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Auf ein Wort!

Hallo, liebe Steyr-Puch Freunde,

die neue Thondorf Nr. 7 liegt endlich vor Euch.

Da Peter Brysch beruflich sehr angespannt ist und
nur noch sehr wenig Zeit abzweigen kann, hat er
mich gebeten den redaktionellen Teil des Freun-
deskreises zu libernehmen. Sprich: die Thondorf
l3uft im Moment {ber mich.

Im Gegensatz zu meinen beiden Vorgdngern Michael
Kuhn und Peter Brysch bin ich etwas mehr dem histo-
rischen Motorsport zugetan. Das kann man auch
unschwer an Hand der Themenauswahl erkennen.

In den letzten Jahren sind fast alle Testberichte
und die besten Fotos mannigfach abgedruckt worden,
so dafB die Luft immer dinner wird. Ich bin also
verstidrkt auf Eure Mitarbeit und Mithilfe ange-
wiesen und stelle mich jeder Kritik.

Ubrigens hat sich der Preis flir das Heft auf
DM 15,-- erhdht, damit ich einigermaBen iiber
die Runden komme.

Ein groBes Dankeschdn geht an Mathias Duesterberg
aus Berlin, der uns den farbigen Einband gespon-
sert hat.

Viel SpaB beim Lesen wiinscht

W b ¢

ohannes Grohs

5taye Fowih

GARAGE
Johannes Grohs
Stimbergstrale 278a
4353 Qer-Erkenschwick
Telefon (0 23 48) 52 66 0




WARUM DIE "THONDORF" EINE ANDERE REDAKTION EHAT.

Mein "Riicktritt" von diesem Amt hat eigentlich nur einen einzigen
Grund: Zeit. N#mlich genauer, Zeit, die ich nicht habe. Zum

Zeitung machen wirde es vielleicht schon noch reichen, aber ich
komme nicht mehr rum, wie wir in Bayern sagen. Will heiflen, ich
habe 1992 nur an ganz wenigen Veranstaltungen teilgenommen, und
wenn ich da war, dann nur ganz kurz, wie es eben meine Zeilt erlaubte.
Fiir mich gilt aber, "was ich nicht gescheit machen kann, lasse ich
lieber ganz gehen, bzw. fange es garpnicht erst an”. Das gilt fir
die Thondorf. Und bevor ich mich dumm anreden lasse, dal ich auch
mal wieder da wire, rdume ich gerne das Feld fir eine andere Mann-
cchaft mit hoffentlich mehr Zeit, mehr Kontakten und natirlich
neuen Ideen.

Gerne stehe ich als Organisator,Kcordinator oder sowas weiterhin
zur Verfiigung, nicht aber als Président,Vorsitzender oder ghnliches.
Ich habe l®uten hdren, daf es in der deterreichischen Szene auch
ein paar Probleme gibt und stehe gerne zur Verfigung.

Der Steyr-Puch Freundeskreis soll aber das bleigben was er von
Anfang war: eine kleine eber feine Gemeinschaft von Verrickten

ohne Organisationszwinge etc. Das wiare mir ein Graus. Ich hoffe
damit eine Diskussion ausgeldst zu haben.

Bis ich mal vieder Zeit habe




Johannes Hiltrop, besser bekannt als Steyr-Hennes schreibt
uns folgenden Leserbrief zum letzten Walba-Treffen '92:

Notizen eines Freundes im Freundeskreis.

BAm Freitag-mittag fuhren wir, der "Schaffner" und ich,

mit einem zuverldssigen PKW in Oer-Erkenschwick Richtung
Regensburg los. Wir konnten zu diesem Zeitpunkt noch nicht
ahnen, daB unsere "Reise in den Siiden" 10 1/2 Stunden

dauern sollte.

Durch hereinbrechende Unwetter und unerfahrene Automobilisten
bedingt, deren groBte Tat darin bestand sich auf der Auto-
bahn zu drehen, und den Verkehr nachhaltig zu beeintrédchti-
gen. Mit der Sorge um EinlaB,Bewirtung und Zimmer trafen wir
an der Walba ein. Wir hofften natilirlich auf einige Versprengte
die sich schon am Freitagabend in der Walba suchten.

Dies war nicht der Fall, es war keiner da. Am Samstagmorgen
trudelten die Ersten ein, am Nachmittag die Letzten.

Der Stammtisch findet seit Jahren den Hdhepunkt der Gesellig-
keit bildend Nachmittags, bis in die spdte Nacht, die Grenzen
der Gastlichkeit des Wirtes auslotend, statt. Am spaten Nach-
mittag war die Runde komplett. Der SpaB war grofBl geschrieben,
aber dennoch verabschiedeten sich einige Herren aber schon

um 20.co Uhr.

"Sie kamen spdt, und gingen frih." Der Kreis der Puch-Freunde
schrumpfte merklich, aber einige Unentwegte tagten tatsachlich
diesmal bis nach Mitternacht. Merkwirdiger Weise hatten

diese Puch-Freunde wie immer die weiteste Anreise. Also merke:
groBe Entfernungen fordern die Geselligkeit und die Trinkfestig-
keit, oder? Dieses Phdnomen wurde in letzten Jahren immer
deutlicher. Am Sonntagmorgen tranken wir in aller Ruhe Kaffee
mit den letzten Puch-Freunden und machten uns gegen Mittag
dann endlich auf den Heimweg.

Auf der Riickfahrt philosophierend, warum einige Leute schon

so frih auf die Heimreise gehen, was denn unserem Treffen
fehlen wiirde, erinnerte ich mich an ein 2-Zylindertreffen
(Harley), wo ich mir, nach persdénlicher Einladung, ein Bild
machen konnte, wie man sich dort trifft. Nach 4 Tagen "Mei-
nungsaustausch" war endlich Ruhe: verwirrte Nachbarn, empdrte
Anlieger und gestreBte Wirte hinter sich lassend, filir immer
"Briider" und "ewig gut drauf".

In diesem Sinne (zwar nicht so extrem) aber! das nidchste
Puchtreffen in OQOer-Erkenschwick kommt bestimmt.

der Freund eines Freundes




Jutta Duesterberg

Lothar Kahl

| rechts
iSteyr—-Hennes

Heinz Saam

Gasthof WALBA
idyllisch an
der Donau
gelegen.




Achtung! Vormerken!

Am Samstag, 15. Mai 1993 findet auf dem "WerksgelZnde" von
Heinz Liedl in Pentling bel Regensburg wieder ein Teilemarkt
statt. Beginn ist nicht allzu frih und wenn alles verkauft
ist machen wir SchluB.

Heinz Liedl wird wieder fiir die kullinarischen Geniisse sorgen.
Trotzdem kann natiirlich jeder seinen Grill und dis Camping-
stiihle mitbringen.

Jeder kann dort kaufen und verkaufen. Keinerlei Marktgeblih-
ren sind zu bezahlen. Die Parkpldtze sind kostenlcs.

Wer es einrichten kann, sollte ruhig mal mit seinem Puch
anreisen. Da bis jetzt kein Puch-Treffen geplant -st.
Freiwillige vor. Eine Ausfahrt wire auch nicht sczlecht.

Veranstaltungshinweise und Anzeigen -z
MARKT OLDTIMER KLASSIK BEACHTEN:



'LIEDL KG
Kraftfahrzeuge
Telefon 09405/2274

8401 Pentling - GraBlfing
DorfstraBe 2

Der Teilemarkt 92 bei Heinz. .
Liedl in Regensburg war wie-
der ein voller Erfolg. Ich
glauge der Markt hat allen
Beteiligten viel SpalBl gemacht.
Zu HaBEN WAR JA FAST WIEDER
ALLES. Vor allem spielte der
Wettergott mit. Mann! habe

ich geschwitzt. 8 Stunden in
der Sonne stehen war sehr
anstrengend.

_ AUTOQUARIAT

S \‘-) Teile: laufend Sonderfertigungen vom 500 {iber 650 TR bis Haflinger.
Fiat- und Steyr-Fiat-Oldtimerteile (500, 600, 850, 1100, 1200, 1500, 124 Coupé und Spider, Dino,
130 Coupé etc.) - ca. 13.000 Artikel auf Bestellung lieferbar

Neu: Haflinger Auspuff und Kriimmer

Das gesamte FERTAN-Programm ist bei uns lagernd!
NEU: SPAX-StoBda@ampfer (von auBen verstellbar) fir Inren Oldtimer!
Bitte fordern Sie Preislisten an.
Direkiverkauf und 1090 Wien, Fuchsthallergasse 6, Tel. 310 78 65, Fax 310 73 78
Sofortversand: Mo - Mi: 13 - 18 Uhr, Do: 12 - 20 Uhr, Fr: 13 - 18 Uhr.
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Erster Osterreichischer Kleinwagen-

Club, Postfach 25, 1210 Wien

Tel.: 270 46 20 (Anrufbeantworter)
Wir begriiBen als neues Mitglied
Frau Roswitha SEPP

Clubtermine

Clubabende an jedem 1. Mittwoch im Mo-

nat im Gasthaus Popp, Ecke Jedleseer-

straBe/Jeneweingasse/Christian

Buchergasse in 1210 Wien, Tel. 38 73 52,

ab 19 Uhr.

- 3. 2.93:Clubabend in Wien

— Ende 2/93: Ordentliche Generalver-
sammlung (Ort und Termin wird club-
intern bekanntgegeben).

- 3. 3. 93: Clubabend in Wien

- Mitte 3/93: regionaler Clubabend der
Sektion Krems-St. Poélten (genauer
Zeitpunkt und Ort auf Anfrage)

- 7.4.93: Clubabend in Wien

- 25.4.93; 8. Intern. Seiberer Bergpreis

8. Internationaler Seiberer-Bergpreis
Am 25. 4. geht es wieder zweimal den
Seiberer hinauf. Die Ausschreibungen
dazu sollten Sie spétestens Ende Fe-
bruarerhalten. Falls nicht (Fehlerkénnen
immer passieren), rufen Sie uns rechtzei-
tig an. Denn wenn Sie in den Tageszei-
tungen von der Veranstaltung lesen, war
schon 14ngst NennungsschluB.

Abarth-Fotos

Zur Abwechslung im ausklingenden Win-
ter, zur Voreinstimmunag fiir das Abarth-
World-Meeting, 3. - 5. September 1993
in Grafenegg/NO, AUSTRO CLASSIC ist
dabeil) bringen wir einige Fotos von
einem Abarth-Treffen im vergangenen
Jahr.

Nichts ist zutreffender als der Ausdruck
eines US-amerikanischen Héndlers:
JAbarth, King of the small cars".

AUSTRO CLASSIC 23
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allenfatls auch des

Aufbaues (der Aufbauten).
(Reproduktion der dem Genshmlgungsbescheld angelieltcten Zeichnung)

Matien versehene Zelchnung des Fahrzcuges,

Mmit

0552

Kraftfahrzeug-
Typenbescheinigung.

T

Name und Wohnort des Erzeugyers des Fahrgestelles
und des Aufbaues:

S. A. FIAT, Turin

zusammengebaut bei

STEYR-DRIMLER-PUCH

RKTIENGEBELLSCHAFT
WERK STEYR, 0.-0.

FirmenmaBige Typenbezeichnung:

Steyr-Fiat 600 Kombinationswagen,
6 - sitzig

Steyr-Ca'mier-PL  —Aktiengeselischaft— Hd 2037 3L0 2.58

Karl-Heinz Splanemann hatte mal so
einen Multipla. Bei uns in Deutsch-
land selten anzutreffen. Leider
mufte er ihn seinerzeit aus Platz-

grinden verkaufen. Schade!
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WICHTIG! WICHTIG! WICHTIG!

Peter Kroeber (der mit dem
schnellen, grauen Puch) wird
auf der Techno-Classica ei-
nen Steyr-Puch Stand aufbauen
und unser Fdhnlein etwas hoch-
halten, 3 Fahrzeuge werden
dort zu sehen sein. Gesucht
werdennoch einige Plakate,
Poster, Schilder und mehrgu -
te Ideen,.Es wird um zahl~-
reiches Erscheinen gebeten,
Wer meint auch noch einige
Puch-Fotos aus den 60zigern
zu besitzen,bitte suchen und
mitbringen.

Am Sonntag werde ich auch da

sein, .

Bis dahin Johannes




Classic Super Cup 1992

Jeder, der schon mal einen Hianger meilenweit gezogen hat weil3, wie ldstig das
sein kann.

Deswegen kauften wir im Dezember 91 einen Mercedes Transporter 210 D und
bauten ihn so um, daB er sowohl das Rennauto als auch unsere Schlafstatt
aufnehmen kann.

Die Jungfernfahrt erfolgte am 1. Mai 1992 zum

Der Puch

beim entladen

Saisonauftakt am Osterreichring.

Es war ein wenig erfolgreiches Wochenende: Alle drei deutschen Puch-Fahrer,
Johannes Grohs, Albert Girstl und Mathias Duesterberg waren standig am
Schrauben. Auf dem Weg zum Vorstart brannte Johannes Luftfilter ab, und der
SchnellverschluB seines Feuerloschers versagte seine Funktion. Aber man ist ja
nicht allein im Fahrerlager, groferer Schaden wurde abgewendet.

Abends beim Bier im Gasthof hoch iiber der Rennstrecke schwirmt Magister S.
von einer Veranstaltung in Italien.

Albert Girstl gibt sofort seine Nennung ab und mein Mann, etwas linger zogernd,
zwei Wochen spiter.




Cividale/Castelmonte

Am 26. Juni, morgens um vier, gings ab in Richtung Italien. Ohne Hanger fihrt
sichs ganz befreit, kein Zéllner stellt neugierige Fragen und wir sind wieder die
Ersten im nicht vorhandenen Fahrerlager.

Die Strecke ist nicht abgesperrt und wir kénnen die Zeit zum wilden Training
benutzen.

Mein erstes und letztes Bergrennen, sagt Mathias.

Bergrennen ist dann, wenn man die Scheibe zum Abgrund zuklebt, sagt Frank R.
Koch.

Inzwischen ist auch Albert samt Kampfdackel und Anhang eingetroffen, als alter
Berghase 148t er zunéchst ein Video anfertigen und lernt dann in stiller
Abgeschiedenheit die Kurven auswendig,.

Die Strecke fiihrt fast 8 km durch dichten Kastanienwald, kurvig und auch mal ein
Stiick bergab, und ist schlecht einzusehen. Das Training liuft gut, bis auf einen
kleinen Dreher von Mathias. Die Italiener staunen iiber die verflixt schnellen
"Cinquecentos". Uberhaupt, so viele schone, laute und liebevoll gepflegte alte
Autos - die Startnummern der historischen reichen bis 188 - sieht man selten. Dazu

% Die Puchs

beim Vorstart




die Begeisterung der Bewohner der Gegend, ganz Cividale ist am letzten
Wochenende im Juni traditionell in Aufruhr.

Am Abend ist die Innenstadt abgesperrt, die historischen Fahrzeuge zur
Bewunderung und zum Fototermin auf dem Domplatz ausgestellt, und der
Veranstalter gibt ein Essen fur alle Teilnehmer auf der Piazza - italienische Nacht .

Am Sonntag, das Rennen begann erst Mittags (nach der Kirche, das Ziel ist
schlielich ein Kloster)wanderten die Fans mit wohlgefiillten Picknicktaschen die
Strecke aufwérts, um sich an einer der spektakuldren Kehren niederzulassen. Man
wartet gespannt auf die ersten Fahrzeuge, tiber Lautspecher wird man bestens iiber
den Stand der Dinge informiert, - so man der italienischen Sprache méchtig ist.

Die ersten Autos kommen und gleich danach Albert Girstl, der zwei der vor ihm
gestarteten iiberholt! Daraufhin wird er im Parc ferme auf die Waage gebeten, es
ist fiir die Italiener einfach unvorstellbar, daf3 ein Cinquecento einen Abarth
tiberholt!

Nach Albert mii3te die Startnummer sieben erscheinen, Mathias kommt aber nichi.
Das kostet Nerven, man steht am Berg mitten in der Macchia, kommt weder vor
noch zuriick und weifl gar nichts. Und man muB warten, bis alle 400 Starter oben
sind. ’

Es stellt sich spiter heraus, daB nach 2,5 km das Differential auseinandergeflogen
ist, Mathias lag gemutlich in der Sonne und lief3 sich aus italienischen
Lunchpaketen versorgen.

Am Abend wurde eine Siegerehrung inszeniert, Hunderte von Pokalen aufgereiht
und angestrahlt auf der Bithne des Stadttheaters, so eine Show erlebt man wohl nur
in einem motorsportbegeisterten Land wie Italien! Eins steht fest, beim nichsten
Mal sind wir wieder dabei.

Albert
beim Vorstart
in Cividale

= s ————



Vorstart
Cividale

Fahrerlager

Cividale

Parc ferme

Castelmonte




11. und 12, Juli Most/CSFR

Diese dem Niirburgring nachgebaute Rennstrecke ist fiir uns Berliner fast ein
Heimspiel, hier kennen wir uns bestens aus.

Es herrscht eine sehr familidre Atmosphire, so wie frither am Ring und richtig zum
Wobhlfiihlen. Martin Eckert, Lothar Kahl, Karl-Heinz Splanemann und Mathias
Duesterberg bilden die rote Schwadron oder die rollenden Pylonen, wie
miBgiinstige PS-Treter manchmal sagen. Es gibt zwar einiges zu schrauben, unter
anderem verbiegt Martin ein Ventil und Mathias bricht der Kranz aus der Felge.
Das muB bis zum néchsten Wochenende gerichtet werden, denn wir fahren gleich
weiter zum Salzburgring und die anderen drei nach Horice. Da solls barig
zugegangen sein, das werden wir 93 iiberpriifen!

17. -19. Juli ADAC-Bayernpreis

Nach drei Erholungstagen am Wolfgangsee gings zum in der Sommerhitze
glithenden Salzburgring. Durch die selbstlose Hilfe eines Sportkameraden und

Fahrerlager am Salzburgring



guten Freundes aus Salzburg waren die Rennreifen auf intakte Fel gen montiert
worden und die Jagd auf Punkte im Classic Cup konnte weitergehen.

