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Noch vor einigen
Jahren bekam
der, der einen
Steyr Puch such-
te, unsere Autos
fast nachgewor-
fen, nach denen
er sich heute die
Finger lecken
würde. Der Steyr
Puch 700 E

(E=Economic) ist ein Beispiel dafür,
wie sich die Zeiten geändert haben. Als
mir vor Jahren ein solches Auto Baujahr
1963 – eines von nur 511 gebauten Ex-
emplaren – angeboten wurde, habe ich
dieses vielleicht 5 Minuten und nur
oberflächlich inspiziert. Auch hielt ich
den Preis von 7.500 DM!! für den mit-
telmäßigen Zustand des Fahrzeuges,
als reichlich überzogen... Mal ehrlich,
hättet Ihr Ende der neunziger Jahre zu
diesem Preis einen 700er Kombi haben
wollen? Ich jedenfalls nicht. Noch
nicht, obwohl mir damals schon

bewusst war, dass diese einzigartige
Kombination aus zeitlos schöner Form,
moderner Konzeption und komforta-
bler Reisetauglichkeit, dieses Auto ein-
mal zu einem begehrten Liebhaberob-
jekt machen würden, ging es dem
700er Kombi wie vielen seiner Zeitge-
nossen; die meisten mussten durch das
Tal der Tränen gehen, verspachtelt und
verrottet, ja waidwund gefahren und
nur selten von seinen ahnungslosen
Dritt- bis Zwölftbesitzern „art-gerecht”
gehalten.
Die Zeit heilt ja bekanntlich alle Wun-
den: Erst, wenn sich diese einst ver-
nachlässigten Exemplare in Rost aufge-

löst haben, beginnt man den Rest der
wenigen Überlebenden mit anderen
Augen zu betrachten und zu respektie-
ren. Ja, selbst die merkwürdig anmu-
tenden „Schweinsörchen” links und
rechts an den Seiten des Kombis, wer-
den in den Rückspiegeln betrachtet,
plötzlich zum Ausdruck seines eigen-
ständigen Charakters.
Leider kommt diese Erkenntnis dann
meistens zu spät. Wenn mir heute ein
Steyr Puch-Kombi angeboten würde, er
wäre mir mit Sicherheit mehr als nur 5
Minuten der Begutachtung wert. Aber
die Wahrscheinlichkeit einer solchen
Begegnung ist mittlerweile äußerst ge-
ring geworden – ganz abgesehen da-
von, dass ein solches Auto in sehr gut-
em Zustand heute nicht mehr unter
13.500,-  zu haben sein wird. Ehrlich,
ich wüsste gerne, was aus diesem grau-
en Kombi geworden ist. Hoffentlich hat
er jemanden gefunden, der ihn schon
damals begehrte und seinen wahren
Charakter erkannte...

Eine ereignisreiche Oldtimersaison mit
euren „Pucherl” wünscht

Georg Hummel

Bitte gebt mir doch wegen besserem
Informationsfluss Euere

Emailadressen auf 
steyr-puch-hummel@online.de

durch ;-)

VON AUTOS MIT CHARAKTER
UND DEREN BEGEHRLICHKEIT

IM ALTER
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Von Beatles, Nutella und Rolex ist immer das
Original das Beste, aber trotzdem gibt es Aus-
nahmen. So etwas ist der Steyr Puch auch, den
jeder, ausser Freaks, für einen umgebauten Fiat
500 halten würde. Aber jeder, der jemals beide
Autos in einem ähnlichen Zustand besessen
hat, weiß, dass der Puch etwas besonderes ist.
Wenn wir uns tiefer mit der Geschichte der
österreichischen Auto-Industrie beschäftigen,
werden wir feststellen, dass unsere Aussage
falsch ist. Denn der Steyr Puch war keine Kopie,
sondern eine eigeneständige Autokonstrukti-
on, höchstens seine „Oberbekleidung“ war aus-
geliehen. 
Obwohl die Marke nur ein winzig kleiner Punkt
in der Geschichte der Autoindustrie war, kön-
nen die Erben der Firma auf eine traditionsrei-
che Geschichte zurückblicken. Der eine Teil der
Firma von Johann Puch stellte ab 1899 Fahrrä-
der und ab 1903 Motorräder her. 1906 entstand
sein erster Kraftwagen. Der andere Teil war
Steyr, der mit dem Namen „Österreichische
Waffenfabriksgesellschaft“ der größte Waffen-
produzent von Österreich bis zum Ende des
ersten Weltkriegs war. 



Nach dem Weltkrieg stieg die Firma auf
die Herstellung von Automobilen um,
deren Haupkonstrukteur Hans Ledwin-
ka, der Vater der legendären Tatras, war.
Immer bessere Groß-, Sport- und Lu-
xuswagen wurden hergestellt. Ledwin-
kas Nachfolger war Ferdinand Porsche,
der Erfinder des Volkswagen. Deswegen
wurden bei Steyr die erste Käferproto-
typen hergestellt. 1935 erfolgte der Zu-
sammenschluss mit Austro-Daimler und
kurz danach auch mit Puch. Die Groß-
firma stellte ab 1949 in Fiat Lizenz Autos

her. Aber die Österreicher

störte, dass die Grazer Arbeiter sich mit
Lizenzbauten beschäftigen mussten. 
Ab 1952 übernahm Erich Ledwinka, der
Sohn von Hans Ledwinka, die Kon-
struktionsabteilung bei Steyr-Daimler-
Puch. Er erkannte, dass die Österreicher
dringend einen eigenen kleinen Volks-
wagen brauchten. 
Der erste Prototyp wurde im Mai 1955
unter dem Code U1 fertiggestellt. Er
wurde noch mit einem Zweitakt-Viertel-
liter-Motorrad-Motor angetrieben. Er
besaß aber schon einige Merkmale vom
späteren Steyr-Puch: Schwingachse,
große Alu-Bremsen und breite Stahl-
ring-Felgen. Beim moderneren U2 Mo-
dell haben sie das Zweitakt-Prinzip ver-
worfen. Der endgültige Steyr-Puch
entsprach fast dem 1956-er U3 Modell,
mit 4-Takt-luftgekühltem Boxermotor –
die Idee der Kraftquelle stammte vom
Citroen 2 CV. 
Der Radstand des U3 wurde auf 1875
mm verlängert und war eigentlich



serienreif, doch die Firma hatte kein
Geld, um eine Karosseriepressfabrik zu
errichten.
Die Italiener haben wieder „geholfen“.
Erst einmal wurde die Mechanik des U3
im Fiat 600 erprobt, aber die 16 PS be-
wegten die große Karosserie nur sehr
schwer. Dann kam die gute Nachricht:
in Turin werden noch kleinere Fiat 500
hergestellt, deren entscheidende
Größen – z. B. die1840 mm Radstand –
fast mit denen des U3 übereinstimmten.
Der Fiat 500 wurde 1957 in Turin vor-
gestellt, die Österreicher haben den
Steyr Puch im September des gleichen
Jahres enthüllt. Der kleine Wagen be-
kam in der Zwischenzeit einen lei-
stungsstärkeren und langlebigeren Mo-
tor, ein modernes Getriebe, ein anderes
Fahrgestell und ein leistungsfähigeres
Bremssystem. Die Motorleistung wurde
auf Autobahntauglichkeit erhöht. Die
Kurbelwelle des sehr sorgfältig ent-
wickelten Boxermotors wurde dreifach
gelagert. In den Luftstrom der Zwang-
kühlung wurde ein extra Kühler einge-
setzt, der Ölfilter wurde auf Patronen-
system umgestellt, Kipphebel trieben
die in V-Form stehenden Ventile an. Das
Starten wurde von einem geräuschar-
men Dynastarter mit Doppel-Keilrie-
men übernommen. Der Weg der Kühl-
luft war kurz und einfach: das
Kühlgebläse saugte die Luft durch eine
breite Öffnung im Motorraumdeckel
ein, sie wurde um 90 Grad umgeleitet
und trat am Boden wieder aus – die un-
ter dem Wagen entstehenden Sogkraft
ausnutzend. Wir dürfen heute ausspre-
chen, was Erich Ledwinka bei der Vor-
stellungszeremonie wegen der Konku-
renz nicht sagen durfte: „Dieser Wagen
steht technisch meilenweit über seinen
italienischen Verwandten.“ Diese waren
mit Reihenmotor, hintereinander lie-



genden Zylindern und mit sauschwerer
Kurbelwelle ausgestattet, was heftigste
Vibrationen zur Folge hatte. Die Steue-
rung der Maschine wurde durch Ketten
angetrieben. Die Italiener haben auch

nicht an eine V-artige Ventilplatzierung
gedacht. Den Motor konnte man nur
mit einem Bowdenzug zum Anlasser ge-
startet werden und nicht mit dem Zünd-
schloss. Es wurde eine doppelwandige

Ölwanne verbaut. ImFiat strömte die
Kühlluft durch ein langes Labyrinth:
durch die kleine Öffnung unter der hin-
teren Windschutzscheibe trat sie ein,
durch lange Rohre kam sie in den Axial-
Ventilator und von dort gelangte sie zwi-
schen die sich gegenseitig wärmenden
Zylinder in den schlecht belüfteten Mo-
torraum. Im Fiat war die Heizung trotz-
dem sehr schwach, denn nur durch den
Motor angewärmte Luft gelangte in den
Innenraum. Beim Puch ließ man die
Kühlluft des Motors durch (später bei-
de) Auspuffrohre strömen, so konnte
man auch bei den kältesten Alpenaus-
flügne relativ große Wärme in den In-
nenraum leiten. Der Motor des Puch
wurde sogar bei steileren Anstiegen nur
lauwarm und lief ohne mechanische
Geräusche bis zu 300.000 km. Im



