
DBEI GENERATIONEN BMW CS COUPE
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Schöne BMW-Coup6s
vor martialischer Eisen-
hütte ergeben einreiz-
volles Spannungsfeld.
Die attr aktiven Zw eiti-
rer sind auch unterein-
ander sehr verschieden,
wie ein Vergleich ergibt.
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itte der 60er-Iahre schaff-
te BMW die Wende. Die
neue, sportlich ange-
hauchte Familienlimousi-
ne vom T1p 1800 entwi-

und nach wegen ihrer unrentablen Fertigung
eingestellt, auf große Stückzahlen kamen sie
nie, obwohl sie in vielen Disziplinen über-
zeugten. Zuerst erwischte es 1963 den Ba-
rockengel BMW 3200 S, damals war er mit
160 PS und einer Spitze von 190 km/h
Deutschlands schnellste Limousine.

Zweilahre später, 1965, trafes den gleich
motorisierten 3200 CS mit Bertone-Karos-
serie. Nach nur 538 Exemplaren fiel derVor-
hang. Doch es musste wieder ein eleganter
Zweitürer her, um das feine BMW-Marken-
Image erneut zu etablieren. Die Lösung
fand sich im BMW 2000 CS, einem luxuriö-
sen und bezaubernden Coup6 zum selbst-
bewussten Preis eines Porsche 9I2. Exak
17000 Mark teuer, aber weit billiger als der
Achtzylinder-Typ 3200 CS, der noch 1965

mit 29 850 Mark in der Liste stand. Von 1800
Kubik auf zwei Liter aufgebohrt und von
zwei füllungsfreudigen Solex-Doppelverga-
sern gespeist, leistete die bis dahin kraft-
vollste Variante des in vielen Details weg-
weisend konstruierten MlO-Vierzylinders
120 PS bei unangestrengten 5500/min.

Elegantes Hardtop-Coup6
BMW-Chefstilist Wilhelm Hofmeister hatte
freie Hand bei der Gestaltung des neuen
BMW-Coup6s. Er zeichnete eine filigrane
und üppig verglaste Hardtop-Seitenlinie
ohne B-Pfosten und mit voll versenkbaren
Seitenscheiben. Den wuchtigen Vorgänger
3200 CS zitiert Hofmeister auch mit dem
Knickin der C-Säule und dem kunswoll dra-
pierten BMW-Emblem gleich nebenan. Als

ckelte sich rasch zum Bestseller. Motor und
Fahrwerk deklassierten die Konkurrenz. Das
elegante Coupd 2000 CS legte aufdieser Ba-
sis I965 den Grundstein für eine Reihe sport-
licher und eleganter Klassewagen. Die Sechs-
zylindermodelle 2800 CS bis 3.0 CSL und
630 CS bis M635 CSi folgten in den nächsten
beiden Generationen. Sie prägten erneut ein
exklusives BMW-Image, das an die elitären
V8-Modelle vom 502 bis zum 3200 CS an-
knüpfte. Diese handgefertigten Großwagen
mit leistungsstarkem und damals in Deutsch-
land einmaligem VB-Motor wurden nach

-

MOTORTyp M 10, wassergekühlter
Vierzyl i nder-Rei hen motor, vorne
längs, Block um 30 Grad geneigt,
Bohrung x Hub 89 x 80 mm, Hub-
raum 1990 cm3, Leistung 120 PS
bei 5500/min, max. Drehmoment
168 Nm bei 3000/min, Verdichtung
9,3: 1, zweiVentile je Brennraum,
betätigt über eine obenliegende,
kettengetriebene Nockenwelle (Du-
plexkette) und Kipphebel, Block
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aus Grauguss, Zylinderkopf aus
Leichtmetall, fünf Kurbelwellen-
lager, zwei Doppel-Flachstrom-
vergaser Solex 40 PHH, 12-Volt-
Anlage, Olinhalt Motor 4,25 I

KRAFTUBERTRAGUNG Einschei-
ben-Trockenkupplung, Viergang-
Schaltgetriebe (ZF-Dreigangauto-
matik nur beim BMW 2000 C mit
100 PS), Hinterradantrieb