Bei Mathias lief alles bestens, das Pech klebte diesmal an Albert, der sich die
technische Assistenz von Eckart Spelsberg gesichert hatte.

DaB ihm im Training der Sprit ausging soll aber allen Geriichten zum Trotz keine
Sabotage gewesen sein.

Am Freitag abend war zufallig Clubtreffen des Steyr Puch Clubs Salzburg in einem
idyllisch am Irrsee gelegenen Gasthof, da konnte dann eifii g Benzin geredet
werden. Einem gewissen Herrn aus Dachau schmerzt heute noch das eine oder
andere Ohr.

Eine besondere Augenweide waren die Rennen des Kafer-Cups, da wird auch
ordentlich gefightet!

19. und 20. September St. Agatha.

Der néchste Termin, nach immerhin vier Wochen Pause, war das Bergrennen in St.
Agatha, das ist in der Nihe von Linz, also nicht allzuweit fiir uns. Eine angenehm
ruhige, léndliche Veranstaltung, gutes Wetter, nette Leute und gegen unser erstes
Bergrennen eine ausgesprochen zahme Strecke.

Leider war am gleichen Wochenende Oldtimer Grand Prix am Salzburgring,
deshalb waren nicht alle unserer neuen Freunde vom Classic Super Cup am Start,
es war dennoch ein gelungenes Wochenende,

Am Samstag wurden dank straffer Organisation drei Traningslaufe absolviert, am
Sonntag gabs noch ein zusitzliches Training und um 13 Uhr dann das Rennen Das
hat Mathias mit der Startnummer 1 durch einen Lagerschaden auf der Hilfte der
Strecke und mitten in der Kurve erst mal zur Unterbrechung gebracht. Nachdem
man ihn zur Seite geraumt hatte, konnte neu gestartet und auch ziigig zu Ende
gefahren werden.

Es gab ja ein wenig Zeit zum Schrauben, ein Besuch beim Tuner im Ruhrgebiet
war notwendig, und schon gings zur nichsten Veranstaltung.

Ob jetzt alles hidlt?
Der nachdenkliche Mathias,




Bergrennen in Austerlitz 3. und 4. Oktober.

Briinn ist uber eine Autobahn, die allerdings erst in Prag beginnt, fiir uns leicht zu
erreichen und Austerlitz, bekannt als Schlachtfeld (Napoleon gegen Osterreicher
und Russen 1805), liegt gleich nebenan.

Das Fahrerlager war in einem Elektizititswerk, und im dortigen Internat fiir die
Studenten konnte man ein komfortables Quartier mit Vollverpflegung fiir kleines
Geld bekommen.

Der Veranstalter hatte zwei Bergrennen organisiert, eines am Samstag in einem 30
km entfernten mahrischen Dorf und am Sonntag in Austerlitz vom Dorf zum
Feldherrnhiigel mit Friedensdenkmal.

Dort war dann auch die Siegerehrung mit Salutschiissen aus Vorderladern, die von
Soldaten in historischen Uniformen zuvor umstindlich gestopft worden waren.

Die herzliche Aufnahme durch die bshmischen Sportsfreunde und die gute
Organisation lieBen das etwas unfreundliche Wetter - es wehte ein eisiger Wind-
vergessen, und ich denke, wir werden dort auch im néchsten Jahr wieder fahren. ‘

Ach ja, das Auto hat gehalten und Mathias war hinter Franz Holzer und Otmar
Ruby Drittschnellster. Und aus Horst Morocutti wurde an diesem Wochenende
endgiiltig Herr Motorocutti.

Das war aber noch nicht alles. Thomas Lutzky, Juniorchef auf SchloB Kremsegg,
hatte alle Puch-Treter zur Herbstrallye nach Kremsmiinster gebeten. Wir sind nicht
nach Hause gefahren, sondern ein biBBchen durch Osterreich gegondelt,
berggewandert statt -gerannt, haben im Vorbeigehen noch schnell ein Auto bei
Walter NieBner gekauft und fanden uns dann am 10. Oktober im SchloBhof ein.

Unsere erste Rallye - kein Problem, der Tacho funktioniert sowieso nicht, also
muBte man die Entfernungen laut Roadbook immer schitzen, das hat aber prima
geklappt. Ein Plattfu machte uns mehr zu schaffen, aber gute Freunde sind immer
zur Stelle und halfen mit einem Ersatzrad aus.

So eine Ausfahrt durch die herbstlichen Alpen macht jedenfalls riesig SpaB.

Den AbschluB} einer jeden Meisterschaft bildet bekanntlich die Siegerehrung, aus ,
diesem Grund fiihrte unser Weg nochmal ins freundliche Nachbarland, diesmal [
nach Wien.

Dort besitzt Herr Dr. Kallinger, Prisident des Osterreichischen Motor Veteranen
Clubs eine Oldtimer-Garage, wie geschaffen fiir so ein Fest.

Schliefilich hat Mathias durch seine fleiBige Teilnahme an diversen Rennen den
zweiten Platz hinter Heinrich Taublinder in seiner Klasse erreicht, und der

§ Markensieger der Saison 92 heiBt auch Steyr Puch.

Dafiir gabs einen stolzen Pokal, der jetzt irgendwo im Club-Lokal steht.

' '--_ l Das war am ersten Advent, der kronende AbschluB der Saison war jedoch wie
§ immer das Treffen einer kleinen Verschwérergruppe in einer verschwiegenen
k. Wirtschaft am Donauufer - der zweite Advent in Regensburg.

Ungefiihr 20 000 km waren wir mit Mercedes und dem Puch im Bauch unterwegs,
€s war unser Sommer- und Herbsturlaub, und es war einfach einmalig schén,

Jutta Duesterberg




CLASSIC-SUPER-CUP 1992 GESAMTWERTUNG

Rang| Teilnehmer Auto Punkte
0 Willibald Theussl Lotus Elan 101(107)
2. Alfred Stoitzner Jaguar E 96(123)
3. Heinrich Taublidnder Steyr Puch 650 TR 91

Anton Jakob-Kidferle Ford Escort 1600 91
5. Michael Steffny Simca 1000 Rallye, | 90
Steyr Puch 650 TR
6. Winfried Kallinger Ford Escort,Austin| 84
Healey, Lotus S7
75 Wolfgang Kowarik BMW 3.0 CSL 79 (88)
8. Erich Enzberger Fiat Abarth 1000 76(83)
9. Mathias Duesterberg Steyr Puch 650 TR 63
10. Horst Morocutti Steyr Puch 650 TR 57
4 B Max Stuck Lotus Elan, 53
Lancia Stratos
Rudolf Enzberger Steyr Puch 650 TR 53

13, George Komaretho Ford Escort 1300 44

14. Gernot Kronberger MG Midget,Lotus S7| 43

154 Kurt Schille Lotus Elan 42

16. Oskar Weissengruber Mini Cooper 1300 41

17 Erich Hammerler Ford Escort 1600 34

i8. Albert Girstl Steyr Puch 650 Tk 33

Hans Gerner Steyr Puch 650 TR 33

20. Wolfgang Buchta Marcos 2.0 24

21, Thomas Lutzky Porsche 911 RS 22

22 . Peter Kronberger Lotus S7 16

23 Erich Schindler MGB 13

24, Helmut Baier Austin Healey 12

255 Johannes Grohs Steyr Puch 650 TR 11

26. Werner Fessl Fiat Abarth 1000TC 9

27 s Ulli Eisenhut Lotus Eleven LM 7




AUFGESCHNAPPT

o Albert Girstl, Steyr Puch 650 TR und Thomas Lutzky, Por-
sche 911 RS, blieben jeweils im Training wegen iibertriebe-
nen "Gewichtstuning" (Benzinsparen) auf der Strecke lie-
gen.

o Berndt Wohner hat eine der beiden schnellen NSU's, die
noch fanren - nur bringt er die PS nicht auf die Straie.

o Erich Enzberger ignorierte schlichtweg die erste Linkskur-
ve der Schikane, was ihm einen Fixstartplatz als "Schotter-
baggerfahrer" einbrachte (Schotterich).

o Kurt Schille produzierte eingangs Fahrerlagerkurve einen
Dreher und fing das Auto ohne anzuschlagen ab.

o Frankie R. Koch behdlt bescheiden seine Schnelligkeit fir
sich.

o Die OSK will uns angeblich fiir St. Agatha im September w
gen des Oldtimer Grand Prix Schwierigkeiten machen...

o Der nichste Gesamtsieger darf die Organisation des Classic
Super Cup 1993 ilbernehmen ....




Momente im Fah-
rerlager am

ﬁsterreichring

Loschiibung:

Vergaserbrand

Mathias, Albert

und Johannes

schrauben um die
Wette,
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Dr. WINFRIED KALLINGER
Prisident

Osterreichischer Motor-Veteranen-Club
Niistlbergergusae 26 - A-1130 Wien

Herrn

Johannes Grohs
Stimbergstrai3e 278a

D 4353 OER-ERKENSCHWICK
Deuischland

Betreff: Osterr. Meisterschaft 1963

Liebe Sportfreunde!

Wien. am

03.12.92

Anbei tibersende ich die, von der OSK ausgearbeitete, Ausschreibung fur die "Internationale
Osterreichische Meisterschaft flir historische Automobile 1993".

Vit besten Grdisen
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| INTERNATIONALE OSTERREICHISCHE MEISTERSCHAFT FOR

HISTORISCHE AUTOMOBILE 19393

' Die Obaerste Nationale Sportkommission fir den Kraffahrsport (OSK)

schraibt dis _Internationale Ostemeichische Malstarschaft fir historlsche
Automobila 1893 zu folgendan Bedingungen aus:

a} Nennpfiicht —

Teilnahmeberechtigt und wertbar sind auch Fahrer mi ausl&ndischen
Lizenzen.

Es bestshl Nennpfiicht: dia Interessenten haben bis lingstens visr Wo-
chen (bal der OSK seinlangend) vor der erslen Veranstattung, an der sie
tallnehmen wollen, dias der OSK auf dem hiefir vorgasehenan Nennfor-
mular schrittiich mitzutsilen.

Die Nennung bel der OSK entbindel die Fahrer nicht von der Verpflichtung
zur rechizeitigen Nennung bei den Veranstaltern der einzelnan LAufe.

Bei dan einzelnen Melslerschaftslufen sind zun&chst die in der OSK-Teil-
nehmerliste aufscheinendan Fahrer und Fahrzeuge slartberechtigt; frei-
bleibands Startplatze kdnnen mil anderen Fahrern/Fahrzeugen aufgetdlit
werden. Solcherart tellnahmeberechtiglt an den Rennen, 1dr dla Malster-
schaft Jedoch nicht wertbar sind auch Prototypen und Klelnstserentahr-
zeuga. Das sind Fahrzeuge mil nicht zeilgeméfBen Modifikationan oder
Anderungen, die nicht den baujahresmaRigen Werksspezifikationen ent-
sprechen. In jedem Fall sind daher nur die In der OSK-Tellnehmerfiste
cuizchelnendon rahred Uil FraniteUge waribar,

Telinahmeberechtiguna:

b) Zugelassene Fahrzeuge — Perloden- und Klassenelntellung:

Zugelassen sind historlsche Fahrzeuge, die zwischen dem 1.1.1931 und
dem 31.12.1971 hergestallt wurden und den Bsdingungen das nationalen
Anhanges K~ der OSK in einer der nachstehend angefilhrien Perioden
entsprechen:

Perioda D — Klasslsche Fahrzeuge

Periode E - Historische Fahrzeuge A"
Parlode F - Hislorlsche Fahrzeuge _B” und
Peariode G - Frele historische Formel

Diese Fahrzeuge werden wis folgt eingeteiit:

Kalegorie | - Sportwagen und GT:

Fahrzeuge, die werkssitig fr eln Publilum bastimml waren, das nicht in
erster Unle aul Transportkaparzitit, sondern auf Leistungstahigksil und
sportiiches Fahrverhattan Wert legts, die jedoch #0r den NormalstraBen-
batrieb und nicht far reine Rennzwecke konziplert waran.

Gmppa A - Fahrzeuga i Orac}mafat:s‘t]rmm
Crunca G-

F \y1..... = "_‘-_-ll_-', w,o=F
Kalegorie Il - Tourenwagen:

Fahrzeuge, die werksailig hauptsachfich in GroBsarien 0 ein Publikum
bastimml waren, das in erster Linie aul TransportkapazilAt und waniger
auf Leistungsfahigkeit und sportiiches Verhalten Wer legts.

Gruppe A - Fahrzeugs in Originalaustihrung
Gruppe B - Fahrzeuge mit zeitgemaBen Modifikationen

Orlglnalausfdhrung

ist ein Zustand, der zum Erzeuqungszeitpunkl des Fahrzeuges werkseitig
angeboten wurds und keine nachtraglichen Modifikaticnen aufweist, die
vorwiegend aul wesentiche Lelstungssteigerung oder Gewichtseinspa-
rung gerichletsind, Die Verwendung von Zubshdr untergaordneler Badau-
tung fdr die Leistungsslaigerung ist statthaft, wenn as zur Erbavungszait
handalsGbiich war odar dem damals Oblichen Erscheinungsbild angepait
Ist

ZeltgemiBe Modifkation

Ist fjeds Verandarung odar Modifikation oder Waglassung der originalen
Austahrung odar Ausstattung, die sul Leistungsstalgarung undiodar Ge-
wichlsainsparung garichiat Ist

Jeda dar obenslehendan Gruppen wird In folgende HubraumMdassan
galslit Klassa bis 700 ccm, Klassa bis 1000 com, Kiasss bis 1300 com,
Klasse bis 1600 com, Klasse bis 2000 com, Klassa his 3000 cam, Kasse
Obar 3000 com.

Ober dis Pariodan- und Klassenainlellung dar Fehrzeusea antscheldel Im
Zwaitel eine von der OSK bestellte Kommission. Daren Enlscheidung Ist
unanfechtbar

Dla Vaaranstaliar von Malstarschaltslfuban sind vor phichiet
Kategorksn, Gruppan und Kinssen ausiuschieitan

Cobeenstehanda

¢} Wertung:

1) Teilnahmewertung
Jeder gestartete Fahrer erhalt unabhdngig von selnem sonstigen allfall-
gen Rennergebnis bal jader Veranstaltung 2 Punide.

2) Gaschwindigkaltswertung

Bel weniger als zwei Startern in elner Klassa wird diese mit der nachsthé-
heran Klessa ms.ammengelegt und gemems.am oewerleL Die Punhezu-
RNt o H S ~_r= o Lastund PO odppen PED L Wind
pro Klasss entsprechend dar Zahl der Starlar. Fir dﬁn 1. Platz u.;rd-:-n
soviele Punkte vergeben als Fahrer am Start waren plus ein zusatlicher
Punkt, f0r den zwelten um zwel Punkle weniger und fdr die faigendsn
Platze Jewslls um elnen Punki weniger. Dlese Punkis werden in Jedem Faf
vergeben, auch wenn trotz Zusammenlegung nur ein Fahrzeug In einer
Klasse am Stari ist. Sind mehr als 6 Fahrzauge in einar Klasse am Starl,
erioigl die Punklevergaba dennoch so, als whren nur 6 Fahrzeuge gastar-
sl

3) GleichméBigkeitsweriung

Bal Rundstreckenrennen erfolgt ab der zweilsn Runde tdr die Dauver von
sechs Runden, bel Bargrennan f0r beida Wertungslaufe, sine Gleichman-
Igheitswertung. Gewerlst wird dle gaeringste Abwelchung der Durch-
schnlttsge schwindigkeit bazogen auf dle Basisrunds (den Baslislau?)

Die Punklezuerkennung erfolgt im Gesamtiklassement nach folgendan
Schema:

I - R i

1.Platz 6 Punkia
2Paz ... 4 Punkta
Ex [ r R 3 Punkta
4.Platz . , . ... 2 Punkle
- L 1 Punkt

Die Vergabe dar Punkie erfolgl in Jedem Fall mit Nachricken der in der
OSK-Tellnehmerliste aufscheinenden Fahrar chne Rickslcht au! dic Star-
torzahl.

d) Veranstaltungen:

25, 4. Hechberg STAMK Mirztal
1z 5. BrOnn/CS Versin dar Freunds
das Aulomotals

9. 5. Salsonauflakl Ostarraeichring MSC Wolisberg

6. 6. Preis von Ostemeich OASC

13. 6. BrOnn/CS SAS Bmo CSAK

26. 6. Course de Cnidale Castelmonta/l  Scuderia Red White
(ohne Gleichmé&Bigksitswertung)

18. 7. ADAC-Bayernpreis Salzburgring/D ADAC Gau Shdts ron

g 9 Oletimer Grasst Prx Salzburging T eanm

Z6 9. bergrennen HL Agaha MOC motivinegg

2. 10. Bergrennen Austeriz/CS
(nur Samstag)

17.  10. Saisonfinale Ostameichring OAsC

Die Veranstalter von Rundsireckenrannen sind verpfiichtet, elle Fahrzauge
in einern gemeinsamen Rennen zu fahren und dieses Rennen flegand zu
slartan. FOr jadas Rundsteckanrennan hat die Mindestdislanz 50 km zu
belragen.

e) Prelszuerkennung:

Eswerdan Klassen-Klessemants ersialll In der Tellnahmewerung werdan
alle Ergebnisse berlcksichigl in der Geschwindigkalls: und Glaichmai
igkeilswartung werden jewsils dis slaben beslen Ergebnlsse jedas Farars
gewserlel Die solcherarl errslchlan Punkie aus allen drel Wartun pon
wardan addiart. Der absolut punkisbasts Fehrer aus diesen Klassameants
arh&ll den Tiel Internationaler &stemalchischer Maislar 1dr hislorische
Fehrzeuge1933° sam! Meisterschaflsabzeichen In Gold verliehan

STEYR PUCH CLUB
SALZBURG
A-5016 Salzburg, Postfach 313



Als Mann der ersten
Stunde hatte ich die
Wahl zwischen Cockpit
und Schreibtischsessel.
Autorevune-Leser wissen

seit 25 Jabren, wie die
Wahl der Qual endete.
Erinnerungen

von Axel Hdéfer

ar’'s

Der Herr Stadlinger residierte
im Glaspalast der Steyr-Daim-
ler-Puch am Kérntner Ring und
leitete die Pressestelle dieses
Unternenmens mit eher stren-
ger Hand. Eines der ersten
Testautos der Autorevue war
ein flotter, roter Steyr Puch
650 TR, und die Riickgabe des
Wagens war fiir einen Donners-
tag vereinbart worden. Am Wo-
chenende stand aber ein Auto-
mobil-Slalom des RRC 13 in
Kottingbrunn am Programm, der
es mir angetan hatte. Schlief-
lich leitete ich das Ressort Na-
tionaler Motorsport, und sah es
fast als Pflichtibung an, einmal
selbst mit dabei zu sein. lch er-
zéhlte dem Herrn Stadlinger
irgendeinen Schméh von wich-
tigem Verwandtenbesuch in
Dingsda, und ob das Auto nicht
auch am Montag friih in der
Garage stehen konnte. Stad-
linger war unsicher, der Sohn
ginas hohen Tieres aus der Di-
rektionsetage hatte den Wagen
gekauft und wollte ihn bald
ibernehmen. Er sah mir tief ins
Gewissen und sagte: , Also
dann halt Montag, gleich in der
Frih. Und tadellos in Ordnung."
Wir hatten die Startnummer
20. Aus versicherungstechni-
schen Grinden wurden ver-
schiedene Bergrennen und Sla-
loms damals nicht als Rennen,
sondern als Wertungsfahrt aus-
getragen. Man fuhr also vor
dem eigentlichen Ereignis eine
kleine Strecke querfeldein, be-
kam irgendwo einen Stempel
bei einer Zeitkontrolle und dann
wurde geheizt. Wertungsfahrten
verlangten aber geméaB dem Re-
glement einen Beifahrer, der
sich dann bei der Rennerei
wunderschon fiirchten konnte.
Neben mir saB mein Freund
Hans-Christian, und nach den
Feldwegen rund um das Sem-
perit-Reifenpriifgeldnde von
Kottingbrunn wedelten wir zum
erstenmal durch die Haberkorn-
Hiitchen und wurden sichere
Vorletzte. Grund genug, um im
zweiten Durchgang das Feld
von hinten aufzurollen. [ch
wuBte sogar schon, in welcher
Passage des Kurses ich die
viele Zeit aufholen wiirde. Es
war genau dort, wo wir uns
dann tiberschlugen.