Gegensatz dazu stotterte der kleine Fiat,
die Külflüssigkeit wurde zu heiß, er ver-
langte nach häufigem Einstellen und
verbrauchte 1l mehr Benzin. Verbrann-
te Ventilteller waren keine Seltenheit
und seine Leben endete meist bei
100.000 km. Aber der italienische Wa-
gen hatte einen großen Vorteil: Seine
Herstellung war rentabler. Denn die
Österreicher haben, außer dem vorde-
ren Fahrgestell, dem Lenkgetriebe, den
Rückleuchten und den Türgriffen, alles
selbst gebaut. Die Elektrik stammte von
Bosch, es wurden eigene, tiefere Vor-
dersitze und eine flachere (dadurch
mehr Platz) hintere Sitzbank verbaut.
Gewölbte Stoßstangen, ein von rechts
nach links gehender Tachometer, außer
dem ersten und dem Rückwärtsgang

gab es ein völlig synchronisiertes Ge-
triebe. Kardangelenke am Schaltgestän-
ge, ein mit großen Alutrommeln verse-
henes Bremssystem, Schwingachsen an
der Hinterachse und ein zusammenge-
setztes Auspuffssystem wurden verbaut.
Der kleine Puch war ein wahrhaftiger
Mercedes im Vergleich zum Fiat. Das
wussten die Italiener nur zu gut, des-
halb haben sie im Lizenzvertrag festge-
halten, dass die Österreicher aus-
schließlich in ihrer Heimat, in
Deutschland, Finnland und in Grossbri-
tannien mit ihren Autos auf den Markt
treten durften. Der Kaufpreis eines Pu-
ches war um fast das Einhalbfache
höher als der eines Fiat 500.
Als Steyr Puch im erfolgreichsten Jahr
1959 nur 8.334 Autos verkaufen konnte
und der Fiat hunderttausende, wurden
die Verkaufsbeschränkungen aufgeho-
ben. Zwar war die Herstellung immer
noch teuer, jedoch haben die Grazer al-
les getan, um den kleinen Wagen noch
attraktiver zu machen. Im Februar 1959
wurden versenkbare Fenster und Zier-

leiten Standard und am Ende des Jahres
waren selbst in Ungarn einige spezielle
Puchs zu finden. Sie wurden bei den
Ungarischen Autoclub als „s·rga angyal“
benutzt. 
1959 sind die 500 D und die DL und DH
Modelle erschienen. Diese wurden mit
stark veränderter Karosserie hergestellt,
da der Boxermotor weniger Platz
benötigte. Der Fiat besitzt nämlich eine
Wand, die sich zwischen der Kabine und
dem Motorraum befindet. Diese wurde
beim Steyr Puch leicht nach hinten ge-
schoben, dadurch wurde der Innen-
raum vergrößert. Damals wurden die
Lüftungsgitter über dem Motorraum-
deckel weggelassen, was beim Puch so-
wieso keine Rolle spielte. Von diesem
wurden dann später von 1962 an die
stärkeren 19,8 PS 650 T Varianten her-
gestellt und von 1963 an die ersten
TR´s. Diese wurden durch 660 Kubik
und 27 PS- Motoren betrieben. In der
Zwischenzeit erschienen die 700 C Mo-
delle. Die TR´s hatten sich bei Autoren-
nen gut qualifiziert – der berühmteste
Puchfahrer war Sobieslaw Zasada aus
Polen, der 1965 und 1966 den Klassen-
sieg bei der Rallye Monte Carlo heraus-



fahren konnte. Bei uns waren Fahrer
wie Hollós István, Kondorosi Tihamér,
Morvay Tamás, Zima János und noch
viele andere erfolgreich. 1966 war
Karosserietausch bei Fiat. Damals ging
die neue Karosserie des 500 F- in Serie,
die natürlich dann auch der Puch be-
kommen hat. Aus diesen wurden die
stärksten Thorndorfer Raketen gebaut,
wovon die schwächeren 40, die stärke-
ren über 60 PS leisteten. 
Nach Ungarn wurden viel mehr Puchs
importiert als in alle anderen euroäi-
schen Länder. Die mehr als tausend un-
garischen Puchs haben schon fast alle
mehr als 500.000 bis 1.000.000 km in
sich. Wegen der zu geringen Verkaufs-
zahlen wurden ab 1968 keine „echten“
Puchs mehr hergestellt. In die aus Itali-
en kommenden kompletten Fiat 500
wurden die restliche Puch-Motoren ein-
gebaut. Die Rückwände, der Motor-
raumdeckel, das Auspuffssystem und
das Frontemblem wurden natürlich aus-
getauscht. Statt die große OEL-, BLIN-
KER- und LADUNGS-Aufschrift im Tacho
haben kleine Generat, Luci, Benzina

und Olio-Lämpchen aufgeleuchtet. Dazu
kam ein knirschender Anlasser und das
Doppelkuppeln wegen des unsynchro-
nisierten Getriebes. Die Produktion wur-
de 1973 eingestellt, in diesem Jahr wur-
den noch 38 Exemplare verkauft, im
Vorjahr 437 und bis 1975 wurden noch
einige eckige Puch 126 mit Fiat Karosse-
rie ausgeliefert. Nach der Herstellung
von 59.940 Steyr Puch wurde die Pro-
duktion eingestellt.

Im Namen des Steyr Puch Freundeskreises bedanke ich
mich bei Istvan 1 und Istvan 2 und seinen Helfern für
die freundliche Unterstützung bei der Übersetzung dieses
Artikels.
Georg Hummel









Seit wir vor ein paar Jahren in den Hohen
Fläming übergesiedelt sind, tragen wir
uns mit dem Gedanken, unsere Freunde
mit den kleinen Autos dorthin zu locken.
Der letzte Sommer war nicht immer ganz
schön, im August hat’s aber gepasst. Der
Ausflug sollte eine Testfahrt für kom-
mende Ereignisse sein, deswegen haben
wir gezielt zehn Puchfahrer angeschrie-
ben, von denen wir wussten, dass sie kei-
ne Kilometer scheuen, ihren Liebling um
schnelle fremde Kurven flitzen zu lassen.

Bis Samstagmittag waren dann doch 7(8)
Autos zusammen gekommen. Klaus
Kleber und seine Jutta durften mit mei-
ner Barchetta fahren, somit hatten wir
ein schönes Ende-der-Kolonne-Fahr-
zeug. Das Wetter war traumhaft sommer-
lich, alle sind brav beisammen geblieben,
guter Dinge kamen wir an der Elbfähre in
Coswig an. Das Übersetzen auf so einer
strömungsbetriebenen Gierseilfähre ist
immer ein Abenteuer, Hennes hat da

noch Erinnerungen an eine Donaufahrt,
die ihn viel Nerven gekostet hatte. Alle
kamen aber gleichzeitig und unversehrt
rüber. So ein Pulk von Puchs erregt doch

einiges Aufsehen, ein ganz berühmter
Fan stieg aus seinem Mercedes und Karl-
Heinz sagte ganz trocken „Guten Tag,
Herr Carrell“. Der hatte früher natürlich
auch so ein Auto und hat sich am Anblick
der unsrigen erfreut. Leider hat der
Straßenbauer zwischen Elbe und das
Wörlitzer Gartenreich ein mörderisches
Kopfsteinpflaster gelegt, eine wahre Son-
derprüfung!! Danach tat der Spaziergang
durch den idyllischen Park richtig gut.
Weiter ging’s nach Schloss Oranienbaum
ganz in der Nähe – endlich Zeit für ein
kleines Picknick und ein Nickerchen un-
ter Orangenbäumchen auf dem engli-
schen Rasen. Mathias hatte sich als High-
light noch den Besuch eines
Industriedenkmals gewünscht, leider
fand dort gerade wieder ein Rockkonzert
statt. Die riesigen Bagger im aufgelasse-
nen Tagebau, Ferropolis, die Stadt aus Ei-

sen in der Nähe von Gräfenhainichen, ist
dafür eine ideale Kulisse, es war glaube
ich sogar AC/DC, die da gastierten. Wir
sind dann über Wittenberg wieder nach
Klein-Marzehns gedüst. Des Wetters we-
gen fand das anschließende Essen mit
Gelage im Saale statt, der absolute Höhe-
punkt war aber Treckerfahren durch den
Wald. Mit großem Gejohle, Dietmar am
Steuer, kamen die Herren völlig ver-
dreckt wieder zurück. Nicht nur Klaus
musste mit trockenen Klamotten ver-
sorgt werden, nach einem Aufwärm-
schnäpschen waren alle wieder guter
Dinge. Beim Frühstück am nächsten
Morgen hat allerdings der Jagdpächter
seinen Unmut zum Ausdruck gebracht
was unsere Stimmung nur am Rande trü-
ben konnte. In diesem Sommer gibt’s
bestimmt eine Wiederholung!!!!