KAROSSERIE UND FAHRWERK
Selbsttragende Stah lblechkarosse-
rie, vorne McPherson-Federbeine,
Schraubenfedern, untere Dreiecks-
Ouerlenker, Stabilisator, hinten
Schräglenkerachse, Sch rauben-
federn, Stabilisator, Schnecken-
lenkung, vorn Scheiben-, hinten
Trommelbremsen, erst ab 7 11968
Zweikreis-Bremssystem, Räder 5,5
J x 14, Reifen 175 HR 14 (6.95-14)

MASSE UND GEWICHT
Radstand 2550 mm, Länge x Breite
x Höhe 4530x1675 x 1360 mm,
Spur v./h. 1330/1376 mm, Gewicht
1210 kg,Tankinhalt 53 Liter

FAHRLEISTUNGEN UND VER.
BRAUCH Vmax 185 km/h, 0-100
km/h in 12 s,Verbrauch 121l100 km

BAUZEIT UND STUCKZAHL 1965_
1970: 11 720, davon 2000 C:2837

BMW 2OOO CS, 8120, ßaujahr 1967 DATEN & FAKTEN
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sich in der Henrichshütte in Hattingen bei
Bochum die drei BMW-Coup6s 2000 CS,2800

CS und 635 CSi zu einem Schaulaufen tref-
fen, wird klar, warum der zierliche Vierzy-
lindertyp nur ein kurzes Intermezzo geben
konnte. Im Vergleich mit dem grandios ge-

Iungenen 2800 CS, dem er Profil und Heck
vererbte, wirkt der 2000er mit den eigen-
willigen mandeläugigen Scheinwerfern, die
ihm den Spitznamen,,Schlitzaugen-Coup6"
einbrachten, und seiner Diskrepanz zwi-
schen Spur und Karosseriebreite wie eine
frühe, noch nicht ganz reife Studie.

Hofmeister nutzte für den Nachfolger
die schönen Seiten des 2000 CS, also die
rahmenlose, schlanke Silhouette mit um-
Iaufender Zierleiste und das sich verjün-
gende, rundliche Heck. Aber erst mit länge-
rem Radstand, breiterer Spur und dem aus-

Die weichen,
femininen Linien
des 2000 CS
wandeln sich beim
2800er zur reifen,

Formprägnanten

drucksvollen Doppelscheinwerfer-Gesicht
des 2500 reift der 2800 CS zur klassischen,
begehrenswerten Autoschönheit.

Fahrleistungen wie beim 912
Die ausgiebige Probefahrt im 2000 CS durch
das Ruhrtal erzeugt freudige Gefühle, das

reichlich holzgetäfelte Interieur kennzeich-
net den elitären Klassewagen. Umgeben von
einem lichten Glaspavillon, sitzt man wie auf
dem Präsentierteller. Der Tester von auto
motor und sport fand das Edelholz damals
zu dick aufgetragen, er vermisste die blend-
freie Funktionalität eines Porsche 912.

Der Zwei-Vergaser-Vierzylinder zeigt
sich beim Beschleunigen kraftvoll, hängt gut
am Gas und zieht bullig von unten durch,
auch wenn nicht zeitig runtergeschaltet wur-
de. Dabei lassen sich die Gänge des Getrag-

MOTOR Typ M30, wassergekühlter
Sechszyli nder-Rei hen moto r, vo rne
längs, Block um 30 Grad geneigt,
Bohrung x Hub 86 x 80 mm, Hub-
raum 2788 cm3, Leistung 170 PS
bei 6000/min, max. Drehmoment
234 Nm bei 3700/min,Verdichtung
9: 1, zwei Ventile je Brennraum,
betätigt über eine obenliegende,
ketten getriebene Nockenwel le
(Duplexkette) und Kipphebel, Block

aus Grauguss, Zylinderkopf aus
Leichtmetall, hemisphär. Brenn-
räume, sieben Kurbelwellenlager,
zwei Fallstrom-Registervergaser
Zenith 35/40 INAI, Spulenzündung,
Olinhalt 6 Liter