Der Puch hatte kaum noch
Scheiben und ein ordentliches
Wandl! im Dach, war aber sonst
noch fahrtiichtig. Plnktlich am
Montag frilh stand er in der
Tiefgarage des Steyr-Puch-
Hauses am Kérntner Ring.

Das war dann das Ende mei-
ner aktiven Laufbahn als Renn-
fahrer, und der Herr Stadlinger
spricht heute noch mit mir.

]




Hans-Christian heugt |
- sich fuchminnisch

weit zum Fenster |
raus, zieht uber

geistesgegenwiiriig |
den Kopf wieder ein, |
als der Puch Seite |
iiber Kopf abgeht.

iibrigens: Copiloten

frugen in diesen

Tagen noch weifles

Hemd mit Krawaite

autarevue 1/90 109

o
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. und wieder eine von diesen

kleinen Puch-Erlebnissen heute

mit:

Rudolf Hilz,

Kollegen Fuhrmann, St. Wendel
einen 700 Combi. Immerhin fir
satte 4000,— DM viel Luft und viel
Rost. Es war keine Kunst bei ge-
schlossenen Ttren quer durch’s
ganze Auto?22 zu schauen. Dann
ging’s wieder einmal los: Blech-
teile, Lampenreflektoren, Klein-
teile usw. zu ordern. Gott sei
Dank! Kein Problem mehr Firma
Holtmann & Niedergerke und
Firma Ritz machten es méglich,
den Rest besorgten das
Autoquarial und die Firma Macon
aus Wien. Die Sache war zwar
nicht ganz billig aber wenn man
es Uberhaupt bekommt, 1&Bt man

schon mal ein paar Marker
springen.

nzeige in der
itschrift ,Markt" um
haltene Combi-Tiren be-

wurden an dem auch noch ein
Auto hing. Die Tiren!! kosteten

allerdings 30.000 OS und

waren nur komplett zu haben. So
jetzt kam etwas!! Zuerst keinen
und dann gleich 2 Combis und
das nur deswegen, weil meine
gnadigste (Bessere Hélfte!? sonst
ein 1000% Puch-Krach-Feind) sag-
te, wobei sie einmal beim Oldie-
Treffen in Ruhpold-ing, eines Puch-
Combis aussichtigwurde, , siegst
dds konnst kaffa, dés is sche und
leis, so was gefallt mir"!

(Fur Nordlichter in Deutsch
,Siehste so etwas gefdlltmir, eine
schéne Form, viel Platz2 und vor
allen Dingen leise). Dall mich
dieses Original Osterreichische
Gefdhrt nachtraglich noch
2000,- DM gekostet hat, war
eine uneingeplante finanzielle
Ausgabe.

Zoll 700,- DM zugleich 100,-
DM fir einen Zoll-Speditisten, weil
mir irgend eine Typisierungs-Be-
scheinigung gefehlt hat. Hétte
mich sonst zusatzlich 10% Zoll
gekostet. Dazu die immensen




Laufereien an der Grenze. Von
da nach dort, wieder zurick,
dann sogar zum Zollinspektor
und wieder zuriick wieder sémt-
liche Zollschalter. Wie beim Buch-
binder Wanninger!. Dann end-
lich ab zur Zollkasse. Fertig!!
Halt, Laufzettel vergessen, ein
MuB an der Grenze, also, alle
Schalter und Institutionen wieder
abklappern,

VOLLTREFFER!I Néchster Nieder-
schlag — kein Schlissel dafir.
Macht nichts ab zum Schlissel-
dienst. 2 Tage spéter Schlissel
fertig, alles eingebaut, funktio-
niert ab zum TUV, Plakette!. Gott
sei dank und nichts wie weg.
Prifer: ,Halt, Halt" ich krieg noch
280,- DM von Dir. Diesmal be-
zahlt. Wieder zuriick zur

blech, neve Bodengruppe, Innen-
und AuBen-schweller, beide In-
nen- und rechter AuBBenkoffliigel,
Brustblech neu einge-schweif3:.
Aber Bodenblech Innen- und
AuBenschweller Fahrerseite,
Freudentranen wiirden im Augen-
blick ungehindert auf den
darunterliegenden Betonboden
fallen.Doch wie ich mich kenne

und meine 6

Stempel hier
Stempel da (ty-
pisch Deutsch).
PaBkontrolle,
dann gleich 2x
fertig. Der Zoll
und ich. Zu den
weiteren Unko-
sten kam ein
komplettes
Lenkgestdnge,
neve Brems-
schlauche,
Bremsbeldge,
Bremszylinder
usw. ca. 500,-
DM. Denn wenn
wir schon nicht

Finger an mei-
nen beiden lin-
ken Handen

schafft mich
das auch
noch!!l. Soll je
mal wie neu
aussehen.
Wollen ja wie-
der verkaufen
(mit Foto-Doku-
mentation).
Preise?,
Unbezahlbar!.
Appropos ver-
kaufen, ich hat-
te hier noch
2 Maglichkei-

fahren kénnen,
mochten wir wenigstens gut Brem-
sen. Dann aber zum TUV = dik-
kes Lob ,alles wie neu". Trotz-
dem keine Plakette! Warnblink-
anlage fehlt und kein Lenkrad-
schlof3. Vorschrift!.So woher neh-
men und nicht stehlen?

OK, Warnblinkanlage vom
Boschdienst 91,—DM. Aber
Lenkradschlof22. Vielleicht
vom Fiat Lager Neufarn: Unbe-
kannt!® Aha, schon bekannt
aber nicht vorhanden.

+»YERZWEIFLUNG". |deenreicher
Einfall meinerseits, mein
Puchteilelager durch geforstet.

Zulassungsstelle mit nevem Brief,
Kennzeichenbeantragt. Die groB-
te Freude. Ich bekam fir meinen
hochstwahrscheinlich noch ein-
zig existierenden Typ 700 E das

Kennzeichen:

Meine Freude ware
unbegrenzt, wenn in der Garage

“nicht noch ein véllig unfertiges

Combi Modell stehen wiirde, na
gut die vordere und rechte Seite
ist schon fast fertig, Kofferraum-

ten, wie man
eine Fiat 500 Karosserie zur
Puch Karosserie umbaven konn-
te, auch die dazugehorige
Rahmenlehre ist vorhanden.

— Preisee?

- Angebot!!

Sonst nichts neues vom Puch-
Rudi aus Freising




Modifikation des Umlenkhebels im Lenkgestange

Die Lenkungskrifte in unseren Wdgen sind doch manchmal recht
hoch, was sich eigentlich, wenn sonst alles in Ordnung ist, auf
zweil wichtige Dinge zuriickfiihren 1l&Bt:

1) Festgegangene Achsschenkelbolzen

2) Schwergdngiger Lenkungs- Umlenkhebel.

Dem Achsschenkelproblem riickt man am einfachsten zu Leibe, in dem
man sie austauscht und darauf achtet, daB die Schmiernippel in
der neuen Anordnung wie beim 126 vorliegen; denn offensichtlich
war dieses Problem Fiat selbst ein Dorn im Auge, und man hat den
Schmiernippel vom drehbaren Achsschenkel- Teil 1in den fest-
stehenden verlegt, da in ihm auch die Lagerbuchsen eingepreBt
sind und so das Fett einfacher an die wichtigen Stellen gelangt.

Gegenstand des Bericht sollte aber eher sein, zu zeigen, wie man
einen schwergingigen Umlenkhebel umgestalten kann, damit er
leichtgdngig

spielfrei

ohne Wartung

verschleiffrei

unempfindlich gegen Schmutz

funktioniert.

Sehr hidufig "backen" die Schraube, die durch den Umlenkhebel und
die metallischen Innenhiilsen der Gummilager geht, durch Salz,
Dreck und fehlende Schmiermittel zusammen. Das geschieht haufig,
wenn das Fahrzeug lange stand und die Lenkungsteile nicht bewegt
wurden.

% * ¥

*

Ziel ist nun, diesen Bolzen spiel- und reibungsfrei zu lagern,
ohne dabei auf die elastische Entkopplung zwischen Lenkungsteile
und Fahrwerk zu verzichten.
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B REAIK.!!

Wenn eine jahrlich erscheinende Zeitung auch noch aktuell
sein soll, dann darf dies vorkommen,

Der gute René Diesner wird es verzeihen, daBl seine interes-
sante Abhandlung unterbrochen werden muflte.

Ich warte bis dato auf den versprochenen, farbigen Einband.
Nennt man auch hthere Gewalt oder sol Mit der fix und fertig
kxopierten Thondorf sitze ich auf heiBien Kohlen, Nun erreicht
mich in dieser Wartezeit noch eine wirklich schine Stry von
Karl-Heinz Splanemann, die ich wirklich nicht vorenthalten
kann. Aus technischen Griinden muBlite der Bericht an dieser
Stelle dazwischen geschoben werden. Aber lest selbst,

Die Seitenzahl der Thondorf ist somit auf eine Stirke von 60
herangewachsen. Ich glaube,das diirfte noch nicht dagewesen
sein,

Unsere osterreichischen Freunde des Salzburger Puch Clubs
bitten mich Euch folgendes mitzuteilen:

Thre Clubnachrichten werden auch an Personen verschickt, die
bis jetzt noch nicht offizielles Mitglied waren, doch die
Zeitschrift gerne lesen wlirden. Es gibt jetzt die Mdglichkeit
eines Abonnements!

Die Clubzeitung erscheint 6 - 7x pro Jahr und enthidlt alles
was neu und wichtig fiir den Puchfahrer ist.

Wenn Thr also keine Zeit habt zu Treffen zZu kommen oder Club-
stammtische zu besuchen, aber trotzdem den Kontakt zum Club
halten wollt, so konnt Ihr ein Abo, abschlieflen,.

Dieses kostet pro Jahin OS 200,-- oder DM 30,-- .

Auch hier lacht das Bargeld. Bitte das Geld in ein Kuvert
stecken und an den Kassilerer Hans Gerner, Linzer Str, .9
A-5280 schicken. Bel mir hat es immer wunderbar funktioniert.
Ich bekomme die Nachrichten schon seit einigen Jahren so,

Freundeskreis

GARAGE
Johannes Grohs
StimbergstralBe 2780
4353 Oer-Erkenschwick
Telefon (0 23 68) 52 66 0




Wie ich zum Puch kam!

Der Ursprung meiner "Pucherl-Manie" ist auf das Jahr 1968 zuruckzufuhren. Tja, in der
Zwischenzeit sind 25 Jahre verstrichen und so kann ich in diesem Jahr zwei Silberhochzeiten
feiern. Eine mit meiner Gilla und die andere ganz heimlich , still und leise mit meinem Steyr-
Puch in der Garage. Da dies jedoch micht jener Puch ist, den ich im November 1968 erwarb,
sondern nur ein Namensvetter, wird auch nicht so doll gefeiert wie am 1.Mati!
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s Kurze Vorliebelei-

.......... Mitte 1967 war's, den Fithreschein erst mit 20 Lenzen gemacht (meine Tochter hatten ihn
natiirlich schon mit 18 Jahren - wie heute iiblich- in der Tasche), legte ich mir mit meinem zwet
Tage alten Fithreschein einen "Glas 1004 S Cabrio” in weiB zu. Nach nur zwei weiteren Tagen
habe ich ihn in einen versicherungsmaBigen Totalschaden verwandelt. Dies werde ich hier aber
nicht weiter ausfiihren, da unser Blittchen ja nicht "Glas-Nachrichten" heifit. Jedoch noch ganz
kurz: ein paar Tage spiter war ich stolzer Besitzer emes "Glas 1204 TS ", Bj.'65, in rot mit den
schénen sportlichen schwarzen Skailedersitzen, tiefergelegt..... Am 29.04.'68 erlebte ich ein
auBergewchnliches Naturereignis, kurz vor dem Kreuzberger Standesamt. Innerhalb weniger
sehntel Sekunden blitzte es mindestens vier mal hintereinander. Spiter stellte sich heraus, daB
irgendwelche Polizeihauptwachtmeister fur sau-schnelle "Glas 1204 TS" u. "Alfa Guiha
TL"(Brautzeugen) schwéarmten und von diesen Bilder sammelten, die sie trotz
Erpressungsgeldzahlungen nicht mehr 'rausriickten. Spater hatte ich dann noch eine kurze Affare
mit einem "1304 TS", der mich einmal sehr enttduschte, als uns so ein kleiner, roter 'Gullihopser'
namens Steyr Puch an einer gelb-grimen Ampel eiskalt stehen lieB. Ich verfolgte ihn mit
flackemnder Lichthupe, bis er endlich anhielt und sich stellte. Nach kurzem Gesprich stellte sich
heraus, daB dieser Mensch einen sehr gut laufenden Steyr Puch 650 TR im Berliner Stadtverkehr
pilotierte und auBerdem noch in meiner Nachbarschaft, in Reinickendorf, wohnte. Die iibliche
erste Frage wurde mit "ca 50 PS" beantwortet. Der Puch war mit zwei Tanks, "Monte" usw.
ausgeriistet und sah aus ‘wie aus dem Ei gepellt' Uberwiegend wurde er jedoch in einer
naheliegenden Garage versteckt. Dies war meine erste bewufite StraBenbekanntschaft mit einem




Steyr Puch 650 TR. Vom Avus-Rennen, dem ich nur ab und m beiwohnte, war mir der Steyr Puch
durchaus ein Begriff. Ich wufite nur nie so richtig , wem meine Schwirmerei mehr gelten sollte,
dem Glas oder dem Steyr Puch?!?

=Der Entscheid-

Unsere neue "Puch"-Bekanntschaft wollte sich irgendwann  Mitte/Ende '68 von seiner
StraBenrennwanze trennen und sie gegen einen NSU 1000 TTS eintauschen. Er hat's getan. Ich
konnte seinen Puch mangels Masse leider nicht erwerben. -Am 23. Sept.'68 wurde unsere erste
Tochter Yvonne geboren, die uns nun mit threm Axel im Juni zu GroBeltern machen wird.-
Kurzum: die Familie jung, das Geld knapp, so konnte ich meine Frau bald davon iiberzeugen,daB
wir den teuren Glaserati durch einen ganz einfachen kleinen Puch ersetzen miissen, um iiber die
Runden zu kommen. Fiir ganze 580,-DM erwarb ich im November '68 einen nicht mehr dollen,
aber gut fahrbereiten 500 D, B}.'60 mit ca 23 PS (laut Verkaufer). Obwohl er "mir" viel Freude
bereitete, storten doch bald die nassen Fiile, die wir bei Regenwetter beim Anbremsen bekamen.
Anfang Marz 1969 habe ich ihn dann persénlich zum Schrottplatz gefahren und mit KFZ-Brief
usw. fur 0,00DM seinem Schicksal iiberlassen.

