




kürzlich in Norditalien entdeckt hat. Es
wundert nicht, dass der Wagen nach ei-
ner Anzeige in Motor Klassik innerhalb
weniger Stunden verkauft war.

Das feingliedrige Coup6 hat wahrhaf-
tig nichts von seiner Faszination verlo-
ren. Von den oberen Kanten in den vor-
deren Kotflügeln bis zurn abfallenden
Heck, das an das eines schnittigen Bootes
erinnert, trifftdiese Linie den Betrachter
mit voller Wucht. Heute ebenso wie bei
der Präsentation 1963.

Die Begeisterung halt im Innenraum
an, weil sich alles ausschließlich ums Fah-
ren dreht, und man wieder einmal merkt,
wie wenig daftir erforderlich ist. Der pilot
fallt in einen flachen, knapp über den
Boden montierten Ledersit z, gr eiftnach
einem großen Lenkrad, das von drei Me-
tallspeichen gehalten wird und blickt auf
vier Veglia-Instrumente in einem schlich-
ten, schwarz gehaltenen Cockpit. Sie
zeigen neben Tempo und Drehzahl den
Oldruck und den Benzinstand sowie die
Öl- und Wassertemperatur an.

Das Zündschloss befindet sich links
neben dem Tacho, während rechts in der
Wagenmitte ein schräger Schalthebel

ohne Umwege direkt ins Getriebe greift.
Genau so wünscht man sich einen
Sportwagen.

Dass der Hersteller dieses Coup6 von
Anfang an für den EinsatzimRennsport
vorgesehen hat, zeigtsich am Dachhim-
mel über der zweiten Sitzreihe. Eine
rechteckige Aussparung sorgt quasi nur
nebenbei für ein paar Millimeter mehr
Kopffreiheit unterm abfallenden Dach.

,,Mit diesem Trick trimmten die
Konstrukteure den etwas zu klein gera-
tenen Innenraum auf die für eine Homo-
logation erforderlichen Maße", erklärt
Hartmut Stoppel. Als hätten sie geahnt,
dass dieses Auto später in der Tourenwa-
gen-Klasse einen Meistertitel nach dem
anderen kassieren würde. Angstgegner
Alfa Romeo - ein Bild, nach dem man im
Kopf erst eine Weile graben muss.

Das Trio rollt an, bringt während der
ersten Kilometer die Motoren auf Tem-
peratur. Im unteren Drehzahlbereich gibt
sich das 102 PS starke 1,6-Liter-A ggregat
des Alfa mit seinen zwei obenliegenden
Nockenwellen und den beiden Weber-
Doppelvergasern leise und kultiviert. Der
Ton ändert sich, als die Autos von der

Leine dürfen. Mit einem Mal faucht der
Af{a so angriffslustigwie ein Rennwagen.
Allein schon aus diesem Grund bringider
Gasfuß die Nadel des Drehzahlmessers
immer wieder gern in einen Bereich zwi-
schen 4000 und 6000 Touren. Das exakte
Fünfganggetriebe passt hervorragend zu
so einer Fahrweise.

Kurven können dem leichten Coup6
wenig anhaben. Kurswechsel erledigen
sich spielerisch mit zwei Fingern am
Lenkrad. Und sollten schlimmstenfalls
doch einmal alle vier scheibengebrems-
ten Räder gleichzeitig abzudriften dro-
hen, genügt eine kleine Korrektur. Nicht
viele Autos sind so leicht beherrschbar
wie eine Giulia GT, für die Alfa damals
15 950 Mark verlangte. plötzlich befand
man sich auf Augenhohe mit einem we-
sentlich teureren Porsche 356 SC.