KRAFTÜBERTRAGUNG EiNSChCi-

ben-Trockenkupplung, Viergang-
Schaltgetriebe, a.W. ZF-Dreigang-
automatik, Hinterradantrieb, Dif-

ferenzialsperre Lock-o-Matic

KAROSSERIE UND FAHRWERK

Sel bsttra gende Stahl blechkarosse-
rie, vorne McPherson-Federbeine,
Ouerlenker, Stabilisator, hinten
Schräglenkerachse, Schraubenfe-
dern, Stabilisator, ZF-Schnecken-
lenkung mit Servo, vorn Schelben-,
hintenTrommelbremsen, Räder

6 J x 14, Reifen 195/70 HR 14

MASSE UND GEWICHT
Radstand 2625 mm, Länge x Breite
x Höhe 4660 x 1670 x 1370 mm,
Spur v./h. 144611402 mm, Gewicht
1355 kg,Tankinhalt 70 Liter

FAHRLEISTUNGEN UND VER-

BRAUCH Vmax 206 km/h, 0-100
kmih in 9,5 s, Verbrauch 14 l/100 km

BAUZEIT UND STUCKZAHL E9

1968-75: 30546, davon 2800: 9399
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Schöner Kontrast: rote Lederpolsterung
zu weißem Lack. lmposanter Sechs-
zylinder mit riesigem Luftfilter über den
Zenith-Vergasern. Ausdrucksvolles
Doppelscheinwerfer-Gesicht, aber breite
BBS-Räder. lnstrumente wie im 2000 CS

r

BMW 28OO C§ 89, Baujahr 1971
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Vierganggetriebes leicht und exakt sortie-
ren. Weil Stabilisatoren nur auf Wunsch lie-
ferbar waren, neigt sich die Karosserie in
schnell gefahrenen Kurven, dafür ist der
Fahrkomfort auf dem hohen Niveau einer
2000 Limousine. Die direkte und leichtgän-
gige Lenkung braucht keine Servohilfe.

Brillanter Sechszylinder
Das Umsteigen in den BMW 2800 CS fällt
leicht, weil das Ambiente bleibt, gerät aber
fahrerisch zur unvergleichlichen Offen-
barung. Denn der brillante SechszylindeS
im Prinzip ein um zweiZylindereinheiten
verlängerter M10-Moto1, sorgt für einen herr-
lich sonoren Klang, der beim Hochdrehen
über 4000/min in ein turbinenhaftes, vibra-
tionsfreies Sirren übergeht. Das optisch ein-

drucksvolle Zwei-Vergaser-Triebwerk be-
nimmt sich ebenso durchzugsstarkwie dreh-
freudig, vier Gänge reichen völlig aus, um das
überschäumende Temperament des kurz-
hubigen 2,8-Liters freudig zu dirigieren.

Stets kann ruckfrei aus 1500 Touren
Iangsam, aber nachdrücklich beschleunigt
werden, die Schaltung arbeitet leichtgängig
und exakt. Ein Vorzug gegenüber dem 2000
CS ist die Servolenkung, die mit einem dün-
nen und sehr großen, lederbezogenen Drei-
speichenlenkrad betätigt wird und mit der
man den leichten Hang zum Übersteuern in
forciert gefahrenen Kurven präzise parieren
kann. Keine Frage, der 2800 CS bringt die
Überlegenheit ins Spiel, die der 2000er nicht
hat. Die modifizierte McPherson-Vorder-
achse stammt bereits von der Limousine

Er ist viel eher
Sportwagen als
Boulevard-Coup6.
Der 635 CSi
vereint Leistung
mit F ahrdynamik

I

MOTOR Typ M30, wassergekühlter
Sechszyl i nder-Reihenmoto r, vorne
längs, Bohrung x Hub 92 x 86 mm,
Hubraum 3430 cm3, Leistung 218
PS bei 5200/min, max. Drehmo-
ment 304 Nm bei 4000/min, Ver-
dichtung 10:1, zweiVentile je
Brennraum, betätigt über eine
obenliegende, kettengetriebene
Nockenwelle und Kipphebel, Block
aus Grauguss, Zylinderkopf aus
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Leichtmetall, hemisphär. Brenn-
räume, sieben Ku rbelwellenlager,
zwölf Ausgleichsgewichte, elektro-
nische Einspritzung mit Zündung
Bosch Motronic, Ölinh. Motor 6 I