Jutta Düsterberg
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Schema einer Gierseilfähre



16 NIZZA-ÖTZTAL – 2.000 SCHNELLE KILOMETER

Uff, geschafft! Über 2500 m ü.M.
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...in Weyregg am Attersee 
27. August 2005
Es gibt viele Gründe nach Oberösterreich
zu fahren – die liebliche Landschaft, das
schöne Wetter und natürlich für die ein-
gefleischten Puchfetischisten das bereits
zum 7. mal veranstaltete Steyr-Puch/Fiat-
treffen in Weyregg am Attersee. Bereits
am Freitag kam eine Gruppe der Puch-
infizierten Teilnehmer zur kleinen aber
feinen Trinkgrotte (Gastrozelt). Alt
Hummel hatte es den Österreicher,
Schweizer und Ungarn wieder einmal ge-
zeigt wie man zu einer gewinnträchtigen
Veranstaltung werden kann!!! (5er
Nocken Schnaps)!!! Nach einer sehr sehr
kurzen, und nebelreichen Nacht ging es
nächsten Morgen um 8 Uhr zur Sache.
Der Nebel verzog sich und die Sonne
ging fast kitschig auf. Am Vormittag konn-
te man am Puchteilemarkt von
Horninger, Peroutka und natürlich

Prokschi nach Schnäppchen suchen. Bis
12 Uhr füllte sich der Parkplatz und es
standen auf einmal 43 Fahrzeuge bereit
zur Ausfahrt. Bei einem wunderschönen
Wetter ging es von Weyregg entlang des
Attersees, nach Mondsee wo wir direkt
beim Schloss parkten. Kaum stiegen wir
aus unseren Kisten begannen zwei Trach-
tenmusikkapellen zu spielen. Sie waren
nicht von mir bestellt, es war Zufall, dass
ein frisch gebackenes Brautpaar in die
Kirche geleitet wurde. Der große Kir-
chenplatz war gesteckt voll mit Pucherl
und sie wurden von Fremden, Einhei-
mischen und Hochzeitsgäste mehr

bestaunt, als die schöne Braut. Kein
Wunder eine Braut sieht man öfters wie
ein Pucherl. Nach dem Ortsrundgang
und der Kirchenbesichtigung ( wir
hatten eineinhalb Stunden zur freien
Verfügung) starteten wir die Motoren.
Ich möchte mich nochmals bei dem
Brautpaar entschuldigen, aber es ist
nicht leicht bei 43 Puch, davon ca. 50%
mit mehr Hub und Monte-Carlo Auspuff-
anlage, vor einer offenen Kirchentür
leise wie Isettas abzutreten. Hoffentlich
hat sie das JA-Wort verstanden, denn an
einer verpatzten Ehe möchte ich nicht
schuld sein.
Zurück zum Ablauf: Nach dem ziemlich
ohrenbetäubenden Abgang vom
Kirchenplatz ging es am anderen Mond-
seeufer zurück über Unterach, Nussdorf,
Attersee, Seewalchen nach Weyregg,
hatten wir beide Seen
umrundet. Nach einer
kräftigen Stärkung mit
Grillkotelett und Grill-
würstel wurde die Sie-
gerehrung für den
größten Club und die
weitest gereisten Teil-
nehmer abgehalten.
Anschliessend wurde
wieder, wie am Vortag,
bis in den frühen

Morgenstunden gefachsimmpelt.
Ich möchte mich nochmals Bedanken,
dass trotz der großen August-
Überschwemmungen in Teilen Öster-
reichs, Deutschlands, der Schweiz und
Italiens, so viele Teilnehmer zu der
Veranstaltung gekommen waren. Einige
konnten leider nicht dabei sein, da sie
bei den Aufräumarbeiten gebraucht wur-
den. Aber auch Rudolf Müller aus Basel
gilt meine Hochachtung, der ca. 500 km
Umweg fahren musste, um am Treffen
teilnehmen zu können – und das mit ei-
nem Beifahrer wie Georg Hummel. Haha
Ich wünsche eine unfallfreie Saison
2006, und vielleicht sehen wir uns am 26.
August 2006 beim 8. Int. Steyr-Puch/Fiat
Treffen mit Bergwertungsfahrt in
Weyregg am Attersee.

Veranstalter Wolfgang Kickinger

Spalier für das Brautpaar...

7. INT. STEYR-PUCH UND FIAT TREFFEN...

Europäischer Puch-Gipfel:
H.Taubländer (A), G. Hummel (D), R.Müller (CH)

Ein Traum in Silber...



19IMPRESSIONEN EINER AUSSERGEWÖHNLICHEN VERANSTALTUNG

Das

Künstlernetzwerk

lawine torrèn, unter Leitung des

Regisseurs und Choreographen Hubert Lepka,

sind die „Macher“ der Visualisierten Linzer Klangwolke am

3. September 2005. Unter dem Titel „Teilung am Fluss“ präsentieren Sie

eine „rückwärtsgewandte Prophetie“ zu den Jubiläen des Jahres 2005: 60 Jahre

Republik Österreich, 50 Jahre Staatsvertrag und 10 Jahre EU-Mitgliedschaft. Hierzu

waren auch alle österreichischen Steyr-Puch Fahrer eingeladen.







bi
ld

:©
w

w
w

.b
es

tm
om

en
ts

.a
t









26 SOBIESLAW ZASADA



ANZUGSDREHMOMENTE 27



STEYR PUCH GOES TO EM...
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Nach 39 Jahren wurde es vollbracht –
Günther Kremel auf seinem roten Steyr
Puch 650TR gewann nach dem Polen
Sobek Zasada (1966) die internationale
historische automobile Bergmeister-

schaft der CAT. 1 und holte sich damit
Europameisterschaftstitel und den FIA
Zonentitel (FIA CEZ).
Die Rennserie der Europameisterschaft
fand dieses Jahr in fünf Ländern statt,
wobei es insgesamt 12 Rennläufe zu be-
streiten galt.
Alles begann im Frühjahr in Sevnica
(SLO), nachdem 2005 der Rechberg in
Österreich leider nicht mehr als EM –
Rennen ausgeschrieben war. Gemein-
sam mit meinem Freund Heinrich
Taubländer, bei dem im mich gleich an
dieser Stelle für die Unterstützung recht
herzlich bedanken möchte, bestritten
wir teilweise gemeinsam Rennen für
Rennen, wobei sich zu Jahresmitte
schon herausstellte, dass der EM-Titel
in greifbarer Nähe wäre. 
Ab nun galt es, das Pucherl etwas zu
schonen, um nicht durch einen Ausfall
am Ende der Saison als Zweiter oder gar
Dritter durchs Ziel zu fahren.
Um zu veranschaulichen, was es heißt,
eine Saison EM zu fahren, ein paar Da-
ten:

Ca. 16.000 km An- und Abreise,
1000 km auf den Rennstrecken,
wobei es ca. 500km echte
Rennkilometer sind, ca. 1.500 l
Diesel für das Zugfahrzeug,
Treibstoff für das Pucherl?, 

und last but not least, 37 Urlaubstage.
Das stärkste Starterfeld und somit auch
die meisten Mitstreiter waren in Italien
zu finden, wo es oft heiße Duelle zwi-
schen der gesamten Fiatpalette und

den Pucherln gab. Leider schafften wir
es nicht immer, diese hinter uns zu las-
sen. Der Grund dafür war meisten die
fehlende Streckenkenntnis.
Ein durchschnittliches historisches
Starterfeld bewegt sich in Italien bei ca.
120 Startern, das bekannte Rennen
Coppa del Chianti Classico sogar über
400 Starter, und dies nur historisch!
Fazit dieser Saison ist, ein tolles und er-
eignisreiches Jahr in den verschieden-
sten Ländern und auf traumhaften en-
gen und breiten Bergstrecken bis zu
17,2 km Streckenlänge, ohne nennens-
werte Reparaturen am Pucherl durch-
geführt zu haben.
Einen besonderen Dank möchte ich an
dieser Stelle auch der Fam. Prokschi
aussprechen, welche mein Pucherl mit
exzellenten Ersatzteilen versorgte.
Ich möchte an dieser Stelle allen Puch-
fahrer/Innen und denen, die es noch
werden möchten, eine erfolgreiche
Oldtimersaison 2006 wünschen.

Euer Günther
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Harald Peter kann 2005 auf eine 30 Jah-
re lange Motorsportlaufbahn zurück-
blicken. 
Größtenteils wurde
sie geprägt durch
Einsätze auf seinem
Steyr Puch. 1977 fei-
erte er seinen ersten
Sieg auf einem Puch.
Harald: „Ich kann
mich noch sehr gut
daran erinnern. Die
Doppelvergaser an
meinem Mini Coo-
per waren nicht ein-
getragen. Aus die-
sem Grund ließen
mich die Technischen Kommissare
beim Autoslalom nicht starten. Andreas
Fuhrmann hatte mir daraufhin seinen
Steyr-Puch ausgeliehen und ich

wurde bei meinem ersten Start auf die-
ser Automarke direkt Gesamtsieger. Ein
Jahr später kaufte ich dann dieses Au-
to.“
Es folgten über 50 Gesamtsiege und
weit über 100 Klassensiege. Im Auto-
mobilslalom wurde Harald Peter zwei-
mal Saarlandmeister (1981, 1982),
zweimal Südwestdeutscher Meister

(1982, 1983), Hessenmeister (1983)
und schließlich 1985 Deutscher Sla-
lommeister.

1986 waren die Steyr Puch durch
das Reglement im Historischen
Motorsport auf der Rundstrecke
wieder startberechtigt. Dies er-
möglichte ihm den Einstieg auf

die Rundstrecke. Der Umstieg von Sla-
lom zur Rundstrecke war durch viele
Ausfälle geprägt.
Harald: „Ich hatte das Glück, ein sehr
gutes Verhältnis zu Sepp Treittinger zu
haben. Er zeigte mir wie ein schneller
und standfester Motor gebaut wird.
Ausfälle wurden daraufhin zu einem
Fremdwort.“

Die Erfolge auf der Rund-
strecke stellten sich schnell ein:
Nach dem 6.Platz im Gesamt-
klassement der Historischen
Tourenwagen Europameister-
schaft (1992) folgte der drei-
malige Gewinn der Histori-
schen Tourenwagen Trophy
(1996, 1999, 2000). Nachdem
Georg Hummel ihn 2003 dazu
überredete in der „Abarth
Coppa Mille“ zu starten, konn-
te er diese Serie zweimal in sei-
ner Division gewinnen. Seit
2003 verbuchte Harald Peter

bei 40 Starts lediglich einen Ausfall. Das
schönste Geschenk in seinen 30 Motor-
sportjahren machte sich Harald selbst.
In der Saison 2005 siegte er bei 13 Ren-
nen mit seinem Puch 11mal, wurde
2mal Zweiter und somit Gesamtsieger
der Abarth Coppa Mille unter 65 Teil-
nehmern.
In seinen 30 Jahren Motorsport war er
auf verschiedenen Automarken auch im
modernen Motorsport am Start. Unter
anderem startete Harald auf einem
BMW M3 viermal beim 24 Stunden
Rennen auf dem Nürburgring. Der
Marke Steyr Puch ist er jedoch immer
treu geblieben und wird auch 2006
wieder damit an den Start gehen.