Die eigentliche Antwort auf die Ber-
tone-Baureihe kam schließlich aus Mün-
chen, als 1966 derkompakte BMW 1600-
2 präsentiert wurde. Das aus dem Stand
heraus überaus erfolgreiche Konzept ei-
ner zweitürigen Sportlimousine wurde
ein Jahr später mit dem Kürzel ti ver-
feinert. Zw ei Solex-Doppelvergaser und







eine höhere Verdichtung verhalfen dem
Vierzylinder von ursprünglich 85 auf 105
PS. Das veronarote Exemplar gehört zu
den Ersten, die im September 1967 aus-
geliefert wurden und befand sich einige
Zeit irn Besitz eines Mitarbeiters jener

Werbeagentur, die fur BMW den Slogan

,,Aus Freude am Fahren" erfand.
Das Auto wirkt mit seinen hohen

Scheiben und den schmalen Dachsäulen
ungemein klar und sparsam modelliert.

,,Kein Gramm Blech zu viel und kein
Schnörkel, der die schlichte Linie stört",
schwärmt O2-Papst Andy Andexer, der
dieses Fahrzeug Anfang der achtziger
Jahre komplett restauriert hat und damit
heute anstelle des Eigentümers Reiner
Schwarzmeier angereist ist.

Die schlichte Eleganz setzt sich im
Innenraum fort, der eine Generation mo-
derner als der des Bertone wirkt. BMW
verzichtete auf ein Armaturenbrett im
klassischen Sinn und platzierte die drei
Rundinstrumente - Tacho, Drehzahl-
messer und eine Anzeige für Benzin und
Wassertemperatur - als geschlossene
Cockpiteinheit auf die Trägerkonsole.

Die mit Kopfstützen versehenen Re-
caro-Sitze entpuppen sich wie das elek-
trische Schiebdach als aufpreispflichtiges
Extra. Der Fahrer sitztvor einem großen
Dreispeichenlenkrad mit Holzkranz und
deutlich aufrechter als im Bertone, ge-
nießt durch die vergleichsweise üppige
Verglasung einen uneingeschränkten
Rundumblick. Mit seinem geräumigen,
lichtdurchfluteten Innenraum und den
vielen Ablagen wirkt der BMW fast schon
eine Spur zu vernünftig fur einen Sport-
wagen, ist vielmehr Limousine.

Der Eindruck ändert sich, sobald der
vollgetankt 962 Kiio schwere Wagen
ernsthaft in Schwung gerät. Ab etwa
3000 Umdrehungen spielt die Musik,
man könnte in 10,4 Sekunden von null
auf Hundert sprinten und hätte dem Alfa
in dieser Disziplin knapp eine Sekunde
abgenommen. Schon auto-motor-und-
sport-Tester Reinhard Seiffert schwärm-
te von Drehvermögen des Motors, des-
sen zweiter Gang bis Tempo 95 reichen
würde, während der dritte gut für 143
km/h sei (Ausgabe 23/1967). Dass man
eigentlich viel lieber viel haufiger die

Gänge wechseln würde, liegt an diesem
kurzen, stehenden Schalthebel.

Auf der Landstraße wächst der 1600
ti endgültig über sich hinaus. Er mag
Kurven, und einmal aus der Parklücke
heraus, arbeitet die Lenkung leichtgängig
und recht präzise. Man spürt, dass das
damals fortschrittliche und gut abge-
stimmte Fahrwerk mit Einzelradaufhän-
gung, McPherson-Federbeinen und zu-
sätzlichen Stabilisatoren mühelos ein
paar weitere PS verkraftet hatte und be-
greift allmählich den großen Reiz, der
von der O2-Reihe ausgeht. Der 1600 ti
bot seinerzeit alles, wonach sich Sport-
fans gesehnt hatten. Und er war für un-
ter 10 000 Mark zu haben.