KRAFTUBERTRAGUNG Einschei-
ben-Trockenkupplung, hydraulisch
betätigt, Fü nfgang-Schaltgetriebe,
a.W. Fünfgang-Sportgetriebe oder
ZF-Viergangautomatik, Hinterrad-
antrieb, Sperrdifferenzial

KAROSSERIE UND FAHRWERK
Selbsttragende Stahlblechkarosse-
rie, vorne McPherson-Federbeine,
u ntere Ouerlenker, Schraubenfe-
dern, Stabilisator, hinten Schräg-
lenkerachse, Federbeine, Stabilisa-
tor, ZF-Ku gel mutter-Servolen ku n g,
vier Gasdruckstoßdämpfer, Schei-
benbremsen mit ABS, Räder 6,5 J
x 14 oderTRX-Räder, Reifen 205/70
VR 14 oder 225155-390TRX

MASSE UND GEWICHT
Radstand 2626 mm, Länge x Breite
x Höhe 4755x 1725 x 1365 mm,
Spur v./h. 1430/1460 mm, Gewicht
1470 kg,Tankinhalt 70 Liter

FAHRLEISTUNGEN UND VER-
BRAUCH V max 225 km/h, 0-100
km/h in 8,3 s,Verbrauch 14 l/100 km

BAUZEIT UND STÜCKZ AHL E24
1976-89: 86219, davon 635: 45213

,rv

BMW 635 CSi in Schlichtversion, einst
ohne Spoilerkit bestellt. Cockpit der
zweiten Serie ab 1982 mit zwei statt drei
großen lnstrumenten. Lederbezogene
Sportsitze, aber Fü nfgang-Schongetriebe,
Check Control zur Funktionsabfrage{ /,,
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BMW 635 CSi,824, 1985



2500, die nunmehr verbreiterte Hinterachse
nach dem Muster des 2000 CS hat noch se-
parate Schraubenfedern statt der später üb-
Iichen Federbeine.

Die Wandlungl zum Sportwagien
Der arktisblaue BMW 635 CSi weist mit sei-
nen ausgeprägten Karosserieüberhängen
und dem betont breiten B-Pfosten nicht die
makellose formale Harmonie des 2800 CS
auf. Das Design mit der ausgeprägt dyna-
mischen Haifischnase und böse dreinbli-
ckenden Doppelscheinwerfern stammt von
BMW-Chefdesigner Paul Bracq, der vorher
für Mercedes-Benz die Pagode und den
Strich-Acht entworfen hat. Dennoch ist der
Sechser, intern heißt er E24, ein formschönes
Auto, dessen stilistische Eigenwilligkeiten die
experimentierfreudige Mode der 70er-f ahre
widerspiegeln. Vor allem wird dies beim In-
terieur früher Sechser-Coupds deutlich.

Doch unser 635 CSi zeigt dies nur in
abgeschwächter Form, er r,ltrde beim Facelift
von 1982 innen versachlicht und basiert auf
der steiferen Bodengruppe des Fiinfer der
Baureihe E2B. Außerdem hat die Schräg-
lenkerachse - beim Sechser hängt sie natür-
lich bereits an Federbeinen - eine stärkere
Pfeilung bekommen, die das Übersteuern mil-
dem soll. Drifts lassen sich leicht provozieren,
denn der Leistungsüberschuss ist beim 635
CSi mit 218 PS enorn, die Beschleunigungs-
zeiten lagen in einem ams-Test von 1978 auf
dem Niveau eines Porsche 9I I Carrera 3.0.