Claudia für den Steyr Puch Freundeskreis
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Hallo Puch-Leute,
das Langstreckenteam 2005 – Jörg, Thomas,
Klaus, George und Helmut – meldet sich. Nach
einer guten Saison 2004 folgt eine dramatische
Saison 2005.
Rennen 1: 500-km-Rennen im Rahmen des 24-
Std-Rennens.
1. Training lief problemlos – nein,
nicht ganz: Bremsexenter v.r. total
ausgerissen. Ölverlust am Ölkühler.
War alles reparabel. Diese Probleme
waren bisher unbekannt, sprich:
noch nie aufgetreten.
2. Training Oh Gott – mit dem fahren
wir auch – plötzlicher Leistungsver-
lust. Ins Fahrerlager, Motor raus,
Kopfdeckel runter: Kipphebelscha-
den. Repariert, Motor eingebaut, lau-
fen lassen – oh, Entsetzen! Kompres-
sion drückt ins Ausgangsrohr. Motor
raus, Köpfe runter: E-Ventil krumm,
Ventilteller und Sitz beschädigt.
Es ist 19:00 h. Ersatzventil passt nicht
ganz, es wird geschliffen was das
Zeug hält. Motor rein, laufen lassen und…
Kompression drückt in den Vergaser. Motor
raus, Köpfe runter, Ventile raus. Es ist 20:30 h
Leute, das müsst ihr mal erleben. Wir, das sind
Jörg, Thomas, Christoph und ich,
beschließen, für heute aufzuhören.
Samstagmorgen, 6:30 h, ich rufe die
Bohlmänner an: Ventil vorrätig. Tho-
mas aus Koblenz fährt über Neuwied
und bringt es zum Ring. In der Zwi-
schenzeit fräst und schleift Jörg mit
Akku-Schrauber den Ventilsitz. Es ist
9:00 h, Jörg schleift immer noch. Die
Zeit im Nacken, die Nerven blank,
das Rennen ist um 12:00 h. An die-
ser Stelle bedanke ich mich bei Jörg
im Besonderen und bei der ganzen
Crew für ihren Einsatz. Es ist 11:00
h, Jörg schleift immer noch. 1. Auf-
ruf zum Rennen. Die Nervosität
steigt. Wir montieren Ventile und
Kopf. Ich mache den Rest zu Ende.
Jörg muss sich fertig machen. Wir beschließen,
aus der Boxengasse zu starten. Zeitaufschub 35
Minuten. Das alles geschieht im LKW, da es dau-
erregnet. Es ist 12:00, Christoph, ein Freund
von Thomas, gibt mir jeden Schlüssel in die
Hand. Leute… und in 15 Min. ist der Motor
drin und läuft und läuft. Gut, Thomas, mein Co,
fährt den Start. Ich bin nass geschwitzt und fast
am Ende. Ein Ur-Schrei geht durchs Fahrerlager
und setzt meinen Stress und Frust frei (mache
ich immer so). Und der Puch steht am Start. Jörg
fährt ein Super-Rennen und liegt in Runde 5 ei-
ne Minute vorn. Thomas hält sich zurück und
kommt zum Fahrerwechsel in Runde 6 rein. Bis

zur 12. Runde läuft er ordentlich, der
Puch…da…ein leichter Knall ausgangs Berg-
werks-Kurve. Lenkung blockiert. Setze den
Puch gerade und er läuft normal geradeaus.
Auffahrt zum Karussell war dann Schluss: linkes
Radlager gebrochen. Frust total!!! Doch dann –
Freude kommt auf: in Wertung und 2. Platz.
Ich muss das schildern, damit ihr das miterlebt

und nachempfinden könnt. Nur so kann man
ermessen, was Motorsport bedeutet. „Geht
nicht, gibt’s nicht !“
Rennen 2: Das Oldtimer-Festival steht an. Ein
3:15-Std.-Rennen auf GP-Kurs.
Training läuft super. Wetter heiß, null Probleme.
Fahre leider alleine in der Klasse, Jörg kann
nicht.
Rennen: Den Start fährt Schorsch vom Derichs-
Rennwagen-Team. Nach einer Stunde Fahrer-
wechsel. Puch läuft sauber. Freude kommt auf.
Dann setzt Regen ein. Aber kein normaler Re-
gen: es sind orkanartige Sturmböen mit Regen.

Null Sicht. Wischer spinnt. Fahre an die Box,
um zu warten. Ich sehe Jörg und freue mich,
dass er dabei ist. Und der Kerl jagt mich in den
Regen raus. Zum Glück kamen 3 Safety-Car-Pha-
sen und alle schleichen um den Kurs. Zeiten
3:30 min. In der letzten Stunde trocknet es ab
und ich fahre meine persönlich schnellste Zeit
3:18 min. Ich sehe die Zielflagge und alle sind

happy. Dieses Rennen widme ich
unserem ersten Enkelkind Timon.
Rennen 3: Der AvD Marathon Hi-
storik im Rahmen des AvD Oldti-
mer-Grand-Prix. Ein MUSS für einen
Puch- Fahrer. Aber es sollte anders
kommen.
Training: Wetter mal trocken. Gute
Zeiten. Wir sind zufrieden, George,
der Engländer, Klaus Edel und ich.
Rennen: Klaus fährt den Start. Er-
ster Fahrerwechsel in Runde 5. Ge-
orge übernimmt. „Geht das gut?“
Ich bin sehr nervös. Plötzlich Aufre-
gung in der Box. Der Puch schleicht
heran und qualmt. Das bedeutet
nichts Gutes! An der
Antoniusbuche ist der Keilriemen

gerissen und George ist bis zur Box gefahren
und gerollt, ca. 1,5 km. Keilriemenscheibe oben
gebrochen, Motor total überhitzt. Wir wechseln

beide Zündkerzen und Motor
springt an. Weiterfahrt nur bis zur
Hatzenbach…Aus. 
Wir sind noch gewertet worden und
einen Pokal gab es auch.
Nach Motor-Ausbau in der Werkstatt
das blanke Entsetzen: Gehäusebol-
zen vom Kurbelwellenlager rausge-
brochen, Zylinder gerissen, Kolben
beschädigt, Pleuel blau….das
reicht!! Ich mache das Licht aus und
trinke ein Bier.
Rennen 4: Die „Legende“ lebt
(früher Eifelklassik) und ich nenne.
Ein 12-Runden-Rennen Nürbur-
gring total.
Training: Es regnet schon wieder
und ich überstehe Training 1 und 2
und bin zufrieden. Zeit 16:51.

Rennen: Am Start – ich bin nicht der Letzte!
Puch läuft gut. In Runde 2, Eingang Hatzen-
bach: Kann nicht mehr zurückschalten. Ich ru-
dere quer zur Bahn und rolle auf dem Grün-
streifen aus. Bekomme keine Gänge geschaltet
(Kupplungsschaden). Am Druckring vom Kupp-
lungsautomat sind die Halteklammern gebro-
chen (schöne Sch…, noch nie gehabt). Bin sehr
enttäuscht und hänge in den Seilen. So kurz wie
mein Rennen, so kurz ist mein Ende.
Auf ein Neues in 2006. Man sieht und hört sich.

Der Alte

DER ALTE UND DER L-CUP
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Deutsche Automobil Bergmeister-
schaft 1964 – Vorkommnisse beim
letzten und entscheidenden Lauf in
Eberbach.
Bergrennen waren in den 60er Jahren ei-
ne äußerst beliebte Möglichkeit Automo-
bilsport zu betreiben. Bekannte Fahrer
der damaligen Zeit – wie Stommelen,
Mitter, Maas u.a. – kamen über Bergren-
nen zum großen Rennsport auf der
Rundstrecke. Teilweise nutzten sie auch
noch als bekannte Profis immer wieder
Möglichkeiten, am Berg zu starten.
Ungehindert von Konkurrenten kann
man sich bei Bergrennen seine Ideallinie
selber suchen. Auch der Fahrzeugver-
schleiß hält sich in der Regel in Grenzen.
Die Startgelder waren bezahlbar, und so
konnte ein Veranstalter damals sicher
sein, genügend Starter für eine wirt-
schaftliche Abwicklung seiner Veranstal-
tung zu finden.
Der Start eines Bergrennens lag sehr oft
in einer Steigung. Es war dann für das Pu-
blikum ein besonderes Erlebnis, hier den
Start zu verfolgen. Wer je eine Meute
Steyr Puchs, ausgerüstet mit traditionel-
ler Berg-Auspuffanlage oder Flammrohr,
in kurzem Abstand hintereinander star-
ten gesehen und gehört hat, weiß, wo-
von ich spreche. Zehn hochverdichtete
Puchs, aber auch 700er BMWs mit
Rennauspuff, veranstalteten einen sol-
chen Höllenlärm, dem sich keiner ent-
ziehen konnte und der vom Publikum re-
gelrecht genossen wurde!
Die Zuschauer konnten bei Bergrennen
das Geschehen hautnah verfolgen. Es
wurden damals, neben den vielen gängi-
gen Tourenwagen und GTs, auch ausge-
sprochene Pretiosen an den Start ge-
bracht. Mercedes 300 SL, Ferrari 250 GT
oder 275 GTB und sogar BMW 507 – so-
lange noch homologiert – waren öfter
am Start bei Bergrennen zu bewundern.
Zu bedeutenderen Rennen scheuten sich
die Werke nicht, „verkappte“ Werkswa-
gen über Haustuner an den Start zu brin-

gen. Starterfelder von 15 und mehr Wa-
gen in der 700er Klasse waren keine Sel-
tenheit. Mit dem Auslaufen der Homolo-
gation für die 700er BMWs 1968 wurden
die Felder kleiner.
Die Deutsche Bergmeisterschaft hatte
einen hohen Stellenwert. Sie genoss gro-
ßes Ansehen in der Öffentlichkeit. Er-
gebnisse von Meisterschaftsläufen wur-
den in der Tagespresse veröffentlich und
die Fachpresse nahm regen Anteil an den