Am 8.3.'69 kaufte ich dann von Benno Lenz (Reinickendorf) -spiter "Lenz-Power" Porsche
Tuning- fir 725,-DM meinen zweiten Steyr Puch 500 D, Bj. '60, 19 PS eingetragen (hinter
vorgehaltener Hand wurden mir ca 30 PS zugeflistert). Zur Ausstattung gehorte ein
Holzlenkrad, 'ne Einrohrmonte, "4 1/2 Felgen" usw.. Dem Alter entsprechend war er noch ganz
gut in SchuB. Nun machte das Puchfahren erst richtig SpaB. Auf dem Weg zur Arbeit fuhr ich
wie Heimnz Liedl, Willi Sommer, Franz Eichhammer, Giinter Volle und wie sie alle heiBen.
Einziger Unterschied - ich fuhr im StraBenverkehr. Irgendwann war es dann soweit, daB ich
einmal wie "Sigi" Sengel beim Bergrennen gefahren bin. Hatte mich mit so einem bléden Ford
Capri-Fahrer angelegt. In einer rechtwinkligen zweispurigen Rechtskurve (der StraBenverlauf war
aufgrund der Sch....-Mauer so bescheuvert); der Capri innen - ich auBien, dann die Rolle! Mein
"Kleiner" hatte nun die berithmten angelegten Ohren (Regenrinnen). Drei Tage habe ich fiir emen
bekannten Puchfahrer gemauert und eingeschalt, damit er mir als Gegenleistung memen Puch
wieder aufbaut. SchlieBlich war er inzwischen auch unser Familienauto und fiir die Familie macht
man letztlich alles. Das Kinderwagenfahrgestell kam auf die Briicke, der KW-Aufsatz wurde mit
Spezialgurten festgezurrt und die Fahrt ging los. Berlin-West - Rheine in Westf. und zuriick.
War die Transitstrecke mit thren Grenzkontrollen endlich iiberwunden, gings ab Helmstedt an A-
Kadetten, Kdfern und anderen Hubraumriesen, die sich auf der rechten Spur befanden, vorbei
Richtung Heimat. Gilla fand nur ulkig, daB die iiberholten Fahrer alle mit so weit aufgerissenem



Mund fuhren und verhaltnismaBig groBe Augen hatten. Anfang Juli '69 haben wir uns mit emem
weinenden Auge von ihm verabschiedet, weil der TUV ablief , und einem lachenden, weil wir uns
sofort einen neuen, alten Steyr Puch 500 D, Bj. '62 , dem der Motor vom Vorganger implantiert
wurde, zugelegt haben (Vorbesitzer war Heinz Harder -Berliner Puchtreter). Bis Ende 1970
haben wir /bzw. ich noch viele, tolle Erlebnisse - wie sie fast alle Puch-Fahrer kennen - gehabt.
Er wurde verduBert an Bernhard Holz, der ein Autohéndler mit Herz fiir Puch war.
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Rennwagen

Steyr-Puch sucht Tel. 0 30/6 63 71 68

Nach ca. 12 Jahren Puchabstinenz packte mich wieder das beriihmte Puchfieber. Ende '81,
Anfang '82 iiberfiel es mich, ich muBte wieder einen Steyr Puch haben. Ohne grofie Hoffhung gab
ich in allen géngigen Autozeitschriften Suchanzeigen auf. Die Resonanz war wider Erwarten sehr
positiv. Aufgrund einer meiner Annoncen traf ich mich am 3.4.'82 das erste mal mit Johannes
Grohs in Oer-Erkenschwick. Hatte ich nicht am Tag zuvor drei Puchs gekauft, wiren wir
wahrscheinlich ins Geschift gekommen. Auch er hatte mir, einer davon nicht ganz vollstindig,
drei Puchs angeboten. Trotzdem das Geschift nicht zustande kam, entwickelte sich aufgrund
unserer gemeinsamen Interessen sofort ein freundschaftliches Verhiltnis. Durch meine Anzeigen
entdeckte ich, daB es doch immer noch wesentlich mehr Puchfetischisten gab, als ich es je
vermutet hatte. Aufgrund unserer gemeinsamen Adressen (insgesamt ca. 25 Puchfahrer)
entwickelte sich die Idee, einen Steyr Puch- Club zu grinden. Johannes nahm gliicklicherweise
das Zepter in die Hand und organisierte zum 28./29. Mai '83 unser erstes Puchtreffen bei "Mutter
Wehner". ik A R A pE /
q .
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Im Juni '84 sollte mein ewiger Traum, einmal Rennen zu fahren, endlich in Erfiillung gehen.
Unser zweites Puchtreffen fand ndmlich auf dem Nirburgring in  Form eines
GleichméaBigkeitslaufes statt. Wie ihr alle wiBt, waren iiber 40 Puchfahrer uberwiegend aus
Deutschland und Osterreich angetreten. Training war super, Rennen Sch... . Wegen eines
geplatzten Slik's muBte ich in der zweiten Runde aufgeben. Inzwischen entwickelte sich die
Szene. Der Shell- Pokal wurde ins Leben gerufen. Es stellte sich heraus, daB mein "Uber-Puch"
nach dem Anhang J ohne riesen Aufwand nicht einzusetzen war. Obwohl es mir schwer fiel,
immerhin hatte ich inzwischen mit thm ein paar Slalomveranstaltungen in Berlin absolviert,
wurde er verkauft. Mittlerweile hatte ich sowieso die allergroBten Platzprobleme, da ich mir noch
zwei weitere Puchs angeschafft hatte und der Haussegen sowieso schon reichlich schief hing. "Ich
kann diese Puchs bald nicht mehr sehen!" hérte ich des 6fteren. Recht hatte sie ja leider.

Im April '86 wurde der erste Lauf des Shell-Pokals in Hockenheim ausgetragen. Endlich war's
soweit, ich hatte genannt. Im Alter von fast 40 Jahren fuhr ich nun endlich mein erstes richtiges
Rennen. Bei der Fahrerbesprechung wurde daraufhingewiesen, daB die langsameren Fahrer ganz
besonders auf den Riickspiegel zu achten und den schnelleren (Jaguar, Mustang, GTA, Volvo
usw.) Fahrem rechtzeitig Platz zu machen hétten. Trotz strenger Einhaltung der besprochenen
Regeln und des zu haufigen Uberlassens der Ideallinie, sprang ein fiir mich hervorragender vierter
Platz in der Klasse bis 700 ccm heraus. Der zweite Lauf in Kassel-Calden brachte mir zwei
Punkte = fimfter Platz. Beim dritten Lauf, dem "Jan-Wellem-Pokal" auf dem Niirburgring,
erreichte ich einen ungliicklichen vierten Platz. Bei diesem Regenrennen trennten mich ganze 5
Hundertstel Sek. vom drittplatzierten Peter Knott auf BMW 700, weil ich durch den Ausfall
meines Scheibenwischers den Streckenverlauf kaum noch erkennen konnte. Vierter Lauf keine
Teilnahme - Familienurlaub war angesagt. Im fimfien Lauf beim Oldtimer-Grand-Prix ereilte
mich ein Motorschaden (Pleullager). Sechster Lauf = Flughafen Siegerland -- dritten Platz
verschenkt durch zwei kraftige Dreher in der Schikane (Regen/Ol-Gemisch auf der Strecke). Sigi
Sengel kann davon auch ein Lied singen. Resultat fiir mich: wieder mal Vierter! Beim Saison-
Finale in Hockenheim reichte es nur zu einer sechsten Platzierung in der Klasse, obwohl ich den
bis dato kraftigsten Motor von Andreas Muller-Hauser (leihweise speziell fur dieses Rennen)
installiert bekam. Drei saftige Dreher (Blockierung der hinteren rechten Bremse) waren zuviel des
Guten. Obwohl mir der ganze SpaB schr viel Aufwand gekostet hat , denke ich immer wieder gem
an meine erste Renn-Saison zuriick. Immerhin belegte ich als Anfinger und "Méchtegem-
Rennfahrer" einen fiir mich beachtlichen finfien Platz unter den vielen Profis im Shell-Pokal.
Anfang/Mitte '87  wurde nochmal kraftig investiert. Nach zwei Veranstaltungen mit
Motorschiaden und einigen Ungereimtheiten war fiir mich der Shell-Pokal '87 gelaufen. Alles
wurde immer profihafter und teurer. Eine Reglementénderung jagte die andere.



'87/'88 wurde die Karosserie memes Puchs in Heimarbeit iiberholt. Mein Bruder fertigte
Schweller an, schweiste eine neue Bodengruppe, Frontblech und Kotfligel ein. AnschlieBend
bekam der "Kleine" einen neuen Anstrich, aus grin wurde TR-rot. Als ich mich von dem ganzen
Aufwand ein bischen erholt hatte und mich traute, zu Hause wieder von meinem Rennfieber zu
erzihlen --" Du, Gilla! Ich hatt' da vielleicht 'ne Chance, daB mir der Sepp Treittinger men
Rennmotor baut . AuBerdem miiiten meine beiden Ersatzmotoren auch iiberholt werden. Ich
versprech Dir, daB ich............ I" Irgendwie habe ich es wieder einmal geschafft, daB sie mich mit
meinem Puchfahrer-Rausch gewahren lie. Danke, Gilla!!!

Einen Motor hat mir Harald Peter vom feinsten uberholt - er liuft super! - Den Renn- und emen
Ersatzmotor habe ich Sepp anvertrauen diirfen. ------—- Der erste Test im Autodrom von Most
(damals noch: CSSR) war so super, daB ich immer nur sagte , "den hatt' ich im Shell-Pokal haben
miissen!" Am 5./6. Mai '90 hatten die Schleizer nach langer Abstinenz endlich wieder die
Méglichkeit , auch "Wessis" zum Rennen einzuladen. Unter anderem waren drei Puchfahrer zum
als GleichmiBigkeitslauf ausgeschriebenen Rundstreckenrennen auf dem superschnellen , ca.
7km langen Dreieckskurs, angetreten. Hinter zwei Mep- Panhar-Formel 3, Peter Melkus auf
Melkus RS und einem weiteren Melkus, fuhr ich mit einem Rundenschnitt von 109,719kmh die
fiinftschnellste Trainingszeit in der mit 22 Startern besetzten Klasse E (Baujahre nach '48). Im
Rennen kam ich als Dritter der Klasse nach den beiden Mep-Panhar ins Ziel. Lothar Karl holte
sich trotz groBer Vergaserschwierigkeiten mit seinem 650 TR | einen Pokal ab (zweiter Platz).
Am 8./9. Sept. '90 zeigte mir Diisi (Matthias Diisterberg) dam in Most wieder seine Riicklichter
und fuhr wie gewohnt ca. 3 - 4km/h schneller als ich. Ich belegte wieder mal den vierten Platz in
der Klasse, diesmal bis 1800 ccm (erster H.Morche auf BMW 1800 , zweiter Diisi und dritter ein

Sedleie ~ £
€/l F

. , ff’r.rz’wzfa/f-. 2
g o Most




Jetzt mochte ich nur noch kurz von meinen Rennen aus 1992 berichten!

Am 10./12 Juli '92 war wieder mal Most (diesmal CSFR) angesagt. Es lief alles ganz prima, fast
wie gehabt. MuBte nur feststellen, daB die Puchtreter Diisi, Lothar und Martin gegeniiber der
letzten gemeinsamen Veranstaltung reichlich aufgeristet hatten. Martin zerfetzte dann noch ein
A- Ventil, an meinen neuen Renntiiten machten sich erste leichte Vibrationsrisse und an memem
Getriebe einige Schaltschwierigkeiten bemerkbar.
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Horsce .

Am darauffolgenden Wochenende (18./19. Juli '92) sollte fiir uns das erste Rennmeeting in
Horice abgehalten werden. Ich muBte zwischendurch zuriick nach Berlin. Die ubrige Crew
siedelte direkt von Most ms Fahrerlager nach Horice (ca. 90km nordostlich von Most gelegen)
iiber. Als Gilla und ich dann am Freitag in Horice ankamen, trauten wir unseren Augen nicht:
reinrassige Rennfahrzeuge begegneten uns im normalen StraBenverkehr. "Freies Tramming" bei
Gegenverkehr ...... in Horice alles méglich. Puplikumsbegeisterung wie in den Soer/60er Jahren .
Im richtigen Training platzierten wir Puchfahrer uns unter die "Top-Ten" des ca. 35-Teilnehmer
umfassenden gemischten Starterfeldes. Trotz wilder Schrauberei (Martin-Ventile ---- ich-
Getriebeschaden und angerissene Renntiiten -- bis morgens um 4.30Uhr geschraubt --), traten
wir piinktlich um 8.00Uhr zum Vorstart an. Die langsamsten kamen in Horice auf die Pool-
Position, die schnellsten muften somit das Feld von hinten aufrollen. Gestartet wurde im 2-4sec.-
Abstand. Wir bissen ins Lenkrad und krallten uns in den Asphalt. Durch Hauserschluchten, Wald
und Flur bot der StraBenkurs alle Disziplinen des Motorsports (Berg/Slalom/Rundstrecke). Wir
lieferten uns zur Freude des Puplikums harte aber faire Gefechte. Abwechselnd hebten wir in den
vielen Kurven die Vorderbeinchen, - linkes Rad - rechtes Rad - und beendeten den Rennlauf
schlieBlich mit einem Super-Ergebnis ( die Puchfahrer waren unter den schnellsten Sieben zu
finden). Die GleichmaBigkeitspokale iiberlieBen wir groBziigigerweise anderen Teilnehmem.

Horice (heute Tschechei), im schonen Béhmerland kurz vor den Ausliufern des Elb-Sandstein-
Gebirges gelegen, gehort zur Pflichtibung eines jeden Puchfahrers. Jetzt, am zweiten
\_«_Vochenende im Juli '93 habt ihr alle die Chance, dabei zu sein. Feuerfeste Kleidung sollte sein,
Uberrollbiigel wird empfohlen, Feuerléscher ist Pflicht! H-Lizenz nicht unbedingt erforderlich.

Bis bald

Kalle







Lagerung des Bolzens

Flir die Lagerung kommen entweder Gleit- oder Wa&lzlager in Be-
tracht. Die Entscheidung fiel auf Teflon- Gleitlager in einer
Metallbuchse, da diese

* stoBunempfindlich

* selbstschmierend und damit wartungsfrei

* preiswert!

sind.

Bei diesen Lagern, meist als DU- oder Permaglide- Buchsen be-
kannt, handelt es sich um eine dlinnwandige Stahlblichse, die innen
zuerst mit einer Bronze- und dann mit einer PTFE- Schicht aus-
gekleidet ist.

o StoRfuge —

1

Wartungsfreie =
Permaglide®-Bundbuchsen ; -
Baureihe PAF..... P10, mit Stahlriicken i =t ] 2 ; =03

MaBie in mm

Sinzelhent Z

Gewicht | Mafe
durch-
masser

dy | dg |da b by i if2

Wallen- || Kurzzeichen
a | | =05 =025 i—02 ! |

14 PAF 14120 P10 54 14 = o)
PAF 14170 P10 7 14 16 22 17 1 0.5 0.4

Fiir uns giinstig ist eine Bundbuchse mit den Abmessungen J14x<16;
1= 17mm. Am Ende des Berichts sind verschiedene Hersteller er-
wdhnt, an die man sich wenden kann.

Bolzen

Dieses Teil muB speziell flir unseren Fall angefertigt werden. Zur
Not kann auf das Vergiliten (Oberfldchen- Hirtung) verzichtet wer-
den; VerschleiB, und damit Spiel, wird dann vielleicht vorzeitig
auftreten. Die Welle hat 2zu den Enden hin eine einheitliche
Passung. Dieser Bereich lagert in den Teflonbuchsen. Die Mitte
der J14-Welle ist mit UbermaB ausgefiihrt, damit spdter der Um-—
lenkhebel gut fest sitzt. Auf die Enden werden selbstsichernde
Muttern geschraubt.

Elastische Ladgerung

Damit die ganze Geschichte exakt und dennoch weich aufgehdngt
ist, 14Bt man die Originalgummis beiseite und verwendet Hiilsen-

. !piese Buchsen sind erheblich billiger als W&lzlager und zudem
einbaufertig. Oft. bekommt man die geringe Stiickzahl (2 St) als Muster
kostenlos zugeSC‘thkt.



gummifedern (z.B. FREUDENBERG Ultrabuchsen). Hierfiir kann die
Variante &16x@32;1=17 mm (Erzeugnis- Nr. 0118 159) verwendet
werden, deren Bezugsquellen ebenfalls am Ende des Berichts zu

finden sind.

Nennwerte aer Maximalbetrage
geomse gl I=os L=93 verdrehung Axial | Radial

Erzeugnis- | Misenung Mimax  Prmax | Famax 3amax | Frmax  Srmax
N, CF mm? mm* mm mm Nm 2| N mm | N mim
0118 168 11 MN &0 a 20 35 40 ] 14 300 1.2 3200 035
0118 305 11 MN 30 ] 22 12 20 2 14 180 1.3 400 0.45

0118 036 11 MN &0 10 20 20 24 4 7 400 0.7 1900 0.2
0118 337 11 MN &0 10 22 15 16 4 7 250 09 1000 0.25
0118 156 11 MN 80 10 22 18.5 205 5 3 350 08 1500 025
0118 037 11 MN &0 10 22 20 24 -] 10 400 09 1500 025
0118 039 11 MN &0 10 25 20 24 -] 14 400 13 1000 035

0118 040 11 MN 30 12 22 24 28 T 9 500 09 2600 0.2

0118 287 11 MN &0 12 24 36 a7 " 1 700 1.0 4800 0.3

0118 041 11 MN &0 12 25 24 28 3 11 500 1,0 2300 03

0118 043 11 MN 60 12 28 24 28 9 14 500 1.4 1700 05
0118 157 11 MN &0 12 30 17 18 3 15 350 1.8 750 055
0118 044 11 MN 20 12 30 24 28 9 16 500 1.7 1500 055
0118 169 11 MN &0 12 30 36 40 12 15 800 1.8 3200 055
0118 158 11 MN 80 12 32 55 59 19 16 1200 1.7 7000 0.65

0118 047 11 MN &0 14 a2 28 32 14 13 350 1.5 2300 05
0118 048 11 MN &0 14 35 28 32 12 15 650 1.8 1750 075
0118 D49 11 MN o0 14 40 28 34 12 16 700 24 1500 095

= 11 MM F0 16 an a2 a8 i 10 | _ asg i3 T

Q118 159 | 11 MN 80 16 32 16 | 7 ! 3 10 | 450 1.4, 1000 04

7 T8 | 30 32 - 7 16 00U 23| 2 ,

0118 170 11 MN &0 8 | 3 20 j 20 3 8 800 1| 2100 03

Hiilsengummifedern sind nichts anderes, als zwei Metallhiilsen, die
ineinandergesteckt werden und deren entstehender Zwischenraum mit
Gummi ausgefiillt ist, wobei der Gummi an die Metalloberfldchen

anvulkanisiert wird.