Trotz weit aufgebohrter Zylindel, sie
sind nun im Block zusammengegossen, hat
der 3,S-Liter seine Kultiviertheit nicht ver-
loren und noch spürbar an Durchzugskraft
gewonnen. Wird der 2800 CS hinter dem
dünnen Lenkrad schon als gut motorisiert
empfunden, so nimmt man den durchweg
härter abrollenden und höhere Bedienkräf-
te für Kupplung und Schaltung fordernden
635 CSi als echten Sportwagen wahr. Der
Arktisblaue tarnt jedoch seine wahre Ge-
sinnung, er verzichtet auf Spoilerkit und
Sportgetriebe. Ihm genügt es auch, als Bou-
levard-Coup6 einfach nur schön zu sein
oder entspannt und souverän auf der gro-

Formen brauchen ihre
kleinen Schwächen,
um nachhaltig zu wir-
ken. Die Heckpartie
des Sechser wirkt mas-
siv, die seiner Vorgän-
ger beinahe zu zierlich

I

FAZIT
Mein Favorit ist der
2800 CS. Formale
Eleganz und überle-
geneTechnik gehen
hier eine glückliche
Liaison ein. Der E9 ist
das einzige deutsche
Coup6 aus derZeit,
das dem Porsche 911

Paroli bieten kann.
Der 2000 CS lieferte
dazu die Stilvorlage,
er ist mir aber zu zarl.
Der famose 635 CSi
erinnert mich sehr an
meinen 628, ich weine
ihm heute noch nach.

Die komplexe, rundum verschweißte Karmann-
Karosserie bietet dem Rost viel Angriffsfläche.
Selbst robusteTechnik braucht eine Uberholung.
KAROSSERIE-CHECK
I Verschachtelter Aufbau, viele Hohlräume, verschweißte Kotflügel
und mangelnde Rostvorsorge bis auf den PVC-Unterbodenschutz:
Genau so wurden damals bei Karmann in Rheine die BMW-Coup6s
gebaut. Kein Wunder, dass nur wenige BMW 2000 C und CS übrig
blieben. Rost nistete sich vor allem am Frontblech, an den überlappen-
den Stehblechen im Motorraum und um die verstärkten Federbein-
dome ein. DerVorderwagen ist besonders von Korrosion betroffen,
aber auch der Ubergang von der A-Säule zu den Schwellerspitzen
ist ein klassischer Rostherd beim CS. Autos mit Schiebedach leiden
vor allem unter maroden Schwellern, weil die Ablaufschläuche in die
hinteren Seitenteile münden, die ebenfalls häufig durchrosten.

TECHNIK.CHECK
I BMW-Technik ist an sich robust, aber nach 50 Jahren und mitunter
langen Standzeiten wird auch beim sagenhaften M1O-Vierzylinder eine
Motorüberholung fällig, die ins Geld geht. Deshalb auf Bläuen des Mo-
tors im Schiebebetrieb und auf leere Oldosen im Kofferraum achten.
Meist ist nur der Zylinderkopf revisionsbedürftig, eine neue Kopfdich-
tung samtVentilschaftdichtungen wird benötigt. Die Getriebesynchro-
nisation des zweiten Gangs gilt als anfällig.

PREISE

Bei Einführung im Juni 1965 (BMW 2000 CS)........ 17000 Mark
Classic-Analytics-Preis 201 7 (Zustand 21 41.,................... 31 000/8900 Euro

ERSATZTEILE

lTechnikteile für die Wagen der Neuen Klasse gibt es im spezialisier-
ten Handel reichlich. Aber bei Karosserie und Ausstattung sieht es
finster aus. Bei Restaurierungen, die sich angesichts des unerwarteten
Preisschubs beim 2000 CS in Eigenleistung wieder lohnen, müssen
viele Repa ratu rbleche sel bst a n gefertigt werden.