Geschehnissen im Bergrennsport. So
war es nicht weiter verwunderlich, dass
das BMW-Werk 1964 die Chance nutzte
und einen 1800 ti in der Klasse bis zwei
Liter der verbesserten Tourenwagen (als
Gruppe 2) bei den Läufen zur Deutschen
Bergmeisterschaft mit dem Werksinge-
nieur Eppelein als Fahrer einsetzte. Eine
bessere und billigere Reklame konnte es
für BMW damals nicht geben. Die Errin-
gung der Bergmeisterschaft war sicher-

lich eingeplant und hätte werbemäßig
damals gut ins Konzept von BMW gepas-
st. Die neue Klasse der 1800er BMW-Li-
mousinen, welche die großen V8-Barock-
engel und die 700er Kleinwagen ablösen
sollte, konnte jede werbemäßige Unter-
stützung gebrauchen. Der Wagen selbst
dominierte im Rennsport als 1800 ti zu
diesem Zeitpunkt die 2 Liter-Klasse nach
Belieben. Mit seinem Erscheinen auf der
Rennstrecke konnte der bis dahin sieg-
reiche VOLVO nur noch Achtungserfolge
in der 2 Liter-Klasse erringen.
Die 700er Klasse der Bergmeisterschaft
64 glaubte das BMW-Werk in besten Hän-
den. Hier tummelten sich viele, gute und
engagiert agierende Privatfahrer, aber
auch professionelle Tuner mit dem 700er
BMW-Sportcoupé. Dem von Heinz Liedl
immer öfter eingesetzten Steyr-Puch 650
TR hatte man bei BMW in der Meister-
schaftsplanung zunächst nicht genügend
Beachtung geschenkt. Dies ist umso un-
verständlicher, da doch Heinz Liedl im
Vorjahr die 700er Klasse beim letzten
Bergmeisterschaftslauf in Eberbach ge-
wonnen hatte und obendrein noch hier
Tourenwagen-Gesamtsieger geworden
war. Hannes Hering gewann übrigens in
diesem Jahr 63 in Eberbach mit dem
500er Puch die Klasse bis 600 ccm gegen
die damals sehr starken NSU-Prinz.
Zum 700er BMW muß gesagt werden,
dass dieser Wagen Anfang der 60er Jahre
in der kleinen Klasse das Maß aller Din-
ge war. Mit einem phantastischen Fahr-
werk und „Super“-Bremsen ausgerüstet
war z.B. auf der Nordschleife gegen den
BMW „kein Kraut gewachsen“. Ein Marti-
ni-BMW 700 von einem guten Fahrer pi-
lotiert – und davon gab es damals genug
– war von einem 650er Puch kaum zu
schlagen. In wie weit dieses evtl. Heinz
Liedl doch einmal gelungen ist, entzieht
sich meiner Kenntnis.
Am Berg sah die Sache ganz anders aus.
Hier konnte der Steyr Puch nach Belie-
ben seinen Leistungsgewichtsvorteil aus-



spielen. Aber die 54 bis 58 PS, die
schnelle BMWs damals geleistet haben
sollen, waren – insbesondere mit dem
überlegenen Fahrwerk – immer noch
ein Wort und mussten erst einmal ge-
schlagen werden.

Das Regelement der
Bergmeisterschaft gestattete bis einsch-
ließlich 1964 Doppelstarts. Ab 1965
wurden Doppelstarts bei Meister-
schaftsläufen wegen der Vorkommnisse
in Eberbach von 1964 nicht mehr er-
laubt. Diese Möglichkeit des Doppel-
starts ermöglichte es Heinz Liedl, so-
wohl mit dem 500er Wagen in der 500er
bzw. 600er Klasse zu starten und

zusätzlich mit dem 650 TR in der 700er
Klasse. Vor dem ersten Rennlauf musste
der Fahrer entscheiden, in welcher
Klasse er in der Bergmeisterschaft in
diesem Rennen gewertet werden woll-
te. Bei der nächsten Veranstaltung
konnte er durchaus in einer anderen
Klasse starten und gewertet werden. 
Wie Heinz Liedl mir erzählte, wurde
von ihm in der Meisterschaftssaison
1964 von dieser Möglichkeit des Dop-
pelstarts Gebrauch gemacht und je
nach Streckenbeschaffenheit und Kon-
kurrenz erst nach dem Training die Wer-
tungsklasse festlegt.
Was sich nun in Eberbach beim letzten
Lauf zur Deutschen Bergmeisterschaft
1964 abgespielt hat, schildern die bei-
den nachfolgenden Artikel sehr an-
schaulich: BMW hatte sich in Eberbach
total verkalkuliert! Wie konnte es mög-
lich sein, dass ein BMW-Werksfahrer –
Hubert Hahne galt zur damaligen Zeit
als einer der stärksten deutschen Tou-
renwagenfahrer – gegen einen doch
zu diesem Zeitpunkt nur Insidern
bekannten Heinz Liedl nicht gewin-
nen konnte? Wie war es möglich,
dass ein werksvorbereiteter BMW-
Puch gegen die „Garagisten“ aus
Regensburg chancenlos blieb? Im-
merhin hatte der österreichische
Motorkonstrukteur Apfelbeck an
der Vorbereitung dieses Wagens
großen Anteil gehabt. Er hatte
nicht nur sein Wissen sondern
auch seine Beziehungen zur

österreichischen Szene einbringen kön-
nen. Dem von BMW getunten Puchmo-
tor wurde allgemein eine höhere Lei-
stung nachgesagt als dem Aggregat,
welches Heinz Liedl an den Start brach-
te. Wieso konnte dieser Wagen, von ei-
nem Spitzenfahrer pilotiert, hier nicht
gewinnen? Heinz Liedl meint hierzu, es
hätte an seiner „ausgefuchsten“ Getrie-
beübersetzung gelegen, welche Hahne
nicht zu Verfügung stand. Da er schon

früher in Eberbach gefahren war, kann-
te er die Streckencharakteristik genau
und wusste deshalb, wo er anzusetzen
hatte! Er montierte einen extrem lan-
gen 1. Gang und konnte so mit dem
dann eng abgestuften Getriebe den
500er Motor immer im optimalen Dreh-
zahlbereich halten. Die Bergrenn-
strecke von Eberbach besteht aus einer
Aneinanderreihung von Spitzkehren
mit dazwischenliegenden Beschleuni-
gungsgeraden. Der Belag galt damals,
vor allem bei Nässe, als äußerst
tückisch. Heinz Liedl schaltete vor den
Spitzkehren immer in den 1. Gang zu-
rück, um dann auf der folgenden Gera-
den die gute Getriebeabstufung auszu-
nutzen zu können. Die Problematik, bei
extremem Anbremsen einer Spitzkehre
mit Zwischengas noch in den 1. Gang
zurückzuschalten, ist jedem Steyr Puch-
Fahrer bekannt. Außerdem ist ein Keil-
riemenschaden durch unsauberes
Zurückschalten in den 1. Gang bei
Renntempo vorprogrammiert. Allein
die überlegene Getriebeübersetzung
wird den Sieg nicht ausgemacht haben!
Heinz Liedl übergeht in seiner Beschei-
denheit, dass er Hubert Hahne auf ei-
nem Steyr Puch wahrscheinlich auch
fahrerisch zumindest ebenbürtig war.
Denn hier in Eberbach wurden die Ren-
nen auch auf dem letzten Kilometer
kurz vor dem Ziel gewonnen. Wer dort
auf diesem schnellen Streckenabschnitt
mit seinen langgezogenen Kurven vom
Gas ging, konnte hier nicht gewinnen!
Als später öfter BMW-Fahrer, nach dem
Auslaufen der Homologation des
BMWs, versuchten, auf Steyr Puch zu
wechseln, zeigte sich, dass auch gute
Fahrer mit dem Fahrverhalten des
Puchs nicht zurechtkamen. Auch Hu-
bert Hahne – verwöhnt vom 700er
Coupé und dem 1800 ti – hatte sicher-
lich seine Probleme mit der Fahrma-
schine Steyr Puch 500!
Dies betraf nicht nur die gewöhnungs-
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bedürftige Straßenlage sondern auch
das Bremsverhalten, welches hier in
Eberbach beim Anbremsen der Spitz-
kehren wesentlich zu einer guten Zeit
beitrug! Hubert Hahne war in beiden
Rennläufen deutlich langsamer als
Heinz Liedl. Zu dieser Überlegenheit
des Steyr Puch-Fahrers hat sicherlich
auch die Vertrautheit mit dem Sport-
gerät beigetragen!
Über sportliches bzw. faires Verhalten
kann man bekanntlich lange diskutie-
ren, und selten wird man zu einem ein-
heitlichen Ergebnis kommen. Ob das
Verhalten des BMW-Werks im oben ge-
schilderten Fall sportlich und fair war,
muß jeder selber entscheiden.
Kommerziel-
le Gesichts-
punkte und
unsportliches
Denken führ-
ten zu dem
damaligen Ver-
halten des Auto-
bauers.
Die Fahrer, auch
die BMW-Fahrer, standen voll hinter
Heinz Liedl. Sogar BMW-Rennmonteu-
re beglückwünschten ihn zu seiner er-
sten Meisterschaft und entschuldigten
sich für die Unsportlichkeit ihres Ar-
beitgebers. Die Geschichte war aber mit
diesem letzten Meisterschaftslauf und
der Erringung der deutschen Bergmei-
sterschaft durch Heinz Liedl noch nicht
zu Ende. Einige Zeit später wurde der
BMW-getunte Puch zum Verkauf ange-
boten, wobei die überlegene Leistung
und der geringe Kilometerstand her-
vorgehoben wurden. Der Wagen war
tatsächlich nur ein Bergrennen gelau-
fen. Zum Frühjahr 1965 erschien dann
folgendes Inserat in „auto, motor und
sport“:
Hiernach habe ich nichts mehr über
dieses Unikat gehört. Doch die Gerüch-
teküche brodelte und Sagenentwick-

lung – diesen Fall betref-
fend – setzte ein. Als das
Fahrzeug, nicht mehr im
Rennsport auftauchte, wur-
de immer wieder behaup-
tet, dass der von BMW vor-
bereitete Motor, vor allem
die Nockenwelle (Apfel-
beck!), als Muster für die
späteren schnellen 650er
Puchs gedient hätte. Tatsa-
che jedoch ist, dass in der
Regensburger PS-Schmiede
der Fa. Liedl ausschließlich
„Haering-Nockenwellen“
verwendet

wurden. Diese von Hannes
Haering eigenständig ent-
wickelten Nockenwellen,
vor allem die RS 65 und RS
66, waren die Basis der Sie-
germotoren der Fa. Liedl ab
1965. Heinz Liedl konnte
zu dem BMW-Puch Motor
keine Auskunft geben. Ihm
ist der weitere Verbleib des
„BMW-Eberbach Steyr Puch
500 D“ Motors mit angebli-
chen 42 PS unbekannt. 
Vielleicht erinnert sich ein
Leser dieser Zeiten an die
Angelegenheit und kann
die aufgeworfenen Fragen
klärend beantworten!

