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2023 ist das Jahr der Jubilden — unter denjenigen,
welche Kerzen ausblasen diirfen befinden sich auch
ein paar Osterreicher, wie zB die Marke KTM oder
der Puch Doppelkolbenmotor, dessen Konzept von
Ingenieur  Giovanni  Marcellino von  Garelli
mitgebracht und 1923 in der LM eingebaut worden
war. Der feiert heuer also seinen runden Hunderter.

Der Doppelkolben-Zweitakter sollte zum Synonym
flr Puch fir einige Jahrzehnte werden. Ausflige in
die Welt der Viertakter erlaubten sich die Grazer
nur selten, am bekanntesten unter denen ist die P
800 mit dem Vierzylinder Weitwinkelmotor. Ein
einziges Mal nur baute Puch einen Konfektions-
motor ein, das war die 500er mit dem
seitengesteuerten Jap, die 1928 auf den Markt kam
und heuer also 95 wird. Nur 300 Stiick sind von der
Osterreichisch/britischen Konstellation entstanden.
Ihrer Geschichte widmet sich ein Kapitel des Buches
,aufbewahrt und wiederbelebt - die Puch
Motorrader von 1900 bis 1945“ (siehe HIER), wir
bringen hier einen Auszug:

,Gegen Ende der 20er Jahre hatte sich die
wirtschaftliche Situation in Osterreich deutlich
entspannt, den Menschen blieb wieder mehr Geld

im Borserl. Fir die Anschaffung eines Autos reichte
es bei vielen noch nicht. Aber wenigstens am
Wochenende mit der Familie im Seitenwagen
hinaus ins Griine zu fahren war der Wunsch vieler.
Noch dazu wo gerade hierzulande die schonsten
aller Seitenwdagen gebaut wurden, zum Beispiel von
Rekord, Felber, Musyl, MP oder Loyda. Um die zu
schleppen waren aber die kleinen Puch Zweitakter
nicht potent genug. So mussten Herr (selten Frau)
Osterreicher entweder auf  Export-Motorrader,
meist aus England, zurlickgreifen, oder sie
bedienten sich bei einheimischen Kleinserien-
herstellern wie D.S.H., Delta Ghom und anderen.
Die waren zwar auch nicht billiger, aber man ist ja
Patriot- oder?

Konsequenterweise musste also ein schwereres,
beiwagentaugliches Modell her, fand Puch Boss
Marcellino, wusste aber dass es binnen kurzer Zeit
fertigungstechnisch unmoglich war, einen geeig-
neten Zweitaktmotor zu erstellen, und um einen
Viertakter zu entwickeln, fehlten sowohl Zeit als
auch Geld: die Grazer Konstrukteure waren mit der
Umstellung auf die Querlaufer-250er ausreichend
beschaftigt.


https://hollinek.at/collections/denzel-hannes/products/puch-motorrader-1900-bis-1940

Also ging Marcellino dorthin einkaufen, wo das
grofSte Angebot zu finden war und wo sich auch die
meisten heimischen Konkurrenten bedienten: nach
England , zum Konfektionsmotorenspezialisten John
Alfred Prestwich nach Tottenham. Von dort brachte
er nicht nur den JAP 500er Seitenventiler vom Typ K
mit, sondern auch die Lizenzgebilihren, um das
Aggregat spater in Graz selbst zu fertigen (wozu es
aber nicht mehr kommen sollte). Um den Motor
herum baute er bzw seine Konstruktionssabteilung
einen stabilen Doppelschleifenrahmen, auch die
restliche Ausstattung (Tiger-Trapezgabel, 7 Zoll
Trommelbremsen mit 1 Zoll Backenbreite vorn wie
hinten, Dreiganggetriebe mit Handschaltung)
entsprach dem Standard der damaligen Zeit. Das
selbstentwickelte Getriebe machte allerdings
insofern Probleme, weil Getriebeausgang und
Kupplung gegeniiberlagen. So musste die
Laufrichtung des Motors umgedreht werden, er
dreht also gegen die Fahrtrichtung!

Dass die Ventile rechts liegen spielte damals keine
Rolle, in den meisten Osterreichischen
Bundeslandern wurde ja noch links gefahren, ergo
sal der Beiwagen vom Standpunkt der Wartung aus
gesehen passend links. Weshalb aber der
urspriinglich rechts verlegte Auspuff unter dem
Motor nach links neben den Beifahrer verlegt
wurde, ist schwer zu begreifen. Rudolf Santner
meint in seinem Buch den rechtssitzenden
Kickstarter als dafiir Verantwortlichen zu outen.

Wie auch immer, optisch war die 500er Type, die im
Volksmund bald den Namen ,Jap-Puch” bekam
durchaus als heimisches Produkt erkennbar. Dafir
sorgte primdr der aus zwei Messinghalften

bestehende Tank mit seiner schwarzglanzenden
Lackierung und den goldenen Doppellinien. Die
anfangs verbauten Wulstreifen waren zu der Zeit an
englischen Motorrdadern eigentlich nicht mehr ,,in“
und wurden auch bei Puch im Lauf des Jahres gegen
Drahtreifen getauscht.




Die 11,3 PS, die JAP als Leistung angab,
beschleunigten das liber 140 Kilogramm schwere
Motorrad auf gut 100 Km/h — solo. Im
Seitenwagenbetrieb sollten ausreichende 80 drin
gewesen sein. Das ideale Gerat fir die
seitenwagenbegeisterten Osterreicher? Mitnichten.
2500,- Schilling VK fiir das ab Friihjahr 1928 in den
Schaurdumen stehende Halblitermodell stand
einem Verkaufserfolg wohl im Weg. ,,Wenn schon
so viel Geld ausgeben, dann vielleicht doch gleich fiir
einen Englénder, der mehr Reputation verspricht”.
An diesem Denken scheiterten zu der Zeit auch die
meisten anderen Osterreichischen Hersteller, die
sich preislich ungefihr am gleichen Niveau

bewegten. So kam es, dass lediglich gut 300 Stiick
der schweren Puch einen Kaufer fanden, was weit
unter den Erwartungen Marcellinos lag. 1929 wurde
der Bau der Jap-Puch schon wieder eingestellt. 1931
folgte die 500er mit dem hauseigenen Zweizylinder,
dazu spater mehr.

Die  Argumente fir so ein  schweres
Einzylindermodelle zahlen auch bei
Oldtimersammlern, die und die kleine Auflage sind
der Grund, weshalb das beiwagentaugliche
Halblitermodell heute eine der gesuchtesten Puchs
Uberhaupt ist. Ca. ein Dutzend soll iberlebt haben,
weill Gerhard Birklbauer, der ebenfalls eine der
seltenen 500er Typen besitzt. Mit ihr nimmt er
immer wieder gerne an Veranstaltungen teil.
Besonders bei Bergprifungen, wo es weniger auf
eine hohe Endgeschwindigkeit ankommt, schatzt er
die Durchzugskraft der JAP-Puch, die er entgegen
ihrer urspriinglichen Aufgabenstellung solo fahrt.
Auf den Fotos hier sehen wir aber Gerhards Sohn
Bernd, der ebenfalls schon Erfahrungen mit der
Maschine sammeln durfte, die schon sein Grol3vater
Karl in die Familiensammlung aufgenommen hatte.
Der Umgang mit Zweirddern ist bei Birklbauers ja
nicht nur Berufung, sondern auch Beruf:
https://www.birklbauer.at/de/
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