CLUBS UND SPEZIALISTEN
BMW Club Mobile Classic e.V., Auf dem Großen Felde 11,

59519 Möhnesee,Telefon 029 2412333, www.bmw-veteranenclub.de

Team Andexer GmbH, Auf den Pöthen 35, 42553 Velbeft,
Telefon 020 53192 22 22, www.team-andexer.de

BMW Group Classic, Moosacher Straße 66, 80809 München,
Telef o n 089 I 38 22 7 0 21, www.bmw-group-classic.com

SCHWACHPUNKTE

Frontblech und Kotflügel EVentilschaftdichtungen
A-Säule, Frontscheibenrahmen Z:Vergaser-synchronisation
Federbeindome vorn I Steuerkette und Spanner
Schweller (drelteilig) 9 Bremsanlage
Zylinderkopfdichtung [0 Fahrwerksbuchsen

ßen Reise dahinzugleiten.
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BMW 2000 C,S 8120

Alltagstauglichkeit *** Unterhaltskosten ***
Ersatzteillage ** Verfügbarkeit *
Beparaturfreundlichkeit *** Nachfrage */r



Gute, rostfreie Coup6s sind rar oder in Sammler-
hand.Viele E9 wurden mittelmäßig teilrestau-
riert. Der robuste Antrieb ist keineswegs simpel.
KAROSSERIE-CHECK

I Der Sechszylinder war stets beliebter als der 2000 CS. Seine Über-
lebensrate ist prozentual viel höher, trotz üblicher Rostmalaisen ä la
Karmann. Die großen CS-Typen haben die gleichen Korrosionsherde
wie die 2000er. Sie werden hier weiter ergänzt: Rost bildet sich auch
an den vorderen Längsträgern, am Frontscheibenrahmen und an der
Bodengruppe um die Befestigungssockel derVordersitze. Durchrostun-
gen sind an Radläufen und Endspitzen ebenso häufig wie im Bereich
des Kofferraums umTank und Reserveradmulde. Vorsicht, der große
CS ist auch wegen seiner Schönheit ein Blendertyp, selbst oberfläch-
lich passableWagen können böse Rostfallen in sich bergen!

TECHNIK.CHECK
I Frühe M3O-Sechszylinder bis Baujahr 1972 hatten Probleme mit
Rissen im Zylinderkopf im Bereich derVentilsitze und Kerzenlöcher.
Dies tritt heute nur beim Hochdrehen im kalten Zustand oder bei Dau-
ervollgas auf. Deshalb sollte man die Motoren trotz ihrer Leistungs-
freude sanft behandeln. Probleme gibt es eher an der Peripherie. Ein-
stellmängel an der D-Jetronic oder an den Zenith-Vergasern können
zur Uberhitzung durch Gemischabmagerung führen. Achtung bei ge-
fälschten CSL oder CSL mit nicht belegten Austauschmotoren!

PREISE

Bei Einführung im Dezember 1968 (BMW 2800 CS) 22980 Mark
Classic-Analytics-Preis 2017 (Zustand 2l4l 30000/9000 Euro

ERSATZTEILE

I Die Lage ist besser als beim 2000 CS, aber nicht rosig.Weil der
allseits beliebte E9 bereits seit zehn Jahren stetig im Preis steigt, gibt
es inzwischen sogar Kotflügel und spezifische Reparaturbleche als
Nachfertigungen. Auf der Technikseite gibt es Entwarnung. BMW
Group Classic und spezialisierte freie Händler halten fast alles bereit.

CLUBS UND SPEZIALISTEN
BMW Coup6-Club e.V., Holger Höhling, Duisburger Straße 511,
47 198 Du isbu rg, Telefon 02 061 61 32 79, www.bmw-coupeclub.de

Procar GmbH, Georg Lutz und Peter Altinger, Oberdieberg 3,
83544 Albaching, Tel. 080 761889 40 80, www.procar-albaching.de

Fa.Walloth & Nesch, Ersatzteile für klassische BMW, lm Ohl 69,
59757 Arnsberg, Telefon 029 32190 04 50, www.wallothnesch.com

SCHWACHPUNKTE

E Kotftuget und Stehbleche
En-Säute und Radhaus vorn
E Federbeindome
EWindfangblech und Frontscheibe
E lnnen- und Außenschweller

Wagenheberauf na h men
Zylinderkopf (Stegrisse)
Vergasersynchr,, D-Jetronic (CSi)
Ka rdanwel len-M ittel lager
Radbremszylinder h. (2800 CS)