Ullrich Körner
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Neuffen 1965...

...Günther Lehmann versucht vergeblich...

...seinen Steyr-Puch...

...in Querrolle...

...den Berg hinaufzubringen...
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Anfang März trifft sich die Oldie-Ge-
meinde zur ersten großen Veranstal-
tung in Stuttgart. Der Steyr Puch Freun-
deskreis war 2005 zu Gast auf dem
Stand der Oldie Scheune Dornbirn mit
dem 650 TR2 von Michael Stößel. Auf
einem von Organisator Burkhardt Fu-
senegger liebevoll dekorierten Stand
war die Rennsemmel ein Daueranzie-
hungspunkt. Zwischen Fahrerlager für
Wohltätigkeitsrundfahrten, einer schö-
nen Ausstellung von historischen
Waschmaschinen und einem Samba
Bus war das ehemalige Rally-Monte-
Carlo-Auto mit offenen Hauben zu be-
trachten. Viele Hälse waren fast zu kurz.

Auch unser
Freundeskreis-
mitglied Josef
Weschenfelder
hatte seinen
Puch dabei und
ihn auf seinem
Modellautostand
präsentiert, so-
dass wir auf der

Messe gleich zweimal auf die Marke
Steyr Puch aufmerksam machen konn-
ten. Natürlich durften die Hinweise auf
unseren Freundeskreis per Informati-
onsblatt nicht fehlen. Einige Freundes-
kreisler wurden beim Rundgang durch
die Messehallen gesichtet. Neben allge-
meinem Teileverkauf, Präsentation ver-
schiedener Markenclubs, Privatau-
tobörse und Versteigerung ist die Retro
Classic bei familiärer Atmosphäre ein
schöner Einstieg in die beginnende
Oldtimersaison. Im folgenden Jahr wer-
den wir erstmals mit einem eigenen
Stand vertreten sein.

Michael Stößel

SStteeyyrr  PPuucchh  
TTaacchhoo--uuhhrr

mit Automatikwerk
in einer Auflage von 99 Exemplaren

• Die Zahlen sind nachtleuchtend
(Flureszierend)

• Grosses Gehäuse/36 mm
• schwarzes Lederarmband
• Schweizer Automatikwerk 

ETA 2824-2
• beidseitiges Mineralglas
• 1 Jahr Garantie
• Preis 210.- €

Design Watches 
Liebigstr. 40
65428 Rüsselsheim
Tel.: 06142 / 95 03 01
Fax: 06142 / 95 03 02
www.michael-accessori.de
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Das Eigenbaumobil „Schnaufi“ mit
Puch-Motor, erdacht und erbaut
vom begnadeten Konstrukteur
und Tüftler Nikolaus Schmidt,
fand eine würdige Heimat in den
Räumen des Steyr Puch-Museums
in Graz. Herr Schmidt trennte sich
wegen Umzugs und damit verbun-
denem Platzmangel von dem skur-
rilen Gefährt und spendete es dem
Steyr Puch Freundeskreis Deutsch-
land. Dieser wiederum, vertreten
durch Georg Hummel, suchte und
fand in Karlheinz Rathkolb einen
Menschen, der das Vehikel als mu-
seumswürdig erachtete und den
entsprechenden Platz im Museum
Graz zur Verfügung stellte, wo es
nach 1.280 Kilometern auf dem
Trailer unbeschadet übergeben
werden konnte.
Auch in den neuen Räumen wird
es im Jubiläumsjahr 2007 ein in-
teressanter Blickfang für die Mu-
seumsbesucher sein.
Zum 50-jährigen Jubiläum ist eine
Sternfahrt des Steyr Puch Freun-
deskreises mit den Schweizer Steyr
Puch Freunden geplant. Interes-
senten mögen sich bitte baldmög-
lichst bei mir melden.

Georg Hummel

MUSEUM ZUR JUBILÄUMSVERANSTALTUNG GERETTET 39



IRRSINN...40

...und der Irrsinn geht weiter...



NNoottee  11
Makelloser Zustand. Keine Mängel an der Technik, Optik und
Historie (Originalität). Fahrzeug der absoluten Spitzenklasse,
wie neu oder besser. Sehr selten!!!

NNoottee  22
Guter Zustand, original oder fachgerecht restauriert. Mängelfrei
aber mit leichten Gebrauchsspuren. Keine fehlenden oder zu-
sätzlich montierten Teile. (Ausnahme: wenn es die STVO ver-
langt)

NNoottee  33
Gebrauchter Zustand. Normaler Spuren der Jahre. Kleinere
Mängel. Keine Durchrostungen. Keine sofortigen Arbeiten not-
wendig. Nicht schön, aber fahrbereit und gebrauchsfähig.

NNoottee  44
Verbrauchter Zustand, eventuell teilrestauriert. Nur bedingt fahr-
bereit. Sofortige Arbeiten notwendig. Leichtere bis mittlere Durchrostungen. Einige kleinere Teile können fehlen oder defekt sein.
Immer noch relativ leicht zu restaurieren.

NNoottee  55
Restaurationsbedürftiger Zustand. Nicht fahrbereit. Schlecht restauriert bzw. teil- oder komplettzerlegt. 

Größere Investitionen nötig, aber restaurierbar. Fehlen-
de Teile! 

Die Frage, ob ein Fahrzeug durch einen schweren De-
fekt (nicht fahrbereit) gleich um mehrere Noten fallen
kann, ist umstritten. Im Zweifelsfall ist es besser, die
notwendigen Repararturkosten zu ermitteln, um sie
dann vom Kaufpreis abzuziehen. Zu Grunde gelegt
wird dann der Marktwert des gleichen Fahrzeugs, ohne
den wertmindernden Schaden.
Erstellt in Zusammenarbeit mit Classic Data, 
Georg Hummel, Februar 2006.

...UND REALITÄT 41

Es ist zu empfehlen, Schrott aufzuheben!!

Ich verkaufe...
...alles, was man für einen
schnellen Puch braucht! Kom-
plette Motoren von 30 bis 60 PS,
Monte-Carlo-Anlagen mit rost-
freien Rohren, dicke Ansaugroh-
re, Kurbelwellen mit mehr Hub,
Stabilisatoren vorne und hinten,
Gangräder, Hauptlager und einige Titanteile wie Ventilteller und
Riemenscheiben. 



42 ÖLDRUCKPROBLEM NUMMER DREI

Stockfinstere Nacht – angewidert erwacht der Bo-
xer im Heck zum Leben. Er hustet, spuckt, schüt-
telt sich unwillig; braucht zusätzlich einen Schuss
„Stoff“, damit sich seine Gliedmaßen bewegen. Ich
habe vorhin auch erst ein Mehr an Kaffee ge-
braucht, bis ich mich vor die Tür gewagt habe.
Die ersten Kilometer lasse ich es langsam angehen,
in meinem Fiat-Puch 126. Der Motor braucht bei
diesen Temperaturen knapp über dem Gefrier-
punkt seine fünfzehn Meilen, bis er richtig durch-
gewärmt ist. Aber die Autobahn Richtung Hocken-
heim ist um diese Tageszeit noch kaum befahren.
Da kann ich mir Zeit lassen. Öltemperatur 95 °C,
Öldruck 4,5 atü und stabil auch bei längeren Ab-
schnitten mit Drehzahlen über 6000. Der Ölstand
stimmt also. Denn sonst würde der Druck schwan-
ken oder zusammenbrechen. Der TR-Motor, der
hinter mir beruhigend brummt, kündigt nun
schon seit 15.000 km den zunehmenden Ver-
schleiß am Nockenwellenantriebsrad an, durch
Aufschäumen des Öles bei höheren Drehzahlen
oder zu viel Öl im Gehäuse an. Höchstens „halb ge-
füllt“ darf der Peilstab anzeigen, dann kann ich
sorglos Gas geben. Bei höherem Niveau muss ich
mich eben zügeln, bis der normale Ölverbrauch
für weniger Schmierstoff in der Wanne gesorgt hat.
Alles bestens also. Problemlos erreiche ich
Hockenheim-Motodrom, treffe Freunde, kann her-
umschauen, plaudern. Rede über das, was die
Sportfahrer so an ihren Fahrzeugen gemacht ha-
ben, schaue zu, wie die Herren Rennfahrer sich in
den Kurven beharken. Zugegeben, in meinem TR
hatte es mir letztes Jahr mehr Spaß gemacht.
Nachdem die Start- und Zielgerade schon im
Schatten liegt, mache ich mich wieder auf den
Rückweg. Der Ölstand ist kontrolliert und mit ei-
nem guten „Schluck“ ergänzt. Dann brauche ich
unterwegs nicht mehr nachzuschauen. Der übli-
che Stau bis Heilbronn konnte auch wohlbehalten
überstanden werden. Die Autobahn ist wieder frei
und ich kann etwas forcierter unterwegs sein. In
den Steigungen geht die Temperatur am Geber auf
100 °C hoch. Nicht nur in der kalten Jahreszeit ha-
be ich den kleinen Ölkühler montiert. Der hält we-
nigstens. Von den großen Tropenölkühlern hat bei
mir noch keiner mehr als 40.000 km überdauert.
Dann wurden sie an allen möglichen Stellen un-
dicht. Das Löten beim Kühlerbauer meines Ver-
trauens hielt auch nur höchstens 10.000 km. Also
lieber doch nur den kurzen Kühler. Für Haflinger-
Motoren habe ich vor Jahren auf einem Teilemarkt
in Österreich Ölkühler gesehen, die waren an den
Seiten mit schmalen Bändern verstrebt, um so die
Belastungen durch Schwingungen aufzufangen.
Dieses leidige Problem scheint also öfters vorge-
kommen zu sein und wohl auch dem Werk be-
kannt. Warum sonst gab es solche Ausführungen,
die in keiner mir bekannten Ersatzteilliste abge-
bildet sind. Der durch Undichtigkeit entstandene
Ölmangel manifestiert sich ja immer dann, wenn

