dem Start die Fiihrung
ibernahmen, gefolgt von dem Mann mit dem Messer. Wdhrend der Abstand
von Albert auf mich von Runde zu Runde grosser wurde, sah ich den
orangenen BMW im Riickspiegel immer bedrohlicher ndher kommen. In der
15. Runde war es dann endlich so weit. Nach kurzem Zweikampf, wie in
vergangenen Zeiten flog er dann auf dem Weg zum Hatzenbachbogen an
mir vorbei und sicherte sich somit den zweiten Platz in der Gesamt-

wertung.




Albert Girstl (rechts)

liebt Bayern. Sein
Steyr-Puch demonstriert
es den Verfolgern.

Eine sehr vielschichtige Saison liegt hinter
mit viel Schrauben und Ausfdllen verbunden; die beiden Renault-Fahrer

Thomas Roeske und Daniel Dohnal, die wohl
ende ohne Zylinderkopfdemontage
Sigi Sengel, der auch diese Saison
wurde, Ihnen sei an dieser Stelle

den Ergebnislisten

Name: Albert Girstl:
Alter: 45; Beruf: Han-

delsfachwirt;  Fami-
lienstand: verheira-
tet;  geboren  in:
Bayern; Wohnort:
Dachau; frithere
Rennen: Bergren-

nen, Slaloms und
Rallyes; auf TFahr-
zeug: Steyr-Puch; heutiges Shell-Pokal-Auto
seit: 1986; Erfolge: Cesamtsieger Division 1.
1987 und 1989; Plazierung Shell-Pokal 1989:
Gesamitsieg Division 1.

Steyr-Puch 650 TR 2

uns

Fahrgestellnummes: 51 16 74, Baujahr: 1965.
Vorgeschichte: bis 1984 Zulassung als Strafen-
fahrzeug, dann von Albert Girstl erworben
und auf Rennversion umgebaut. Motor: zwei
Zylinder; Bahrung x Hub 82 X 64 mm, Hub-
raum 672 cm’; Verdichtung 10,5:1, Leistung 54
PS, Nenndrehzahl nicht angegeben; ein Pallas
Zenith Vergaser (Serie: Verdichtung 9:1, Lei-
stung 27 PS bei 5000/min). Kraftiibertragung:
Vierganggetriebe, mogliche Achsiibersetzun-
gen 3,86, Ubersetzung bei der Messung 3,86.
Fahrwerk: vorne Dreiecksquerlenker und
Querblattfeder, hinten Pendelachse mit
Schrauben- und Gummihohlfedern; Teleskop-
dampfer; Felgen 5 x 12, Reifen 450 L 12. Ho-
mologationsgewicht: 455 kg. Tatsichliches
Gewicht: 470 kg, Anderungen gegeniiber Se-
rie: Feinarbeiten am Motor, geschmiedete Kol-
ben, scharfere Nockenwelle, Sportstofdamp-
fer, hirtere Federn, tiefergelegt. Klassenkon-
kurrenten: BMW 700, Steyr-Puch 300, Fiat Ab-
arth 695. Kaufpreis: etwa 30 000 Mark. Investi-
tionen fiir 1989: 15 000 bis 20 000 Mark.

fiir einige Fahrer

noch nie ein Rennwochen-
iiberstanden haben, Oder der Haudegen
mit technischen Problemen geplagt
stellvertretend fiir alle, die in
unter "NICHT GEWERTET" liefen

zugerufen, den Mut

nicht zu verlieren und ndchstes Jahr wieder dabei zu sein,

Die Reglementdnderungen =zu Beginn des Jahres
erwiesen sich trotz zahlreicher Unkenrufe als positiv. Wenn man die

diesjdhrigen Rundenzeiten mit

in Richtung Anhang K

denen der vergangenen Jahre vergleicht

kann man feststellen, dass in allen Klassen schneller gefahren wurde.

Das Echo auf unsere Rennldufe ist sowohl bei uns Akteuren als auch
bei den Veranstaltern und den Zuschauer ausserordentlich positiv und
wir konnen uns nur wiinschen, dass diese Entwicklung anh#dlt. So ist
jeder von uns aufgerufen, im kommenden Jahr seinen Anteil dazuzutun.

Personalien

Den Siegern aus der DIVISION I mtchten wir recht herzlich gratulieren
ENDKLASSEMENT IM SHELL - POKAL 1989, DIVISION I
1. Albert Girstl STEYR - PUCH

2. Eckhard Spelsberg B MW
3. Herbert Wein Austin Cooper S

Bis zur

A [

Andreas Miiller - Hausser

reshauptversammlung