Ab 1982 wird die Rostvorsorge deutlich besser.
Die bei Karmann endmontierten frühen Sechser
sind sehr rostanfällig. Die Mechanik ist langlebig.
KAROSSERIE-CHECK

I Beim Sechser sieht es nicht ganz so schlimm aus. Frühe, bei Kar-
mann endmontierte Modelle bis August 1977 sind besonders korrosi-
onsanfällig mangels Rostschutz. Aber generell krankt die erste, noch
auf dem Fünfer E12 basierende Serie mehr an Durchrostungen als die
zweite, deutlich besser konservierte nach der großen Modellpflege von
1982. Die braune Pest nistet sich bevorzugt an den Kotflügelschraub-
kanten und Stehblechen im Motorraum an. DesWeiteren sind die ver-
stärkten Federdome und alle Bleche im Bereich des Lüftungskastens
unter der Frontscheibe anfällig gegen Rost. Hinzu kommen die übli-
chen Korrosionsverdächtigen wie die Schwellerenden im Bereich der
Heck-Radhäuser, die Radläufe, Endspitzen und die Reserveradmulde.

TECHNIK.CHECK
I Die Motoren haben beim Sechser an Reife und Robustheit deutlich
zugelegt. Einzig der arg aufgebohrte frühe 635 CSi von 1978 bis 1982
hatte wegen zu dünner Stege zwischen den Brennräumen oft mit
durchgebrannten Zylinderkopfdichtungen zu kämpfen. Ab 1983 wurde
das Bohrung-Hub-Maß von 93,4 x 84 mm auf 92 x 86 mm umgestellt.
Der seltene 630 CS leidet an der komplexen Einstellung des Solex-
4A'l-Vergasers. Die Getriebe, ob manuell oder automatisch, halten
ewig. Jedoch ist das Fünfgang-Sportgetriebe von ZF weniger laufruhig.

PREISE

Bei Einführung im Juli 1978 (BMW 635 CSi) ..........................49000 Mark
Classic-Analytics-Preis 201 7 (Zustand 214],..................... 24000/5100 Euro

ERSATZTEILE

I Kein Problem, die große Stückzahl, lange Modelllaufzeit und hohe
Uberschneidung imTechnikbereich mit Fünfer (E12, E28) und Siebener
(E23) wirken sich entlastend aus. Spezielle Ausstattungsteile der ersten
Serie bis 1982 in krassen 70er-Jahre-Farben sind jedoch Mangelware.

CLUBS UND SPEZIALISTEN
BMW 6er Club (E24) e.V., Wolfgang Krammel, ln den Weiden 11,

40764 Langenfeld,Telefon 021 73175 2650, www.bmw6er-club.com

Revo Klassik, Spezialist für BMW M und BMW-Coup6s, Sigmaringer
Stra ße 1 40, 72458 Al bstadt, Te I ef o n 0l 4 31 I 1 32 20, www.revo-auto.de

Alpina Classic, Restaurierung klassischer Alpina und BMW, Alpenstra-
ße 35-32 86807 Buchloe,fel. 08241 1500 50, www.alpina-automobiles.com

SCHWACHPUNKTE

1 Kotflügel und Stehbleche
-2, Schweller und Wagenheberaufn.
3 hintere Radhäuser
4 Radläufe und Endspitzen
5 Kofferraumboden

Längsträger vor Hinterachse
Solex-4A1-Vergaser (630 CS)
Bosch L-Jetronic und Motronic
Fahrwerksbuchsen hinten
Traggelenke u Spurstangenköpfe
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BMW 2.5 CS-3.0 CSL, E9
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BMW 628-635 CSi,824

Alltagstauglichkeit *** Unterhaltskosten ***
Ersatzteillage *** Ver{ügbarkeit **
Reparaturfreundlichkeit *** Nachfrage ***

Alltagstauglichkeit ***** Unterhaltskosten *** &1

Ersatzteillage **** ri Verfügbarkeit **** *
Reparaturfreundlichkeit **** n- Nachfrage *** **

www.wallothnesch.com
Elke
Hervorheben