man sich die Sache am wenigsten wünscht: Nachts
im Regen irgendwo im Oberpfälzer Wald fernab
der Zivilisation, auf der Autobahn ganz links beim
Überholen oder bei nebeligem Wetter, wenn man
den Qualm im Rückspiegel nicht sehen kann, der
dann entsteht, wenn das austretende Öl auf das
Hosenrohr tropft und verdampft. Wer kennt so et-
was nicht?
Alles bestens! Der Reisedurchschnitt erhöht sich
deutlich. Öltemperatur 105°C gleichmäßig statt
100°C! Das darf nicht sein. Denn nach meinen Er-
fahrungen auf langer Strecke ist unter diesen Be-
dingungen nun der erlaubte Minimalölstand er-
reicht. Also beim nächsten Tankstop 20W-50
nachfüllen. Kein Grund zur Beunruhigung. Aber
leichte Zweifel keimen in mir. Ich verabreiche un-
verändert den Zylindern volle Füllung, die der Mo-
tor dumpf grollend in sich hineinzieht. 
Alles bestens? Nein ! Öltemperatur 65 °C !

Das habe ich schon lange nicht mehr gehabt. Da-
mals, auf einer Fahrt nach Italien, war in dieser Si-
tuation nur noch knapp ein halber Liter Öl im Mo-
tor. Der Fahrtwind konnte die Temperatur an der
sauberen Ölwanne und dem wenigen Schmier-
stoff darin wohl soweit herabsetzen, obwohl der
Sommer warm lachte. Auch der Ölkonsum – 1,5
Liter auf 180 km – stieg stark an. Ursache: ein ge-
brochener Kolbenring, der diesen in schwindeler-
regende Höhe trieb. Allerdings nur bei größerer
Geschwindigkeit. Bei Reisetempo 90 war es nur
ein halber Liter pro 500 km mit dem defekten
Ring. Nein! Nicht schon wieder! Am nächsten Park-
platz nichts wie raus. Öl prüfen mit zittrigen Hän-
den: An Bord befindet sich nur noch ein dreivier-
tel Liter Reserve. Was ist das ? Der Peilstab zeigt
volle Füllung an. Steht das Auto gerade? Schieben.
Wieder Prüfen: Das Ergebnis ist das gleiche. Jetzt
stehe ich etwas betreten da in der Nacht. Eigent-
lich ist es schon ganz schön kalt. An den Grashal-
men glitzert es wieder. Alles klar! Niedrige Außen-
temperatur und hohe Leistung des Gebläses
ergeben eine effektive Kühlung. Vielleicht ist es

das. Also lasse ich den Motor wieder an. Und neu-
er Start! Nun bin ich aber doch etwas verunsichert.
Nach den Beobachtungen am Thermometer dürf-
te fast kein Öl mehr im Motor sein. Die Prüfung
des Ölvorrates ergab aber Über-Maximalstand und
damit hätte schon längst der Öldruck zusammen-
gebrochen sein müssen, denn dafür sorgen die
Grate am Nockenwellenantriebsrad. Wie dem
auch sei! Ich fahre erst einmal weiter, denn es müs-
ste alles in Ordnung sein. Dabei falle ich etwas ins
Grübeln. Was hatte ich vor einiger Zeit geändert?
Beim letzten Ölwechsel hatte ich den tieferen,
empfindlichen Aluölsumpf durch einen ehemals
originalen TR-Sumpf ersetzt, der bei meinem
Rennauto als Ersatzteil dabei war und vielleicht
schon vom Erstbesitzer Dr. Musäus und auch von
mir modifiziert worden war. Die Art der Änderun-
gen zeige ich an der abgewandelten Zeichnung
von Heiko Kober. Wieso ist dieses Teil aber in der
Lage, den Ölschaum unschädlich zu machen und
den Öldruck zu sichern? Ich kann nur vermuten,
dass der lange Weg vom hochgelegten Sieb bis
zum Ansaugschnorchel das weitgehende Ausgasen
des aufgeschäumten Öles herbeiführt. Die Glocke
über dem Siebblech im Sumpfdeckel der letzten
Ausführung des 126er Puch- und 27 PS Haflinger
Motors könnte einen ähnlichen Effekt haben und
dafür sprechen. Auf Dauer allerdings dürfte sich
der Effekt der Grate am Alu-Nockenwellenrad da-
mit nicht übertünchen lassen. Ich persönlich kann
also auf Grund der gemachten Erfahrungen bei
den bisher beschriebenen Problemen mit dem Öl-
druck nur empfehlen, das Sieb in der angegebe-
nen Weise nach Zeichnung anzubringen und dar-
unter ein Schwallblech waagerecht einzusetzen
mit einer Form, wie ich es ähnlich bei „Öldruck-
problem Nummer zwei“ in der letzten THON-
DORF beschrieben habe. Das ist wenig spekta-
kulär, aber recht wirkungsvoll.
Falls es jemand genau und besser weiß, möge er
sich doch lautstark bemerkbar machen. Bis jetzt
haben mich nur sehr wenige Reaktionen erreicht
in diesen Fragen. Gerade die Renn- und Sportfah-
rer könnten aus ihrem sicherlich sehr konzen-
trierten Wissensschatz da Einiges beitragen. Ich
gehöre ja mehr zu den Vielfahrern, die ihre Freu-
de am Reisen übers Land haben. Dabei kann ich
mich des Eindruckes nicht erwehren, dass sich
manche Erkenntnisse nur durch Beobachtung auf
langer Strecke gewinnen lassen. Mir geht es auch
eher darum, Material zu schonen und zu erhalten
als es durch Unkenntnis zu verschrotten.
Wir sollten nicht vergessen, dass vor fast 50 Jahren
der erste Steyr Puch 500 auf den Straßen erschien.
Für 2007 habe ich deshalb als Ziel einer Fernreise
mit einem meiner Puchs die Kulturhauptstadt
Graz und Thondorf ins Auge gefasst, ohne Motor-
schaden auf Grund von Öldruckproblemen. Wir
sehen uns hoffentlich dort.

Hans-Georg Tröltzsch
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Mit Toni Wildenauer ist im letzten Jahr einer aus der „alten
Garde“ der Steyr Puch Freundeskreis-Mitglieder leider verstor-
ben. Toni, der in der Düsseldorfer Innenstadt eine größere Fiat-
Vertretung besaß und sich auch um die Marke Steyr Puch und
Haflinger kümmerte, war stets auf allen Treffen und Messen ein
geachteter und gern gesehener Gesprächspartner. Stets
bemüht den Jüngeren mit seinem großen Erfahrungsschatz in
speziellen Fragen zu helfen, wird er in unserem Kreis, auch
wegen seiner freundlichen, humorvollen und ausgleichenden
Art, sehr fehlen. Wir werden ihm immer ein ehrendes Anden-
ken bewahren.

Georg Hummel
Steyr Puch Freundeskreis Deutschland
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BIETE/VERKAUFE
GGüünntthheerr  LLeehhmmaannnn  bbiieetteett   aann::
Blattfedervorspann- und Einbauvor-
richtung wie Werksempfehlung Blatt-
federstabi aus V2A einstellbar, keine

Schweißarbeit am Fahrzeug erforder-
lich, Rennstabilisator hinten, Felgen-
aufnahme Puch Lochkreis (es gibt wie-
der neue Original Puch-Felgen in 41⁄2
Zoll und 5 Zoll x 12, Blattfederstabi
vorne
Tel: 0 83 02 / 4 79
Grüntenweg 5
87657 Görisried
VViieellee  SStteeyyrr  PPuucchh Teile auf Anfra-
ge,
Tel: 0 84 53 / 86 56
PPeetteerr  KKrrööbbeerr  verkauft seinen
bekannt schnellen Rennpuch. 
Motor frisch revidiert.
15.000 €
ISA Racing, Tel.:02951 / 9 62 50
info@isa-racing.de

SStteeyyrr  PPuucchh  550000  DD, Bj. 61, stillgel.
83. 2. Hand. Für Coppa Mille 05 neu
aufgebaut. Fzg. wurde komplett zerlegt
u. mit Blechneuteilen aufw. aufgebaut.
Neue Bodenbleche, Außen- Mittel- und
Innenschweller aufwändg. angepasst.
Alle Schweissnähte wg. Renneinsatz
durchgeschweist. Silber. Keine Hzg.
Verbundgl. 650 TR-Schriftzug. Anderen
Scheiben von Macroraceline, Macrolon
5 mm, Nummer FIA-Std. Scheinw. vo. in