Umlenkhebel- Bock

zur Aufnahme der beiden Ultrabuchsen mufB das Aluminiumgehduse
nachgearbeitet werden, was den schwierigsten Teil des gesamten
Umbaus bedeutet; denn fiir diese Arbeit ist eine Fridsmaschine
erforderlich.

Der Alubock wird ausgerdumt und nach den alten Bohrungen
fluchtend auf die Frédsmaschine gespannt. Die vorhandenen Locher
werden auf @32 aufgebohrt. Das Spiel muB negativ (Uberdeckung;
Prefsitz) sein, damit die Buchsen festsitzen, d.h. die Bohrung
sollte 0.005 bis 0.034mm kleiner als die Ultrabuchsen sein.
Normalerweise gibt Freudenberg fiir die Bohrung H7 an, was einen
starken Prefsitz bedeutet. Durch das Aufbohren werden die Auf-
nahmeaugen des Lagerbocks diinnwandiger und beim Einprefen oder
Einschrumpfen der Ultrabuchsen kann das Material reisen (so mir
geschehen) . Daher ist es besser, man miRt den AuBendurchmesser
der Buchsen und zieht davon das Uberdeckungsmas ab. Glinstiger als
Einpressen erweist sich, das Alugehduse in einem Ofen auf ca.
200°C zu erwirmen. Das Material wird sich dabel soweit ausdehnen,
dap die Ultrabuchsen spielend eingepaBt werden koénnen. Einen
Tropfen Loctite auf die kalte Buchse macht den ganzen Schwindel
zudem affensicher.

Umlenkhebel

Wir haben eben schon von PreBsitz und Einschrumpfen gehdrt. Ahn-
liches geschieht mit dem Hebel. Dessen Hauptbohrung wird mit der
Reibahle auf @14H7 gebracht, was beim Einbau der Pluswelle eine







sichere Befestigung ergibt.

Besonderes Augenmerk sollte man auf die richtige Einbauseite des
Hebels richten, da dieser nicht symetrisch ist. Eine Demontage
ist dann erforderlich, die die vielen, sorgfdltig hergestellten
Passungsoberfldchen beschddigen kann. Daher empfiehlt sich, vor
dem Zerlegen den Hebel entsprechend zu kennzeichnen.

Zusammenbau

Zuerst driickt man vorsichtig die Gleitlagerbuchsen in die Ultra-
buchsen, ohne die Teflonschicht zu zerkratzen. Im nun eingebauten
Zustand haben sie ihre Innen—- Nenndurchmesser von 14 H7 bekommen.
In das erwdrmte Alugehduse wird eine Ultrabuchse eingeschoben.
Unmittelbar danach hdlt man in die gabelférmigen Augen den eben-
falls erwdrmten Hebel in der richtigen Einbaulage und fiihrt durch
das noch freie Auge die Welle durch. Der Hebel wird in den
Schraubstock gespannt und die Welle mit dem Hammer in die Bohrung
des Hebels getrieben und genau vermittelt. Dabei nur auf die
Seite der Welle schlagen, die eine kleine Andrehung hat, sonst
wird das Gewinde beschddigt. In das (hoffentlich) noch warme Ge-
hiduse wird die zweite Ultrabuchse eingedriickt. Ein Nacherwdrmen
sollte nur mit #uBerster Vorsicht geschehen, weil dann die be-
reits montierte Gummibuchse mit erwdrmt wird und ab ca 120 °C der
Gummi eventuell den Geist aufgibt. Die Ultrabuchsen sollten mit
den Teflonbuchsen zu den Gewindeenden hinweisend eingebaut wer-
den. Thre Position im Umlenkbock ist ideal, wenn die Fasen des
@14 auf beiden Seiten gerade in der Bundbuchse verschwinden. Auf
die Gewinde kommen glatte Unterlagscheiben und die selbst-
sichernden Muttern, mit denen abschliefend das axiale Spiel ein-
gestellt wird. Die ganze Einheit wird also axial liber die Unter-
lagscheiben und die Bunde der Teflonlager gefiihrt. Wer mdchte,
kann an geeigneter Stelle wdhrend des Zusammenbaus etwas Schmier-
fett an die Lager bringen, ist aber, wie erwdhnt, nicht
erforderlich, da die Lager selbstschmierend sind.

Ergebnis

Hebel und Welle sollten nun ohne Spiel leicht beweglich sein.
Eingebaut geht die Lenkung deutlich leichter als mit Standard-
hebel. Dieser Zustand hdlt bei meinem Wagen nun schon drei Jahre
an.

Weitere Verbesserungsvorschlage

Einen wichtigen Tip zum AbschluB: Wer sich diese Umbauten er-
sparen mdchte und zudem den Neuaufbau seines Wagens plant, sollte
doch vielleicht die Installation der Zahnstangenlenkung der
letzten 126~ Modelle in Erwdgung ziehen, da dies eine wirklich
moderne Lésung mit all seinen Vorteilen darstellt. Leider habe
ich dariiber keine Erfahrungswerte und weif auch nicht, ob sie so
ohne weiteres in die Fahrzeuge paft. Ohne grdBere Verdnderungen
auf jeden Fall 1d4Bt sich die geteilte Lenksdule des 126 (Kardan-
gelenke) einbauen. Dadurch wird der lanzenartige Effekt der
starren Seriensdule im Falle eines Unfalls vermindert und zudem
hat man den Vorteil, den Scheibenwischer direkt von der Lenksdule
aus betdtigen zu kdénnen, wie man das ja von seinem grofen mod-
ernen Zweitwagen her kennt. Ebenfalls kann man die Lenkradhd&he
auf die niedrige Sitzposition im Schalensitz fixieren, da die



Welle gelenkig ist. Und man hat das Lenkrad nun endlich genau
gerade vor sich und nicht wie bei der Serie leicht zum Schalt-
hebel hin versetzt. Ich habe mir dank dieser Lenksdule eine in-
dividuell auf mich zugeschneiderte Sitzposition geschaffen. Die
Benutzer von Hosentridgergurten brauchen nun also beim Scheiben-
wischer- Betdtigen kein Aerobik mehr zumachen.

Literatur

* Diverse Kataloge u.g. Firmen
* Werkstatthandbuch Fiat 126
Bezugsgquellen

Teflonbuchsen
* IHG Gleitlager GmbH + Co

Fruchtschuppenweg 24
Postfach 2250
7100 Heilbronn 07131 150830

* INA Wdlzlager Schaeffler KG
Postfach 1440
8522 Herzogenaurach 09132 821

* Karl Schmidt GmbH
Postfach 20
7107 Neckarsulm 07132 331

Ultrabuchsen

* Carl Freudenberg
FPostfach 100363
6940 Weinheim 06201 801

(Bezugsquelle fir den frankisch/ bayrischen Raum:
Fa. Krause GmbH
Illesheimer Str.7

8500 Niirnberg 107 0911 6370330)
(Eine Liste iliber weitere Freudenberg- Lieferanten hat Herr
Brysch)
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Rene- H. Diesner
1l4. Januar 1992



RS

i
N o
\J f‘\
N N
N N
Nt N
N I
| ——

oy

Zr 72 ral

s
N 5

Lagerbock und Hebel
nicht masstablich

Gewicht

Masstab:

Werkstoff:

1 lumpe orgnl | Datum| Name 7wischenhebellager

2 !Mmker.selbstsichernd M12 l 2 09.01.82 Diesner .

3 |Scheibe ioM12 2 (Um|enkhebel) mit

4 |DU- Buchse KS od.ihg | 2

3 [Ultrobuchse Freudenb. | 2 Te ﬂ O 1 L G g e rﬂ

B |Welle 20 MnCrs| 1 Blatt

7 |Umlenkhebel Qriginal 1
| Blatter
| CAD—Zeichnuna [rene /StP /StPLenk]
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Ing. BUre Weimann & Woyke ~ Bilsestr.9b — 4450 Gelsenkirchen 2

Peter Brysch
Steyr-Puch Freundeskreis

Telefon 02045/83034
Telefon 0209/396446
Telefax 02045/83034

Fischergasse 36
8670 Hof

Gelsenkirchen, 26.09.92

Sehr geehrter Herr Brysch,

wir haben uns sehr liber Ihr positives Echo auf unser Anschreiben an
den Steyr-Puch Freundeskreis gefreut.

Gerne nehmen wir Ihr Angebot einer Verdffentlichung unsererDienst-
leistungen in Ihrer ndchsten Clubzeitschrift an.

Steyr-Puch Fahrzeuge liegen uns nicht nur deshalb am Herzen,weil
die Fahrzeuge in keiner Preisnotierungsliste der "groBen" Sachver-
standigenorganisationen wie z.B. Classic Data aufgefilhrt sind,
sondern vor allem, weil der Unterzeichner als Teilnehmer am Shell-
Pokal 86-88 auf seiner Giulia 1600 selbst erleben durfte, wozu

eine liebevoll zurechtgemachte Rennsemmel fdhig ist.

Wir haben die Erfahrung gemacht, daB KFZ-Sachverstdndige sowohl
aufgrund der fehlenden Preisnotierungen als auch aufgrund der
Tatsache, daB Ihnen die konstruktiven Besonderheiten von Steyr-
Puch Fahrzeugen meist nicht hinreichend bekannt sind, zu unbe-
frisdigenden Wertfeststellungen in Gutachten gelangen.

Wir sind bei Erstellung von Wertgutachten f. Steyr-Puch Fahrzeuge
in der Lage, nachvollziehbare Gutachten zu liefern, die insbesondere
der technisch-konstruktiven Bedeutsamkeit und der Renntauglichkeit
fiir den hist. Motorsport dieser Fahrzeuge Rechnung tragen.

Der Auftraggeber erhdlt nach Auswertung von 137 Prifpositionen

ein unparteiisches, umfangreiches Gutachten, welches aufBler einer
exakten Fahrzeugbeschreibung(Zustand) auch eine Restaurations-
dokumentation ( sofern moglich ) und die Grundlagen der Wertfest-
setzung enthdlt. Somit sind solche Gutachten flir Dritte (Versicher-
rungen) jederzeit nachvollziehbar.

Unser Ingenieurbiiro wdre auch gern bereit, ggf. bei Clubtreffen
Thres Freundeskreises Fahrzeuge zu begutachten, wobeli bei geniigen=-
dem Interesse auch ein spez. Clubrabatt méglich wére.

Wir hoffen, auch den Besitzern von Steyr-Puch Fahrzeugen in Zu-
kunft reelle und zufriedenstellende Fahrzeugbegutachtungen zu er-

moglichen und verbleiben, :
mit freundlichen GruBen | g} C/L/

Dieter Woyke

Anlage: 10 DM-Schein

Ing. BUro Weimann & Woyke GbR = Bilsestr b - 4650 Gelsenkirchen 2
Bankverhindung: Sparkasse Galsankirchen — (BLZ 420 500 01) - Konto 159 003 474




Mitten in der Zusammenstellung
der Thondorf bekam ich eine
aktuelle Information. An dieser
Stelle folgendes:

Dietmar Terjung und Helmut Dehorn
haben auch einen Steyr-Puch und
Abarth Stand auf der Techno -
Classica in Halle 1. Beide
freuen sich auf Euren Besuch,
Unter anderem planen sie eine

4 m lange Pin-Wand aufzustellen
auf der alle Puchfahrer Autos

und Teile suchen und finden k&n-
nen. Ein direkter Verkauf ist an
den Clubstinden verboten,

Ein guter TR-Motor ca. 47 P3 wird

in der Auslage stehen,

2 Kurvenkampi der
kleinen Tourenwagen,
Klassendritter (bis

B850 ccm) Dieler Wilt-
helm aul dem Abarth
kdmpit erbillerl gegen
einen Puch (bis

700 cem).
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‘ e‘ Wer sie noch nicht kennt, dem sind diese

Biicher wdrmstens ans Herz gelegt:

Joachim Springer ;. uy 5. g7043-0934

Rallye Spert Motorbuch Verlag Stuttg,
Giinter Ledl ISBN 3-87943-278-3
Auto-Slalom Motorbuch Verlag Stutt,

= == == Sy

Das Buch iiber Puch! i
I Ludwig Apfelbeck ISBN 3-87943-578-2
Friedrich Ehn: i
Puch-Automobile 1900-1990. |

Wege zum Hochlei-

T raa——

296 S. mit 575 schwarz-weiB | stungs-Viertaktmetor Motorbuch-Verlag
u. farbigen Fotos. i i S

I DM 98.—— ”

I

1] . i I

| S bee ot bes: I Ralph Mayrhofer ISBN 3-85068-295-1

i Christa Baumgartner, i

| Wasserturmstr. 4 H Steyr Daimler Puch AG

| 8046 Garching. | e e Verlag Ennsthaler

| 8046 Garching. i
i Tel. 089/ 320 55 59 :

Steyr Osterreich

Neues vom Modellauto-Markt!

Martin Hahn hat ihn in Graz aufgetrieben, Einen kleinen roten
Puch,Maflstab ca. 1: 25 von der Firma GOWI. Er wurde vermutlich

als Prdsent an Puch-Werker abgegeben, Wer besitzt noch S0 etwas?
Bitte melden,

EEL

cllatl

titire MAHN

{arl-V/sber-Sirasse 38
7320 GP-Holzheim
Tel.07161/82324




Peter Kroeber
Lindenweg 2 D
5441 Thiir

Johannes Grohs
Buschstrasse 60

4353 Qer-Erkenschwick

Hallo Johannes,

apbei die versprochenen Testberichte von Porsche. Die Geschichte
hat sich , in Kurzform erzdhlt, wie folgt zugetragen:

Wdhrend einer Veranstaltung auf dem Nirburgring bin ich von einem
Mitarbeiter der Fa. Porsche, dem auch bekannt war daB ich vom
Steyr Puch Virus befallen bin, angesprochen worden. Er berichtete
von einigen Steyr Puch Teilen, die ziemlich verstaubt in einer Ecke
in WeiBach liegen wiirden, und fiir die im Hause keiner Verwendung
hdtte. Bevor diese Teile auf dem Schrott landen, sollte ich doch
vorbeikommen und mir diese Sachen anschauen.

Kurz darauf war ich in WeiBach. Was ich dort zu sehen bekam ver-
setzte mich doch in Staunen. Neben einem brandneuen TR Motor lagen
daort ein 5 -Gang Getriebe, vier Magnesiumfelgen sowie komplett
neue Radaufhdngungen inklusive Bremsen fiir ein Fahrzeug.

Der Hintergrund war ein ein Entwicklungsauftrag den Porsche seiner-
zeit von Steyr Daimler Puch erhalten hatte. Porsche sollte einen
kleinen Sportwagen mit den oben genannten Komponenten herstellen.
Aus Kostengriinden wurde das Projekt aber nach einiger Zeit aufge-
geben.

Nachdem ich eine offizielle Porsche Rechnung erhielt und den Em-
pfang der Teile bestdtigte hwan ich stolzer Besitzer einiger sel-
tener Teile. Fir den Preis bekommt man heute wahrscheinlich nur
noch einen Satz Kolben und eventuell noch eine Kurbelwelle.

Viele GriRe

Peter
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940,'31 - 501
Zuwishenberncht Nr. |l

Motor Sleyr Puch

650 TR II Blatt 2

Ve rauchgauibau und Versuchesdurchfithrung:

Nioturdaten i1 Ausgangazustand: (beiliegende Schnittzeichnung esigl einen

25 PS - Kotor mit 43 cn.? Hubraum)

:+ Zweizylinder-Viertakt-Boxernotor, luftgekithlt ;

Hauvare

Bahrung 82 mm (original: 81 mm);
Hub B4 mn;

Hubraum aTh :mj {original: b6D cmll;
Verdichtungeverhilinis 88 =C0GEE kR

19,4 PS5 bal 6,500 U/min;
4,79 mkp bei 5. 500 U/miin;

Letstuny [gemesaen)
max:males Drehmoment

entsprechender Mittel -

2
druck = P, = 8,9 kpfem

me

Zindzeitpunkt 3° KW v.OT im Stand;

hingend (Ventilwinkel 6U°} von gentraler
Nockenwelle Gher Schlepphebel, Stolstangen,
Kipphebel betitigt, doppelte Ventiliadern;

Ventile

Ventiltellerdurchmesser Einlag = 38 mm;
Auslal : 34 mm;
Ventilhub Einlad 9,0 mm ;
Auslaf 9,0 mm ;
Ventilsteuerzeiten
(Spiel: 0, 5 mm) : Eo 3 19° KW v.OT
Es = 83° KW a.UT
Ad 77° KW v UT
As 42% KW n.OT
Ventilapial Einlag 0,15 mm
Rar el 058 bei kalter Maschine ;
Schmierung Druckumlaufschmierung, Zahnradpumpe, Dl-
kthler und Oleinfilter im Hauptetram, Ol- -
inhalt 2 Liter;
Kraftstofférderung mechanische Kraftatoffpumpes ;

Or.-ing h.c.F. Porsche KG Stutigart-Zuffenhausen

& 6

Wommaee s 0

990, 31 - 501
Zwischenbericht Nr. |

Motor Steyr Puach

630 TR II Blaw 3

Vergaser Dappelfalistromvergaser Zenith 32 NDIX
Lultirichter i 2x 27 mm¥§
Hauptdise t Zx )35
Luftkorrekturdilae : 2 x 230
Leerlaufduse Zx 45

Lultfilter Papierfeiniilter ;

Elekirische Anlage : Batteriezindung 12 V

Lichtreaschine : Bosch [2 V/240 W
Boach-Hegler, Bosch-Zlndspule, Bosch-
Zindkerzen W 225 T 1, Besch-Zlindver-

teiler mit Fliehkraftveratell-Reglard

Abweichend von der serienmaligen Ausatatiung wurde der Motor fir die Aus-
gangsn.essungen mit speziellen Avspuffkrimmern und Endrohren ausgerdstet
(siehe Erklfrungen auf Diagran m 1), da der Originalauspuff nicht vorhanden
war,

Die urapringlich eingebaute Nockenwelle zeigte aufl den Nockenbahoen un-
gleichmalige Laufspuren der Schlepphebel, so dad es geralen schien, dis
Welle auszuwechseln. Bei dieser Gelegenheit wurde, im Hinblick auf die
angestrebte Leintungasteigerung, eine Nockenwelle mit urn | mm groferem
Nockenhub, sowie den oben angegebenen, relativ langen Yentilo{fnungazeiten
aingebaut (Werksbezeichnung P 56 ; siehe auch Ventilerhsbungakurven).

Versuchsaubau:

Der Mptor wurde unter Zwischenschaltung eines Untersetzungsgetriobes auf
der Pendelmaschine in Boxe 10 montiert. Der Gesamtaufbau ist auf den i
Bildern auf Fatoblatt 2 zu sehen,

Versuchsdurchithrung :

Die Betriebsmittel waren:

Kraftstolf Shell Super
Matorsl Shell Racing
Zundkerzen Dosch W 2z5 T 1

Die Untermechungen und Abstimmungearbelten wurden in der Zait vormn 17.4, 70
bia 28.4.70 durchgeilihrt '
Zundchat wurden Leistunyg und Kennwerte des Motors im oben beschrichenan -
Ausgangszustand ermittelt.

Im Anschlub daran wurde der Motor auf die beiden Stromberg GD - 150.
Vergaser umgerdsiet. Dazu wurden 2 Saugrohre angefertige, dle in ihrar 4.

Liange mit Hille von anilanschbaren Rohrteilen swischen 137 mm urd 287 m
verdnderlich d. Her Berdekaichtigung der im Zylindarkopf lieganden Klﬂ% :

linge sowie der Vorgaser- und Aneaugtrichierlangen lied slch somit dla wirldd
same Schwingrphrlinge swischen 392 mn, und 582 mm verindern.
Dieser Dereich wurde aulgrund folgender Uhbe rschlagarachnung ermittelis

& a
L O M {m ),
SR 12 o
Dr-Ing.h.c.F. Poracha KG Stuttgart-Zuffenhausen l w2
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Dr.-Ing. h. c. F. PORSCHE KG - Stuttgart-Zuffenhausen Versuchsbericht
Banannung oder Vorgang: Berechnungsbericht
HA: 990731 ya: 501
Leistungsstleigeruny an sinen, KA
Motor Steyr Fuch 650 TR 11 I |
it Lwmsctasiberchin
Endbanch) I
ke AN R
Tm:  Steyr Puch
Gruppe: £50 TR 11
Kartginr: 1029
Ghadtarung s Barichioa: 1. Aufgabe, Z 3 doau, 4 3 £ i Kartei:
Maotor 1
Fresvdiabirikat
Leist !
L. Aufgabe: Le irsuleirorw e
- g Vergaser '
An einerr Motor Steyr Puch 650 TR II ist die
Leistung durch Anderungen am Ansaugsysten
und arr. Auspuff zu erhihen. t
|
|
2. HKurzergebmia: T |
Die Maotorleistung konnte, ausgehend von 39,4 PS5 "s"e"“:;“"'ﬂm“"ﬂ
bei 6.500 U/min, durch Verwenduag van 2 Strom- Framoantwickiung % |
berg CD 150-Vergasern sowie abgeatimmten Saug- Beartragi v, AbL: VL 1
rohren und Abgasleitungen auf 45,3 P3 bei Ausgetnet v st VIV :
7.000 U/min erhoht werden. Dabei stieg der nax. |
mittlere Arbeitsdruck von B, 9 kp/em? bei 5:""";‘"[‘ |
5.500 U/min aul 9,45 kp/em? bei 6.000 U/min, err Hofmann |
Driaser Benchi bestehl aus
8 BiTem
12 Bl Dugramme
1 Bl skaren
4  BiFowos
B Aningen
Vorusin }
Gl .8 i ol 1
EL v LKE
| |2 [w L KF
T
IEN ra Tk
WKL Vs K=
VT
-2 - 1 x SPL
Geperiidl
Afio Aechis an dissem Barnichl verbleden bei Prasche VardallaRigungen ader o .
Beknrnigabe an Dvirle &t nur md achribicher Ganshreguen «on Porscha 1uidssg - Mai 1950
& Gkt Wisages
Gl kL - 304 Mator Steyr Pudh |
Zwischenbericht Nr. L 650 TR II Blatt 4 |
I
|
Dabei bedeuten: Lsp = Schwingrohrlinge (m)
|
& . Dauer des Einlabvorganges {-) |
3,5 i
a = r RT = Schallgeschwindigkeir bei
= Ansaugzustand (m/s)
0 = Motardrehzahl (U/min) fUr i d
Die Ansaugtrichtes und die Saugrohrzwischenstilicke sind auf Fotoblan | zu
sehen,
Auf der Abgasscite wurden die Rohre getrennt nach hinten gefOhrt.
Durch aufsteckbare Rohrteile konnte die Lange hier ebenfalla variiert werden,
Am Ende wurden die Abgase wahlweise entweder getrennt, oder nach siner
Zusamn enfithrung gemeinsam Uber eine Auspuffltiie ins Freie geleitet,
Die Gaswechselkanile sowie ihre Variationsmiglichkeiten sind in Skizse |
und aul Fotoblatt | zu schen,
Bei den Untersuchungen auf den. Prilfatand warden Ansaug- und Abgasleitungn
durch systernatisches Verdndern und Kombinieren aul beste Motorleistung
abgestimmt. Durch den Vergleich der jeweiligen Vollastmelergebnisse kann-
ten die einzelnen Malnahmen beurteilt werden.
Aulerden. wurde der Einflul des Zindzeitpunktes auf die Moterleistung unter-
sucht,
4. Einzelergebnisse:

Uber die Leistung und die Kennwerte der serien-

4.1. Auspanpszustand:
miligen Motorausfdhrung kénnen keine Angaben gemacht werden, da bei der
Ausganger essung weder die Nockenwelle noch die Auspuffanlage Original-
teile waren, Der Hersteller gibt filr den Motor 650 TR 1 bei 660 cm?
Hubraum 40 PS5 (DIN) bei 3% 900 U/min als maximale Leistung an,

Der vorliegende Motar hat einen Hubraum von 676 cm3d.

Diagramm | zeigt die Ergebnisse der Ausgangsmessungen,

Eg wurde hier versucht durch gecignete Auspulfwahl die beste Leistung zu
erreichen. Mit den getrennten Auspuflleitungen und den abachliefeonden Titen
konnten 19,4 PS5 bei 6. 500 U/min gemessen werden. Die zusammenge -
[Uhrten Abgasrahre heben zwar die Leistung in. Drehzahlbereich bis

5,000 U/min um beachiliche 5 P5 an, lassen jedoch ab 5 000 U/min die
Leistungekurve nur noch ganz flach anateigen, so Jafl bei 6. 500 U/fmin

lediglach 34.B PS5 arreicht werden.

Aufl den ersten Blick lapsen die gemensenen 19,4 PS5 gegenlber der Werks-
appabe von 40 PS5 aul sinen guten Motorzustand schlieflen, Man mull Jedoch
Lerfcksichtigen, dall dieser Wert cinmal it e1vem widarstandsarmen, un-
pedimplien Auspufl geniesaen wurde, Zum anderen dirften sich die gegen- 1
her den Normalzustand veryrolertien Ventilsteuerzeiten in fraglichen Ureh.

zahlbereich von 6,000 - & 500 U/min leistungsaie gernd aus gewirkl haben

Dr.-ing. h.c.F. Porscha KG Stultgari-Zuffenhausen =B |




U/l - 301 v 5 i
wyu/ 3 Mstur Steyr Puch ] g90/11 - 501 Motor Steyr Puch

Zwios henbericht M.l 650 TR It Blatt & T NEREREE P TERE N 650 TR 11 Blatt §
e wi 2 . ; ; ™
Wie sich achon bey den Auxhangln.zllunscn yezaigt hatte, bringt der su Wenn man aullerderm noch bedenkt, dad der Originalmotor, laut Herstellar,
samengeldhrie Auspufl vinen [eistungasveriust im aberen Drehzahlberaich, mit cinen: moy. "Monte Carlo - Auapufi® 44 PS bei 6 A00 - 7. 000 U/mi b
wahrend i wiittleren Hereich ein Leimtungs pewinn g verzeichnen ist. 22y i el & T N
> leisten soll, kommt man zu dem: Sclilud, dad es sich um ein schlachtes
[nspesamt wira nie Leistunpgskurve breiter und {lacher gegentler den ge- Motarexempiar Kandain muf

trennien Rohren. Als maximaler Wart werden 41,9 PS bai &, 500 U/min
=rreicht, Auch hier zeipt sich wieder die relative Unempfindlichkeit das
Maotors gegenidber Lingeninderungen an den Gaswechselkandlen. Die 3 mit
verschicden langen Auspuffrohren aufgenommenen Leistungskurven liegen
dicht beieinander und lassen kaum. eine Tendenz erkennen,

In cinem weiteren Versuch wurde aul die Zusammenfuhrung etn 920 mm
langes, zylindriaches Rohr gesetet, Die dazupehtirige Kurve zeig: ber an-
nihernd den gesamten interessanten Drehzahlbereich einen starken Leistunga- 4.1 Absumniung der Avaaug. und Abgasleitungen:

Nach der Uriristung des Motors auf die getreanten Saugrohre mit je sinem [
150 CD-Vergaser wurde zunfchst versucht, die Ansaugseite abzustimmen. |
Um einen Uberblick zu behalten, wurde dabei der Auspuff unverindert ge-

Die Kurven des apesifischen Kraftetoffverbrauches lisgen mit Werien ven
ineist dber 300 g/PS.h ungewdhnlich hoch, Da der Doppelvergaser
Zenith 32 NIMX mit der Uriginal-Vergase rheatiickung betrieben wurde,
rann man auch aus dicoer Tatsache aul einen schlachien Wirkungsgrad
der Energieumwandlung achliefen,

verlust.

Die Ergebnisse der bisherigen Untersuchungen sind in Diagramm 6 zusam=
mengefadt. Daraus 16t klar ersichilich, dad der Motar mit den getrennten

kurzen Auspufirobren (mit Gegenkonus) und der kirzesten Schwingrohrlinge Eaaae.

aufl der Ansaugseite die groﬂte Spitzenleistung briogt, Aus den Ergebnissen in Diagramm 2 ist gu erkennen, dal mit den kilrzesten |
Zusamnienge{uhrte, sowic linger werdende Auspuffrobre und gréfiere Schwing- Schwingrohren [Linge 432 mm) mit 44,5 PS bei 6. 600 U/min die g 6bte |
robrlingen auf der Vergaserseite vermindern die Spitzenleistung, vergroflara Spitzenleistung erzielt wird, wikrend t;“ Bereich unterhalb von 5. 500 U/min j
aber andererseits des Drehmoment im unteren und mittleren Drehzahlbereich, die lingsten Rohre (Lange 532 mm) etwas gunatigere Werte liefern

Obwohl dieses Ergebnis dis Theorie bestitigi, sind die sich argebenden
Unterschiede im interessanten Drehzahlbereich zwischen 6,000 und

7.000 U/min mit maximal 2,4 PS doch recht beacheiden, Die erzielten
spezifischen Verbrauchswerte liegen beirm Betrieb mit der kirszaten Rohr-
linge Qber ¢inen groflen Bereich bei guten 230 g/FS.h.

Da der Motor in ein Fahrzeug eingebaut wird, das auf der StrafSie bewegt wer-
den soll, mubte versucht werden, den nutzbaren Drehrahlbersich nach untan
tu vergrolleren, Bei den bisherigen Vollastmessungen liel der Motor unterhalb| _
4.000 U/min meistena nur unter atarken Schitteln. Aulerdem sollte sin ba-
friedigender Leerlauf erreicht warden.

Zu diesem Zweck wurden die beiden Ansaugkrimmer mit einer Druckaus- Ala nichete Mabnahme wurde die L..mgu der getrennten Auspuffrohre vari-
gleichsieituny verbunden, Untersuchungen ergaben dabei, dall mit einem | iert, waobei aul der Ansaugaeite die kurxuuagkahrl&ngn beibehalten wurde.
lichten Rohrdurchr easer von B nm die besten Ergebnisse erszialt werden, ! Das Ergebnis dieser Abstimmung zeigt Diagramm 3: Als nu-gug.m.uu'n
In Diagramm 7 aind die glatten Leistungs- und Mitteldruck-Kurven zu sohen, | kann man die schon in Diagramm 2 gezeichneta Kurve mit dar Aun u{(ru.hrf
Der spezifische Krafistoffverbrauch liegt besonders im mittleren Dreheahl- i l&nge von 750 mm betrachten. Die Vg:rkuu.uu en auf 650 mm und Psgo mm
bereich etwaa bach, wogegen der Strafenteillastverbrauch mit 7,8 1/100 km bringen im mittleren Drehzahlbereich =wil:ha§| 4. 500 und 6. 000 U/min

bei 100 km/h febr giinatig ist. Ein zuverlissiger Leerlauf konnte bei ca. ! einen geringen Leistungeverlust. Die Spitzenleistung steigt dagegen um ca
1400 U/min erreicht werden. | PS5 auf 45,2 P5 bei 7.000 U/min an. '
s g Ein Unterschied swischen den Pohrlingen 650 mm und 550 mm kann in
LURUEEITpInRE S diesem Bereich kaurm mehr festgeatellt werden, Dz eine weitere Vollnat -

messung mit einer Auspuffrohrlinge von 450 mm sinen geringen Verlast

2n Spitzenleistung ergab (im Diagramm nicht gezeichnet] kann man an-
nehmen, dafl 550 mn. ungefihr die glinatigste Rohrlinge ist.

Eine weitere Verbeaserung der Leistungeskurve liel sich dadurch ertielen,
dal aul die beiden Diffusoren je ein kurzer Gegenhonus gesstzt wurde.
Diagramm 4 zeigt die Gepgentberstellung der Ergebnisse mit und ohae Gegen
konus,

Der Ztindseitpunkt wird ausschlieflich durch Fliehkraft verstellt. Bal siner
Aufnahme der Verstellkurve ergab sich, dal ausgehend von einem Zindselt-
punkt bei 3% KW v.OT im Stand, die Verstellung mit 38° KW v, 0T =b
4.3%00 U/min ausperegelt ist. Da cine Veridnderung darFerstellcharakterist]
zu aufwendig gewesen whre, wurde ver@Bcht, durch Verindern der Grundein-
stellung die Motorleistung zu beeinflugsen. -
Der Zindzeitpunkt wurde zwinchen 5° KW v.OT und 2% KW 0.0T vers

by 3

00437 8000 0308

L Tt

Uberraschenderweias reagicrle der Motor darauf fast dberhaupt nicht. " In einer anderen Versuchsserie wurden Abstimmungemessungen mit gu-
Die bozi?e]:lsextremen Einatellungen unterscheiden aich in der Spiffenleistung ! sammengefdhrten Auspuffrohren durchgeftthrl, wobei wiederum die Rohr
\ 0, ! b ' &
e n\ linge vor der Zuaammenfilhrung verdndert wurde (aiche Diagramm 5).
5
2
§
Or.-Ing.h.e.F. Porsche KG Stutigari-Zuffenhausen 7. 3 Dr.-lng.h.c.F. Porsche KG Stuitgari-Zuffenhausen &
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=
a90,"v] - 301 Motor Steyr Puach 5
J a Aty Sl - S0l Mutur Steyr Puch
Zwischennericht Mr. | A50 TR I Blatt, 7 Zwischenberiiht M:. | L50 Tit’[l Blaw b
4.4, Fusenrnenfassung: Mit divsen haupisachlichen Mafnahmen 138t sich die Leistung des Motora
S AR TNERRRR IR auf ma L 5 PS5 stei . i i i
Diagramm 8 wvergleicht Leistung und Kennwerte des Motors zwischen ’:”':m’“ma el steigern, was einer Literleiatung von 86 P5/ltr, ent-

Auspangs- und AbschluBmessung. Danach konnte die maximale Leistung
von 39,4 PS aufl 45,3 PS5 angehoben werden, was eine Steigerung von
knapp 15 % bedeutet. Die aul den Hubraum bezogene, spezifische Leistung

atieg daril von 38,3 PS/ltr. auf 67 Ps/ltr. an. vom Hersteller (Firma Liedl) zu beziehen da der vorliegende Motor
Diese erzielte Literleistung ist in Anbetracht der Motorkonsteuktion :’:‘::’.'c:;;n:'“g‘nsu festgestellt wurde, keine gesunde Ausgangsbasis zu
— widerstandsarme, abgestimmte Schwingrohre mit groflem Querschnitt,

ein Vergaser je Zylnder, relativ grofe Ventila, kompakter halbkugelform]- |
ger Querstrombrennraum, hohe Verdichtung (10,53 1), groBe Ventlloff-

wderstandsarme, ungeddmplte und abgestimmr.te Auspuff- =
— und beim Vergleich mit anderen entdrossel-

Solite man sich fdr diese hiichate Leistungastule entschliefen, so wird
allerdings vorgeschlagen, einen kompletten neuen getunten Motor direkt

nungszeiten,
leitungen (siehe Fotoldatt 3)
ten Motoren ctwas bescheiden.

Schuld daran mag auf der einen Seite der unginatige Ausgangssuatand
des Motora sein. Andererseits kann eine weiters Erhthung der Leistung

wahracheinlich nur Uber tielgreifende Verinderungen am Motor erreicht

werden: ‘.
Dazu milBte vor allem der Ventiltrieb drehzahlfest germacht werden. Wie
in Diagramm 8 zu erkennen ist, [&llt die Leistungokurve obarhalb

7.000 U/min ungewohnlich stark ab, was hier nicht mit einer steusrseit-

lich bedingten Fillungsverschlechterung erklirt worden kann. Wahrschein-

lich ist bei ca, 7.000 U/min die Betricbsgrenze des umstindlichen Ventil-
triebes erreicht,so dad bei htheren Drehzahlen durch Ventilfiattern Druck= 'h’mm?
verluste auftreten. Ea madten also 1=ich1=:= 5‘?“:‘;{*"&‘ awie ”‘l:“:"‘ | Stgt. - Zuffenbausen, den 22, Mai 1970 afmann
:rm!re Schlepp- und Kipphebel sowie stiirkere Ventilfadern verwendst wer- VMY -Ho/bil.

en.