Kunststoffglas, FIA. OMP-Käfig. Facet
Benzinpumpe, Tilton Bremskraftregler
zur HA, Alu-Absperrventil für Handbr.,
Starterkn. Bosch, Hauptstromsch. 6-po-
lig FIA, 8 x Sich.-Automaten, Starthil-
fest., Kippsch. Ein/Aus. Stack-Dreh-
zahlm. und Öltemp./Öldruckanz.
Scheibenbr. mit Zweikreis-Haupt-
bremszyl., Blattfeder, Umlenkhebel,
Spurst., Blattfederstabi V2A. Alle Teile
neu. Zus. Teile: Stabis vo. u. hi. neu,
hint. Federn mit Ausgleichsteller in Alu,
orig. Getr. in Bestzust., Motor 500 D,
kompl. RS 65Nocke, Winkelhebel pol.
und erl., Schwungsch. erl., Lima neu ge-
lagert, neue Kohlen usw. Ansehen lohnt
sich! 12.000.-€
Rolf Sigel, Bussardstr. 22, 68753 Wag-
häusel Tel.: 01 60 / 51 70 30 6
Gesch.: 0 72 54 / 7 13 37
DDiivveerrssee  EErrssaattzztteeii llee für Steyr Puch
zu verkaufen: Blechteile, neu und ge-
braucht. Motore, Felgen, Reifen. Ein
650 T zum Restaurieren mit Blechtei-
len, komplett. Diverse Ersatzteile für
500 S zu verkaufen: Schwungräder mit
Adapterplatten für S-Getriebe, ein 500
S-Getriebe mit kurzem 3. und 4. Gang.
Ein Fiat 126 Bis-Getriebe. Liedl-Ansaug-
rohr für 500 S, neuwertig. Diverse Fel-
gen/Reifensätze. Alles VHB.
Tel.:0 24 21 / 50 57 30 o. 01 71 / 6 24 76
72 – J. Walkowski
VVeerrkkaauuffee  SStteeyyrr  --   PPuucchh  665500TT
Bj.1966 in Teilen!
Habe das Fzg. komplett und fahrbereit

gekauft und jetzt fehlt mir leider die
Zeit zum restaurieren. Mit Garantie al-
le Teile bis zur letzten Schraube und
Papiere vorhanden!! Karosserie teil-
weise sandgestrahlt und noch gute
Substanz! Dazu einen 500D Bj. 66 mit
Hardtop und Selbstmördertüren.War
ein Rennfahrzeug! Also keine Innen-
ausstattung und ohne Motor mit deut-
schem Typenschein!
Alles Komplett: VB. 2350.-
0676/848807851
aus Deutschland:
0043/676/848807851
SStteeyyrr  PPuucchh  550000, Bj. 62, hellblau
Herr Pürmaier, 
Tel.: 00 43 / 72 16 / 44 51
TTrraannssppoorrttaannhhäännggeerr  
(z.B. für Steyr-Puch):
1-achsig mit Rampen eingebaut,
1000kg, 330cm lang, 160cm breit. Typi-
sierungsgewicht 750kg – 1.300kg.
- Gebremster Anhänger, 1300kg 
Gesamtgewicht: 1.800,- Euro

- Ungebremster Anhänger, 750kg 
Gesamtgewicht: 1.450,- Euro 

SAMBO GmbH, Fahrzeugbau
9433 St. Andrä / Lavanttal, Framrach 34
Tel. 04358 / 28172

SStteeyyrr  PPuucchh  665500  TTRR,, Baujahr 1965,
mit  Papieren
Rohkarosse mit Bügel und allen Teilen.
Zum Fertigstellen: 10.000,-
Hennes Hiltrop, Tel. 0 23 61 / 15 85 5

SUCHE
Bin auf der Suche nach einem 665500
TTRR  II II. Der Puch muss in absolut neu-
wertigem Zustand sein.
info@dpolg-computerservice.de

INTERESSANTES
KKeeii llrriieemmeennsscchheeiibbeenn  aalluu  kklleeiinn
126er oder TR-Größe mit Stahlbüchse,
120.- €, diverse TR-Teile und Getrie-
beübersetzungen auf Anfrage. 
Steyr Puch Verkaufsvermittlung, lau-
fend mehrere Fahrzeuge im Angebot
G. Hummel Tel: 07 21 / 2 38 67
MMoonnttee--CCaarrlloo--AAuussppuuffffaannllaaggeenn,,
beste Qualität, einbaufertig, erstellt:
Hubert Nenninger,
Tel: 0 84 53 / 86 56
WIEDER AUFGELEGT! „Dokumentati-
on über den Steyr Puch 650 TR“, Teil 1
und Teil 2 sowie Sonderkarosserien.
Preise: Euro 34,- / 20,- / 29,- zzgl. Ver-
sand. 
Horst Morocutti Tel. 0043 - 676 / 60 71
49 7
h.morocutti@gmx.at
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Heid 5 • D-51688 Wipperfürth
Tel./Fax: 0 22 67 / 88 8 1 18

• Motorenbau/Tei le
• Scheibenbremsen
• Ansaugbrücken-

herstel lung
usw.

www.f iat500-tuning.de

www.steyr-puch-tuning.de

Folgende Teile bieten wir für den Steyr Puch an:

• Scheibenbremse vorn,  Alu,  Opt ik  wie Bremstrommel,  incl .  2-Kolben-Alubremssattel  BREMBO

• 3-tei l ige 12”Alufelgen,  verschiedenste Brei ten und ET  mögl ich

• Stahlfelgenbetten,  4,5x12”,  neu,  sclauchlos,  eventuel l  auch 5”x12

• Syncronr inge,  komplett  neu gegossen,  nur  3 ./4.  Gang,  eventuel l  auch Übermaß 

• Yokohama-Reifen,z .B.  165/60 12 weiteres Projekt :  Stahlpleuel ,  120 mm Achsabstand

FFIIAATT 550000



TERMINE46

April
06. bis 09. Steyr Puch Freundeskreis TECHNO-CLASSICA, Messestand Essen
09. VFV Einstellfahrten Motopark Oschersleben
13. bis 14. Freie Fahrer Gemeinschaft Frühjahrstraining Motopark Oschersleben
15. Abarth Coppa Mille 16.vcb Börde-Sprint, 1. + 2. WL Oschersleben
21. bis 23. Youngtimer e.V. im ADAC Classic Trophy, 3 Std. Rennen Hockenheim 
28. bis 30. Bad. Motorsport Club Internal Historic Grand Prix Hockenheim
29. Steyr Puch Freundeskreis TEILEMARKT bei Heinz Liedl Regensburg

Mai
12. bis 14. Youngtimer e.V. im ADAC Classic Trophy, 3 Std. Rennen Zolder/B.
13. bis 14. FFG 1. Wertungslauf Motopark Oschersleben
20. Günter u. Friedel Lehmann Fahren u. Testen, Flugplatz Kaufbeuren
27. bis 28. ACM DMV Classic Weekend 3. WL Hockenheimring
27. bis 28. VFV DMV Classic Weekend 2. WL Hockenheimring
27. bis 28. FFG 2. Wertungslauf Sachsenring

Juni
05. ACM Abarth-Treffen, Demoläufe Circuit Assen/NL.
09. bis 11. Fahrer Histor. Rennsport 4 Std. Langstreckenrennen Salzburgring/A.
09. bis 11. VFV GTP Weekend, 3.WL Nürburgring
15. bis 17. Youngtimer „Chevy Egons“ 500 km Rennen Nürburgring
17. bis 18. ACM ADAC Bergprüfung, 4. bis 6. WL Schotten
17. bis 18. VFV ADAC Bergprüfung, 4. WL Schotten
17. bis 18. Stadt Karlsruhe Tribut an Carl Benz, Oldi-Treffen Karlsruhe
23. bis 25. ACM Oldtimerfestival, 7. + 8. WL Nürburgring
23. bis 25. VFV GTP Weekend, 5.WL Lausitzring
23. bis 25. FHR Oldt. Festival, 3,5 Std. G.P. Strecke Nürburgring

Juli
01. bis 02. FFG Eurospeedway, 3. WL Lausitzring
28. bis 30. VFV Hist. Börde Grand Prix 6.+ 7. WL Oschersleben
Termin ??? VFV MSC Schleiz, Demoläufe Schleizer Dreieck

August
04. bis 06. Youngtimer ADAC Race Spa, 3 Std. Rennen Spa Francor./B. 
05. bis 06. VFV Frankenwald Bergprüfung, 8. WL Stadtsteinach
11. bis 12. FHR Oldtimer G. Prix, 400 km NS. Nürburgring
12. bis 13. FFG Autodromo, 4. Wertungslauf Most/CZ.
26. ADAC Südbayern „Sounds of Speed”, freies Fahren Salzburgring/A.
26. Wolfgang Kickinger Steyr Puch - Treffen am Attersee Weyregg/A.

September
02. bis 03. Media Direct Werbeges. Stadtpark Revival 2006, Demoläufe Hamburg
02. bis 03. FHR Autodromo, 6 Std. Rennen Most/CZ.
Termin??? VFV Rundkurs Norisring, 9. WL Nürnberg
16. ACM Börde-Sprint, Motopark 9.+ 10. WL Oschersleben
16. bis 17. FFG Eurospeedway, 5. WL. Lausitzring
22. bis 24. Youngtimer Nürburgring Classic, 300 o. 500 km Nürburgring
23. bis 24. VFV Hockenheim Classic 2006, 10. WL Hockenheimring
29. bis 30. FHR 6 Std. Rennen Spa Spa-Francor./B.

Oktober
20. bis 21. FHR 500 km Hockenheim Hockenheimring
20. bis 21. ACM ADAC Westf. Trophy 11. + 12. WL Nürburgring

November
04. British Car Trophy Akad. Motorsport St’gart, BCT Finale Hockenheimring
26. Steyr Puch Freundeskreis Jahresabschlussfeier 2006 s. Oldtimer Markt 

Infos:
ABARTH COPPA MILLE ACM, Klaus Kleber Tel.: 0 21 51/31 67 92
FAHRER HISTORISCHER RENNSPORT FHR, Reinhard Halbgewachs Tel.: 0 71 46/86 01 47
FREIE FAHRERGEMEINSCHAFT FFG, Willi Budzynski Tel.: 0 25 43/27 05 88
FAHRZEUG VETERANEN VERBAND VFV, Klaus Löppert Tel.: 0 92 21/8 74 00
YOUNGTIMER HISTOR. MOTORSPORT Youngtimer Tel.: 0 21 83 / 44 17 52
STEYR PUCH FREUNDESKREIS ST.P.F. Ulla Kahl Tel.: 0 61 92/2 55 20 
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