Weiterhin ist eine Nockenwelle erhaltlich, die neben sinem vergroderten
Mockhenhub, steileren Nochenbahnen und nochm:als verlingerten Steuerzeitan,
eine axiale Bohrung aulweist, durch die die sinzelnen Nockenbahnen mit |
Schmiersl versorygt werden.

Aulerdem gibt es Schlepphebel, die aul der Nockenwellenselie mit Widia
beschichtet sind, um den erhthten Desnspruchungen gewachmen su sein,

Eine VYergroferung der Ventilquerschnitte ist aus Platzgrinden nicht mog-
lich (siehe Fotoblatt 3), Flr dieses Vorhaben gibt es Spezialzylinderkdple,
bei denen dureh gelinderte Ventilwinkel gréfere Tellerdurchmesser unter=
gebracht werden ktinnen. (Einlag: 42 mm #, Auelaf: 37,5 mm #).

Die Schifle dicker Ventile sind verchromt!, Aulerdem wurda bei dicsen
Zylindevkoplen die Verdichtung aul 11,5 - 12 1 erhoht, -
Die Gaswecheelkansdle sind, entsprechand den Ventilquarechnitten, ar- |
weilart.

|| Or-ing.he. 7. Porsche kG Stuttaart Zuttorhausen |

Lovammps gy

I 00 linn & F Pararha K13 Stutionrt Zattanhoosen | Wi




2u Vecsuchsber. - 990/31 - 501 Fotablatt 1

Fwischenbericht Nr. 1 R U s b ., I

150

Ansaugtrichier n i
und Saugrohrzwischen- ) .

s
. 0 stilcke
= T

31

Auspulftite und

Zusammenflhrungen -
_? wan: ~eLc
I 4501556 550, 7865 —— =
: [bas Zyiwopitiansin: —_—— R !
1 ?M
H - _ _ _ IL: ]
Shizze 1 :
= 750 - -

SSEF 73 4

Vers -aufirag ggapfami Or -Ing. h = = Porsche KG Shuttqarl. Zuffenhausen l Steyr Pucn

Derer Fistoe Laf s OBeosnddoes £



Flir das Clubsekretariat:

Bitte informieren Sie Ihre Mitglieder baldmdglichst -
Besten Dank!

Voreinladung zum

19. PRIX MARITIM

30.April - 2. Mai 1993

1. Wertungslauf fiir den Deutschen Oldtimer-Renn-Pokal 1993

(2. Lauf: Nirburgring August 1993)

Zugelassene Renn-, Sport- und GT-Wagen vor 1966
Fahrzeuge: Classic Saloon Cars vor 1969

Ort: Timmendorf und Bad Oldesloe
Organisator: AMC Stormarn, Bad Oldesloe
Veranstaltung: Freitag: -technische Abnahme

-Willkommensparty mit kaltem Biliffet
und Getranken*
-technische Abnahme
-Rallye und Rennen auf abgesperrten
LandstraBen
-ImbiB und Getréanke*
-Rennparty mit Tanz, Bliffet, und
Getranken*
Sunday: -Offizielles Training auf Travering
-Rennen
-Imbif und Getranke¥*
*Alle Essen etec. frei!

Samstag

Notwendiges: -H-Lizenz
-Homologation
-Sturzhelm
_StraBenzulassung fur StraRenrennen

Nenngeld: -Fahrer . DM 300,--
-weitere Person je DM 300, --

Information: Jirgen KOMISCHKE
Talmihle 3
D-6382 Friedrichsdorf 3
Tel: 06007 - 1274 Fax: 06007 - 2766

Bei mindestens 4 Wagen desselben Typs richten wir gerne eine
eigene Klasse ein!

Friedrichsdorf, im Dezember 1992




FIAT 500 CLUB - ITALIA

17033 GARLENDA (SV) - VIA ROMA, 6 - TEL. (0182) 580.343

TOUR EUROPA 1993

Termin: Sonntag, 25. Juli bis Freitag 30. Juli 1993
Samstag, 31. Juli und Sonntag 1. August 1993

Internationales Fiat 500 Treffen in Garlenda

Organisation: Fiat 500 Club Italien

Organisator: Elio Maroadi, Delegierter des Vorstandes

Teilnahmeberechtigt: alle Modelle Fiat 500
sowie Lizenzumbauten wie z.B.

Vignale, Amigo, Steyr Puch etec.

Kostenpunkt: pro Auto 30,-- DM / Hf1. / SFr.
plus Nemngebiihr fiir das Treffen in Garlenda

und allgemeine Reisekosten

Information: Elio Maroadi
Weidstr. 6
8808 Pfaffikon (Schweiz)

Telefon: Schweiz 55 48 62 46




Wer Probleme mit seinem Vergaser hat dem habe ich mal die
Vergasereinstelldaten rauskopiert.
Fliir die Umrister nach Anhang "K" Sportgesetz,der Pallas Zenith
Vergaser in Explosionszeichnung und genauen Bezeichnungen

(ach da sitzt die Leerlaufluftdiise)

Vergaser-Einstelltabelle

SpaBl bei Seite.

500 DL hzw, S DL hew, 500 DL baw. =
500 D 300 DL 300 1) 300 D 500 D 500 DH 500 D 650 T 60T 650°T &a T
Deutschiand Deutschland Deutschland Deutschland | Deutschland
" Weher Weher Weber Solex Solex Solex Weber Weber Solex Weber Salex
erguse . e
TR I8 [BMS TICsS RICS3 necl M PID R rCl 21054 2ICS6 40 PID RIGGT 40 PID
Zwischenaus- ]
Pus.-hr SULLO876.0 | fihrang. nichl | S02.L08022.0 | SOZLOS.0000 | SO2008023.0 | SU2 1086000 | SOZ.108.602.0 | SO2.LOSTOLE | SOLTOS705.0 [ S02.1.08.7ML0 A2, 1.08.709.0
mehr verw.
Durehmesser % 32 32 b2 4u n kY kil 40 Kl 40
Ll trehier ELL 1 i i ] n n Rl n n 2
Hauptdiise 125 (130)* 137 135 1 I 115 137 12 x 1005 130 x 1
Korrekiurdise 70 e FA ) 0 (0] m m m 1K1 m 0
Leerllduse 45 (d0y* ) 55 g ds v bl (R 52 35 8 Sl R[] 55
Leerauulduse 5 (1B L73 115 l.1 16 1.1 1.73 1.7% 1.4 173 1h
Centratone Mischrohr- Mischrohr-
{Nehenluftirichier L ¥ i} 3 Iriiper e triiger 4.5 30 150 44 150
Ranal) i 53
Cremischaustritt AR 4lp 1.8 4
Mischrohr 1 R Fr N M K 18296 W F I8 F I8 K 18290 Fis K 15296
mil Ventil mit Venld mil Vel
Einspritzpumpe N H* ohne Nr. W uhine ohne
Anrcicherung, Anreichcrung Anreicherung
Finspritznienge 0.2-40.3 2+ 14-0LG 0,240,1 2413 02403 (LR 0,213 (1416
o E cm'fHub cm'Hub cm'fHub em'/Hub cm'Hub cmYHub cm'fHub cm'/Hub cv'/Hub
Beliiltungshutzen 6l 1] L]
Buschleunigerdiise i) 50 i s o0 ahie
Nase
PumpenkolbenHub 11 mm 10 mm 1) mm 1} mm 1mm
75 7
Riickkuldise i 90 sl Saug- statt Saug- W itH it
ventil ventil
) - m o kurz, kurz
Pumpenemsprizroshs 14 eal kurz 113 cal Y gl 05 cal 05 el
o . " P X 150 mit Kugel : : 150 mit Kugel | | 5 . 150 mil Kugel
" atdolv 3 " - £ } : y £ Al ;
Schwimmernadelventil 1.25 mit Kugel | 150 mit Kugel | 1.50 mit Kugel Dichtg. L0 mm 1.5 150 mit Kugel | 1.50 mit Kugel Dichig. 1.0 mm 150 mit Kugel Dichtg. 1) mm
Schwimmergewieht Yer 5 pr B STgr Ter 57 Bgr Bgr Ther Bopr 3pr
T-mm-Absid. | Z-mm-Abstd. | 2-mm-Abstd. 2-mm-Abstd. | 2-mm-Absid. Z-mm-Abstd.
Schwimmereinsieliung, vom Deckel® | vom Deckel® | vom Deckel® vom Deckel* | vom Deckel® vom Deckel®
mit Dichiwng | ohne Diching. | ohre Dichtng, ohne Diching. | ohne Diching, ohine Diching,
Niveau 15.5 mm* 1416 mm* 15.5 mm* 1416 mm* 14-16 mm*
ohne Diching. | ohne Diching, | ohne Diching ohne Diching uhne Dichtng,
Startduse F 510
Ventilfeder fiir 164) pr 1640 gr 161 gr 1601 gr 160 gr
Starterventil bei 7 mm bei 7 mm bei 7 mm bei 7 mm bei T mm
Betfungdor 2% 8 mm 25K mm 2x 8 mm 2 8 mm 2x 6 mm
Schwimmergehiuse
Beliifiung, fir 3 1 3
Korrekiurdise 4l 4 4.] 43 4.3
3 Bohrungen 2 Hohrungen | 1 Bohrungen 1 Bohrungen
Bypass (Ubergang) 31Bohrurfgcn Suildn ',‘Iliulnur;gun T L _IB_uhruzgln Ejﬁuhlr:!]gcn Eﬂlluhrur_lgcn (3.4 60 Ia[In}T:r_:gcn i lth“
i 170 SOLI0 | senngsns [ 10! e I T o e <




Steyr Puch 650 78

. ; 700 PR ST 600 -
M C 00 € 00 E Hilbl-Sport 00 AP 00 AP T AP Stabilmotor 500 Sport 650 TR 1 650 TR 1T
Weber Sulex Weher Solex Wiber Weber Pallas Zenith Weber Pallas Zenith | Pallas Zenith | Pallas Zenith | * Tropenausf. gl. Einst.
RICs1 4 PID ITIEST H#PID R Ics 32 ICS-HS*™ | 32NDIX 28 IBMS 2 NXDIX 32 NDIX 12 NDIX ** Ausf. m. Ansaugschn.
SO, 108.020.0 | 504,108 0400 | ST 083000 | S04, 1.08.860.0] T00.1.08.100.0 | 700.1.08.250.0| 700.1.06.015.0 | 630.1.08.011.0 {503, LOS.060.119 5031 08 03401503 1.0 21007 * Grundeinst. (sep. Abst. notw.)
»n 4 32 a0 k] 2 a2 28 232 b0 2t %32
3] n ] 3 2r n 513 n x2S T2 Ty 3
& 2 s " c * his Oktober 1464
L H It 350 130 Tal 7 Iy 2 25 135 : -
125 x 12 (] x 160 | Ll 3 2y 125 2x L0 x 3 " hei Hahen iber 500 m HD 125
30 ] 215 100 40 ) Tx M0 m Ix 280 25260 2x 250
i w3l i o 513 Rl ] Ixdi 45 (40)* Ivds 2xdd Ixd * hei Leeraaf. 40 Leerlaufuftd. |
115 L6 175 |6 175 73 Ia 80 225 (1sy* IaH 2yl Iy 8 * bei Leerbauflund. 150 Leerlauld
43 2540 el 2iw 4.5 43 in
40w dla
(3 K I8 F I8 K 18296 F s I s 2xhS k7 BANA Ty 6d 2xh5
mil Venlil * Abschpkl. 29" ¢ 3 mm Droskls
ohne Anici- neutral » ¥ 9t . ** Abschpkt. |7 0. 1.3 mm Drosk
cherung “** Abschpkt, 25° 0. 2.6 mm Drosk
12403 0406 02403 1315 0,203 02403 LA+ 014115 (L1-4L15 014,15
em /Hub cmYHub cm THub em'fHuh cm'fHlub em'/Hub em'YHub cm'fHuh em'fHub cm'/Hub
L31] (G
¢} (] ;1] a0 2xdi Tx 0 2adt) a0
) \ ) mit Bypass | mil Bypass | mit Bypass + hei
I mm 10 mm 1 mm 10 mm ohne Bypass DX y* 088 1248 bei Burgessanl. 0. Bypass
i il 10 M 0
|
| " S Austrits- Al Austritls-
{ 0 qurfl kur, offen « :‘ 0 6"“'! Offnung iiffnung offnung
| ket e I mm 1.4 eal Imm g
i
i 50 m 1.50 mit Kugelf, & 130 mit Kugelly o g S et B < < . "
s | P S0 5 L5 ll 2 1.7 2 ) L ]
1150 mit Kugel Dichig. 1.0 mn) 150 mit Kugel Dichtg. 1.0 mnf 5t mit Kugelf 130 mat Kuge 1.25 mil Kugel] 1.75 173 1.7
Bgr Tigr Bopr Wgr Wpr Hgr Big 9pr BT Brer 8.0 gr
2-mm-Abstd. 2-mm-Abstd. 2-mm-Abstd. | 2-mm-Abstd. T-mm-Abstd.
vom Deckel* vom Deeckel® vom Deckel® | vom Deckel” vom Deckel* * bei geschlossenem Ventil
ohne Diching. ohne Diching. ohne Dichtng. | ohne Diching. ohne Dichtng.
416 mm* 1416 mm* 173 mm* 3 mm* 173 mm* 173 mm*® * bei eingel. Schwimmer, gem.
ohne Diching. ohne Diching. ohne Dichtng. ohne Dichtng. | chne Dichtng. | ohne Dichtng. | v d. Dichifl. d. Schwmgh.
190 F 5o 194 190 190
164} gr 160 gr 160} gr 160 gr
bei 7 mm bei 7 mm bet 7 mm bei 7 mm
| “egam i ¥y Bfm L Beliftungs- Beliftungs | Beliflungs- | Beliifungs
steg steg sleg steg
4.3 43 13 4.3
" 2 Bohrungen | o 1 Bohrungen i Bohrsys.32 Bohrsys.32 | Bohrss32 | Bohesys.32 3 : .
*Rulraizen | “pa (g | 7 Pobinen | yg gy | 2 PO | 2 HRAED ubming 100 ob Blrg 1.0 0| ob Bhrg L o oh Bhg L0 | i Vere-her IBAS wICS D
01630 | sl 063 | G010 [1schogsns| TelOSe | O LB funpheg09 0 unt. Bhrg.0.9  unt.Bhr.09 ofunt.Bhrg 0.9 p| ¢! YT S0y FID - FLL DR




linker
Vergaser

rechter
Vergaser

32 NDIX
Porsche
PO 2 links 000.100-19
PO 2 rechts 000.100-19.1
PO 3 links 000.100-20
PO 3 rechts 000.100-201




Bestell-Nr.

Bild-Nr. Gegenstand Stick :
PO 2 ¢ PO 3
|
i ; Vergoser kpl. . . . . . .. CmE R B R R E .o links 1 000.100-19 ! 000.100-20
| rechts 1 000.1C0-19.1 000.100-20.1
i »
~ | B e it o Drilisoomelhy | . 3.6
1 | Drosselkioppenteil . . . . . .. ... .. ... . ... r."c';:: :I' q'g fai ?:}5‘2-4
2 Drosselkloppenwelle . . . . . . . . ... ... .. .. . 1 0. 5.10051-1
3 Dresselklappe . . . . . . .. . ... .. ... .. . 2 0. 4.10052
4 Linsenschraube (for D,‘muelkldppe] .............. 4 0. 13. 10053
5 Widerloger . . . Bl b6 5% 5 6 Bl o L e oo s 1 0. 12. 10056
ba Drosselklappenhebel . . , . . . . ... ... .. . .. links 1 00. 12. 562
6b rechts 1 00. 12. 561
7 Pumpenhebel (auf Drosselklappenwelle) . . . . . . . . . . . 1 0. 12. 10261
1 Leerlaufeinstellschroube (om Widerlager) . . . . . . . . rl*c“h":: : 9. 11533 ]{%’?
12 Druckfeder (fur Leerlaufeinstellschravbe) . -~ . . . . . . . . 1 0. 11. 10058
13 Unterlegscheibe mit Nase (fir Drosselklappenwelle) . . . . links 1 0.14.10213
15 Unterlegring (for Drosselkloppenwelle . . . . . . . . .. links 1 0.14.10114
' rechts 2 0.14. 10114
16 Sechskantmutter (fir Drosselkloppenwelle) . . . . . . . . . . . 2 0. 13. 10040
2% | Leerlaufgemisch-Reguligrschraube . , . . . . . . . . .. .. 2 0. 13, 10257
27 Druckfeder (fir Leerlaufgemisch-Regulierschravbe) . . . . . - 2 0.11. 10058
28 | Zylinderschravbe .~ . . . . . . . 3 e w0 e E s - 4 0. 13. 10045
(fir Befestigung des Schwimmergehéuses auf Drosselklappenteil)
29 Federning fur Zylinderschraube) . . . . . . . .. . .. .. 4 0. 14. 10066
30 | Dichtung (zwischen Dresselkloppenteil und Schwimmergehéuse) | 1 0. 19. 10044
41 Pumpenstange kpl e T T O 1 00. 12. 643
{zwischen Pumpenhebeln auf Drossalklappenwadle und auf Pum-
penwelle) - R ,
49 Pumpenstange kpl. . . . . . . .. .. ... ... | 00.12. 563
43 SpannschloB . . . . . ., .. CTESFEI L 0% e 1 0. 20. 10277
a4 | Stangenteil, unten (Linksgewinde) . . . . . . . .. 1 0.12. 10259
45 l Sechskantmutter, unten (Linhgewind;}i 5 R D oo s 1 0. 13. 10262
% | Stangenteil, oben (Rechtsgewinde) . . . . . . . . . . | 0.12, 10240
47 : Sechskantmutter, oben {Rechtsgewinde) . . . . . . . . 1 0.13. 10247
8 BEREE ooinov o o v w2 w S GRS E S EE 2 0. 11, 10248
49 Unterlegsehiibe « o « v v v v n o s o 2 5 o 0 % 5 0 5 5 2 0. 14, 10247
30 Sicherungsfeder . . . . . .. ... L. ... 2 0. 11, 10240
51 Schwimmergeh&use kpl. mit Madenschraube (for Pumpenkanal) 1 00. 2. 502
B | Madenschraube (fir Pumpenkanal) . . . . . . . . . . .. 1 0.13. 10175
52 Doppelschwimmer mit Gelenklager . . . . . . . . . . . .. 1 00. &.520
61 Lofteichter .« . o .o 2 0. 20. 10111
62 Halteschroube (far Lufitrichter) . .~ . . . . . . . .. . .. .. 2 0.13.10143
63 Mischrohrtréger mit Varzerstauber . . . . . . . . . . . . ., 2 00. 20, 506
&4 Halteschraube (fir Mischrohrirdger) S 1 0. 13. 10032
bd4a Unterlegscheibe (fir Halteschraube) . . . . . . . . . . ., . 1 0. 14, 10196
64b Federscheibe (fir Halteschraube) . . ., . . . . .. . .. .. 1 0. 14, 10218
65 MIEBREL S v n s rnlam ams ma s R E 5 e 5SS 2 0. 20.10122




(i - et

G egenstand

Bestell-Nr,

Bild-Nr. Stick
PO 2 PO 3
66 LuBkorrekiurdlse o « & o o5 v 5 v 5 o 18 come o om0 e w W e e e 2 0. 7.10031
67 HEBURIAERE & v s v oo s s o s b 6§ X 2w B s 8 2 0. 7.10009-1
68 Leerlaufdise . . . .+ . .. .. e 2 0. 7.10010
70 VerschluBdeckel (fir Haupt- und Leerlaufdisen) . . . . . . . . 1 0. 20. 10033
71 Gummidichtung (for VerschluBdeckel). . . . . . . . . . ... 1 0. 19. 10034
72 Sechskantschraube (for Verschluideckel) . . . . . . . . .. 1 0. 13. 10035
73 Dichtring (for Sechskantschraube) . . . . . . . . . . Py 1 0. 19. 10034
74 bestbaubiuBadime. o o o5 4 9 S 5 R G CEEEE B N H @ 2 0. 7.10012
75 Verschlufischroube [onstelle Starterkrofistoffdise) . . . . . . . 1 0. 13. 10266
76 Dichtring (fir Verschluischraube) . . . . . . . . . . . . .. 1 0, 19.10025-1
77 Pormperdliise o 5 o 5 50 0 0 % weve 8w wo i @ @ e S 9GS 2 0. 7.710014
78 Gummidichtring fir Pumpendiise). . . . . . . . .. .. ... 2 0. 19. 1001
79 Einspritzrohr; kurz Nea 8 oo v o v v v v v o v v ae v s 2 0. 20. 10013-4
N Pompenkolben Kol ovow 5 ¢ oo owonon s 9o e w oW %R 1 00. 20. 576
92 Pumpenkolben mit Ringfeder . . . . . . . .. .. ... 1 00. 20. 574
9a Ringfeder (fir Kolbenmanschette) . . . . . . . . . . 1 0. 11. 10075
93 Kolbenfeder . . . . . . . ov . e e 1 0. 11. 10242
94 Federteller (fior Kolbenfeder) _. . . . . . . . . . . . .. 1 0. 20. 10171
95 Sicherungsscheibe (fir Federteller) . . . . . . . . . .. = 1 0. 14. 10079
101 Pumpensaugventil . . . . . . .. L ... i 00. 20. 503
102 Dichtring (fur Pumpensaugventil) . . . . . . . . L., 1 0. 19. 10219
103 Pumpendruckventil kpl. . . . . . . . h o e e e e 1 00. 20. 541-1
104 I Dichtring (fir Pumpendruckventil) . . . . . . . . . . . ... 1 0.19. 10220
131 Starferdackil - o o s v v & g x o GFa e B 8 % 0 1 0. 10. 10222
131 a Dichtung (fiir Starterdeckel) . . . . . . G e o o e o 1 0.19. 10223
132 Linsensenkschraube (fiir Starterdeckel) ';" ........ 2 0. 13. 10048
1326 | Zohrscheibe (for Linsensenkschraube) . . . ... . . . . ... 2 0. 14. 10310
151 | Vergaserdeckel . . . .. ................ 1 00. 1.515
152 | Dichtung (for Vergaserdeckel) . . . . . . .. .. ... ... 1 0. 19. 10098
153 i Halbrundkerbnaogel (for Deckeldichtung) . . . . . . . . . .. 2 0. 20. 10099
156 | Schwimmernodelventil . . . . . 1 00. 6. 626
157 ] Dichtring, (fGr Schwimmemcdelvenm] _____________ ] 0. 19. 10090-1
162 ' Hohlschroube (for Kraftstoffanschiufd) . . . . . . . . . . .. 1 0. 13. 10148
164 | Dichtring (fir Hohlschraube) . . . . . . .. ... ... .. 2 0.19. 10150
171 ![ Pumpenwelle - woe vowsim vow s e 8 8 6 o % E o e w e 1 0. 20. 10083
172 | Pumpenhebel, innen (cuf Pumpenwelle) . . . . .. ... .. 1 0.12. 10172
173 1' Pumpenhebel. auflen (qul Pumpenwelle) 1 0. 12, 10159
174 . Druckfeder (am Pumpenhebel, auBen) . . . . .. .. .. .. 1 0. 11, 10217
175 | Sechskantmutter (auf Pumpenwelle) . . . . . . .. . . . .. 2 0. 13. 10084
176 | Zahnscheibe (fir Sechskantmutter) . . . . . . . . . . . . .. 2 0. 14. 10151
9 | Halterung (for Zugfeder) . . . . . . s T LY 1 0.12. 10244
192 ; Zugfeder (zwlschen Halterung und Drosselklappenhebel) 1 0. 11. 10250
196 Demontierschraube . . . . . . . . . ... .00 e L 5 0. 13. 10100
197 Federring (f0r Demontierschravbe) . . . . . . . . . . . . 5 0. 14. 10101
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Osterreich Tour mit Wilfried
Vetter, 7530 Pforzheim

Lammer Monte
und Zinser
Ersatzteile

. nachdem Sie mir die
Telefonnummer von dem
Johann Lammer gegeben hat-
ten, habe ich ihn zwecks
"Monte" mal angerufen. Er
hatte sich bereit erklart mir
eine zu bauen und somit war
ich an dem Wochenende vom
5.- 6.12.92 mal wieder wegen
Puch unterwegs.

Wir sind Freitag abends hier
losgefahren, haben bei der
Schwagerin in Minchen uber-
nachtet und sind dann am
Samstag zu viert Richtung Graz
aufgebrochen. Es hat den gan-
zen Tag in Stromen geregnet.
Nach einiger Sucherei haben
wir dann auch den Herrn
Lammer gefunden, er wohnt
in der Siebenbriinngasse 7,

8605 Kapfenberg. Er hatte
tatsachlich eine Monte zu-
sammengebastelt. Kosten fur
mich: 3.500,- Oschis. Er hat sich
einverstanden erklart, daB er
als Monte-Produzent Iim
Thondorf veroffentiicht wird.
Er war richtig heiB auf das Heft,
also habe ich es ihm geschenkt.
Falls Sie noch eines flir mich
abrig hatten? Jetzt kommt das
Interessante!!! Bei einer
Mindestabnahme von 5 Ex-
emplaren ermaBigt sich der
Preis auf 3.000,- Oschis. So zu-
mindest eine Aussage mir ge-
genlber. Ob er sie aufrecht

erhalt, wer weil3. Aber 3.500,-
Oschis ist auch noch ein ange-
nehmer Preis.
Ich hoffe nur, daB die Anlage
auch paf3t. Er hat mir zwar
einen Motor gezeigt, an dem
er sie befestigt hatte, eigent-
lich muBte alles ok sein. Ein
Original-Saugrohr habe ich
auch noch bekommen. Mit
dem kann ich jetzt wegen der
Vergaseranlage experimen-
tieren.
Sollte mal jemand den Herrn
Lammer aufsuchen wollen.
Man muB fast durch ganz
Kapfenberg durchfahren,
dann stoft

man auf
das Fabrik-
gelande
der Firma
Bohler und
dort heil3t
es dann
rechts der
StrafBe
nach der
Sieben-
brann-

gasse zu
suchen. Von dort ging es wei-
ter nach Feldkirchen bei Graz.
Ich nehme an, daB3 die Adresse
von dem Alois Zinser in Puch-
Kreisen bekannt ist. Falls nicht,
Korngasse 8 in 8073 Feld-
kirchen bei Graz. Telefon
Vorwahl von Osterreich, dann
(0 31 35) 5 24 30.

Ich lege zwei Fotos bei. Der
Mann hatte einen guten
Riecher. Handelt eigentlich mit
Schrott, hat aber in so ner
Scheune alle Puch-Teile die
man sich denken kann, auch




waren, den Rickzug angetre-
ten. Als wir den 10 km-Tunnel
hinter uns hatten, fuhren wir
bei Schneegestéber und ge-

schlossener Schneedecke mit
A

Reparatur-Bleche usw.; zusatz-
lich noch ca. 25-30 Fahrzeuge
in einer weiteren Scheune,
bzw. in Garagen. Ein Eldorado
far den Ersatzteilsuchenden.
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Und naturlich teuer. Aber ich
habe seine letzten vier 4-Zoll- _
Felgen gekrallt und Tur 3
dichtungsgummis, deshalb hat
es sich schon gelohnt.

Wir haben dann noch im stré-
menden Regen einen Vor-
weihnachtsbummel durch die
Grazer Altstadt gemacht und
als wir fast ganz durchnaft

einem Stundendurchschnitt
von ca. 40km/h Richtung Miin-

| chen. Von 19.20 - 2 Uhr mor-

gens. Zum Gluck paBte der gan-
ze Kram in den Kofferraum
und wir konnten problemlos
tiber die Grenze. Nochmals zu-
ruckzukommen auf den Ver-

| gaser.

#= Bezeichnung:

& Weber 36 DCNFA81 250 DM
! Flanschdichtung 12,50 DM

Beschaffungskosten 800 DM +MWSt

erhaltlich bei:
Hartmann Motorsport
Am Bergwald 398

7000 Stuttgart 61
Telefon: (07 11) 42 15 80 oder 42 00 18

Telefax: (07 11) 42 20 77
Passend dazu gibt es einen
Chrom-Luftfilter fur Vergaser

il Weber 32/36 fur 38,80 DM. Ein
N Freund von mir bemuht sich

noch um einen Luftfilter der

i Firma K + N, der angeblich klei-

ne, nach innen gehende Luft-
trichter hat.

Das war es mal wieder far
heute. Nochmals vielen Dank
far lhre Tips. Bis demnachst,
Herzliche GriaBBe W. Vetter

P.S. Der griine Puch ist meiner.
Wissen Sie jemand der
normale, serien-
mafBige Kolben
und Zylinder so-
\ wie eine Nok-
==\ kenwelle (alles
sgel:Jrat.ich’c)
' 1 verkauft? Wie
sind eigent-
lich die Prei-
se fur TR-
Ainder, Kol-
Nockenwelle?
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Donnerstag, 22. Oktober 1964

Monza: Giinther Schorn autf einem
: Prinoth-Puch-Baby erfolgreich
Eigenbericht

In Monza wurde am Sonntag ein Internationales
Rennen nach der kicinsten Hennlformel, der Formel
Naby Junior (Motore mit 509 ccm Hubraum, Mindest-
gewicht des Wagens mit leerem Tank: 270 Kilo) aus-
getragen. Die Erwartungen, die man fir diese Renn-
formel in den Puch-500-Motor gesetzt hat, sind wvoll
und ganz erfiillt worden. Die kleinen Rennwagen mit
Puch-Motoren erweisen sich den Wagen mit anderen
Motoren als turmhoch iiberlegen, Das Hennen
in Monza — es filhrte auf der sogenannten ,Pista
Junior* {iber 20 Runden, das sind 47.5 Kilometer —
um die 1. Coppa Citta di Bergamo' gewann der
Tiroler Erwin GafBler auf Prinoth-Puch. Zweiter
wurde der bekannte Grazer Wertungsfahrer und
Staatsmeister 1%4, Gunther Sch o rn, dem dor Leib-
nitzer Autohindler Heribert Kaspar ein Prinoth-
Puch (mit Werksmotor) zur Verfiigung gestellt hatte.

Dritter wurde der Italicner ,,Val Gardena‘, ebhenfalls
aul Prinoth-Puch, Vierter Antoni Ascari (Prinoih-
ruch), der Sohn des grofien itabenischen Rennlahrers
Alberto Ascari, Giinther Schorn, der Favoerit des
Rennens, erziihlie der _Siidost-Tagespost, daf der
Kasparsche Wagen mit der fiir Monrza verwendeten
{Tbersetzung 1m vierten Gang her 78000 Touren eine
Geschwindiglteit von 160 km,h erreleht,

Prinoth - BT Phaliy el Spertaases b e e b Ser Foarme|

Juaior-Baby o comner Spestabwe rbst lo wetaat s erden aml cinen

PO - Mutor Ty b0 CF 0 b o b0 11 tirtriehe b -

sitzen,

In eigener Sache noch etwas. Ich méchte iber den
Prinoth-Puch-Baby in der ndchsten Thondorf einen
Bericht schreiben, da mich dieser Monoposto sehr
fasziniert. Solltejemand noch Unterlagen, Fotos
Zeichnungen, technische Daten oder gar ein renn-
fertiges Fahrzeug besitzen, bitte bei mir melden.?
Ich bin fir den kleinsten Tip dankbar.

Johannes Grohs

g |
Die Formel Baby war Rennsport bf:'t'r jedermann. In
engen Kurven mufite man die Ellenbogen einziehen ‘
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Was noch zu sagen wire.

So, mein Erstlingswerk habe ich jetzt abgeliefert. Der Kom-
mentar meiner Frau zur Thondorf: "schén, etwas verspielt aber
mit liebe gemacht. Damit kann ich leben.

In diesem Jahr gibt es ein kleines Jubildum. Vor 10 Jahren,

im Mai 1983 fand das 1. Steyr-Puch Treffen statt. Nicht nur
unsere Puchs, nein auch die Fahrer werden langsam Oldies.

Nicht war Karl-Heinz Splanemann? Der Kalle feiert im Mal seine
Silberhochzeit und wird im Sommer Opa.

Heinz Liedl bewies im letzten Jahr sein ausgezeichnetes Augen-
mafByind wurde in GrafBlfing der Schitzenkonig.

Wie es mit dem Freundeskreis weitergehen soll? Einige haben
Angst, es konnte alles im Sand verlaufen. Keine grofBen Aktivi-
tdten mehr. Ich glaube das nicht und wenn es nur noch den Peter
Brysch und mich gibt. Wir beide sind auf jeden Fall gegen einen
eingetragenen Verein oder Club mit Statuten und Beitréagen.

(Ist ja fast wie in der Schule beim Milchgeld, nicht Peter? Alle
wollen etwas trinken, keiner will's Geld einsammeln. Dann muf
eben der Lehrer herhalten.)

Die Bedenken oder sogar Minderwertigkeitsgefiihle, die einige
Puchfreunde haben mdgen, weil sie nicht der "groBe Rennfahrer"
sind oder sich iliberhaupt nicht fiir den Motorsport interessieren,
muB ich hier zerstreuen. Man sollte es so sehen, unser Freundes-
kreis ist groB genug, daB er sich ein paar Rennfahrer leisten
kann. Sicherlich standen diese in letzter Zeit mehr im Vorder-
grund, aber das 1ldBt sich dndern.

Michael Kuhn sucht schon seit Jahren einige Gleichgesinnte, die
mit ihm 3 Tage mit dem Puch in die Dolcmiten fahren. Gut essen
gehen und sich an der traumhaften Landschaft erfreuen. Na, kein
Interesse? Oder eine Ausfahrt an den Niederrhein, vielleicht zur
Spargelzeit? Da sind doch iiberhaupt keine Grenzen gesetzt.
Sicherlich sind sich nicht alle Puchfahrer untereinander ganz
"griin". Man muB halt mit diesen Menschen leben und fertig wer-
den die da sind, es gibt keine anderen.

Ich werde iiber alles berichten und schreiben, nur die Informa-
tionen miissen mich auch erreichen. Ich denke da an die schweig-
samen Saarlidnder. Der eine, Harald Peter, fdhrt mit seinem Puch
sogar die Tourenwagen-Europameisterschaft mit. Der andere,
Andreas Fuhrmann sammelt Puchs wie mancher Briefmarken. Beide
wiaren eine Storie wert, bloB wie gesagt, kein Lebenszeichen!

Der geneigte Leser wird hoffentlich bis an diese Stelle vorge-
drungen sein. Wer die Thondorf Nr. 1 besitzt kann es nachlesen.
Alle, die mit mir den 10. Jahrestag des 1. Puchtreffens in Oer-
Erkenschwick und des Steyr-Puch-Freundeskreis' feiern mochten
(auf den Tag genau 28./29. Mai 1983 - 29. Mai 1993) , sollten
an diesem Pfingstsamstag den Gasthof "Mutter-Wehner" in Oer-
Erkenschwick HaardstraBe 195 aufsuchen. Die Tel.-Nr. ist 02368/
1884. Versprochen werden kann ein gemitlicher Tag und Abend
unter Gleichgesinnten. Wer noch nicht dort war, der Gasthof
liegt mitten im Wald.

Mein Dank gehdért allen, die am entstehen dieser Thondorf bei-

getragen haben!
Bitte achtet auf die abgedruckte Werbung. ﬁ,ﬁ‘r)‘:%
GARAGE

Johannes Grohs
StimbergstraBBe 278a
4353 Oer-Erkenschwick
Telefon [0 23 68) 52 66 0

Die Redaktion



AUTOQUARIAT

Oldtimer und -teile Handelsgesellschaft m.b.H.

A-1090 Wien, Fuchshallergasse 6
Telefon 0222-3107865
Telefax 0222-3107378

Offnungszeiten:

Montag—Mittwoch 13-18 Uhr
Donnerstag 12-20 Uhr
Freitag 13-18 Uhr