1,4432 Markwaren dagegen für einen
TR 5 PI hinzulegen, dessen Gemeinsam-
keiten zum BMW sich im Groben auf den
Heckantrieb und die zweijährige Bauzeit
von 1,967 bis 1968 beschränken. Man
erhielt ein Fahrzeug - äußerlich ein TR
4 A - mit einem im Fahrzeugbau längst
aus der Mode gekommenen Kasten-
rahmen, das jedoch als erstes britische
Automobil eine Einspritzanlage besaß.
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Triumph TR 5 Pl

Motor: Wassergekühlter 5echszylinder-
Reihenmotor, Bohrung xHub74,7 x 95 mm,
Hubraum 2498 cm3, Leistung 143 PS bei
5500/min, max. Drehmoment 22,7 mkg
bei 3000/min, Verdichtung 9,5 : 1, eine
vierfach gelagerte Kurbelwelle, eine
seitliche Nockenwelle, hängende Ventile,
über Stoßstangen und Kipphebel betätigt,
Lucas-Benzineinspritzung, ölinhalt 4,5 Liter
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Kraft übertragung: Heckantrieb,
Einscheiben-liockenkupplung,
vollsynch ron isiertes Vierganggetriebe,
Overdrive als 0ption

Karosserie und tahrwerk: Kastenrahmen
mit aufgeschraubter Karosserie aus Stahl,
vorn Einzelradaufhängung an Querlenkern,
und Schraubenfedern, hydraulische

Teleskopstoßdämpfer, hinten Einzel-
radaufhängung an Längslenkern und
5ch ra ubenfedern, Kolbenstoßdä mpfer,
Zahnstangenlenkung, vorn Scheiben-,
hinten Trommelbremsen, Felgen 4,5 J x 15,
Reifen 165 x 15

Maße und Gewicht: Länge 3902 mm,
Breite 1470 mm, Höhe 1270 mm, Radstand

2440 mm, Leergewicht (vollgetankt)

1048 kg, Tankinhalt 51 Liter

Fahrleistungen und Verbrauch:
Vmax 189,5 km/h,0 bis 100 km in 8,8 s,
Verbrauch 15,2 Liter/l00 km

Bauzeit und Stückzahl: Iriumph TR 5 Pl
1967 bis 1968, insgesamt 2947 Exemplare

I
r t
ilf



Diese kam von Lucas und trieb durch ihre
beruchtigte Anfälligkeit viele Roadster-
Fans an den Rand des Wahnsinns.

Immerhin sollen Spezialisten dieses
Bauteil heutzutage beherrschen. Die Me-
chanik des 2,5 Liter großen Sechszy-
linder-Aggregats, das aus dem Triumph
2000 stammt, sowieso. Rund 250 000
Kilometer hat der grüne Roadster vom
Kölner TR-Fachmann Hans-Joachim Lin-
nartz bereits zurückgelegt - bisher ohne
Motor- und Getrieberevision.

Mit seiner kantigen Form, den gro-
ßen Rädern und der Hutze auf derlangen
Haube markiert der Triumph optisch klar
den harten Kerl in diesem Trio. Sechs
schöne Smith-Rundinstrumente im glan-
zenden Holz-Armaturenbrett gehen ge-
rade noch als Zugeständnis an Wohnlich-
keit und Asthetik durch. Vieles andere

www.motor-klassik.de

wirkt bisweilen improvisiert - oder gar
nicht vorhanden.

Komfort zum Beispiel, der sich trotz
hinterer Einzelradaufhängung einfach
nicht einstellen will. Oder der Umstand,
dass der Wagen in Kurven gern versetzt,
sobald derAsphalt eine Welle schlägt. So
ehrlich und ungefiltert kommt kaum ein
anderes Auto daher. Aber hätten sich ein
Bertone oder ein BMW 1600 ti solche
Schwächen leisten dürfen? Nie und nim-
mer. Bei einem TR gehören sie dazu,
nimmt man sie in Kauf. Zum einen der
perfekten Roadster-Optik wegen.

Zum anderen ist es dieses Triebwerk,
ein klassischer Langhuber mit 143 PS,
der bereits im Stand lüstern grollt. Kraft
scheint im Überfluss vorhanden, und ab
3000 Umdrehungen stellt dieser guss-
eiserne Brocken auf der Vorderachse be-

reits sein maximales Drehmoment zur
Verfügung. Wenn's darauf ankommt, ste-
hen nach nicht einmal neun Sekunden
100 Sachen an. Wie dieses Kraftwerk da-
bei klingt? Heißer und aggressiv. Gas
geben wirdplötzlich zum Ereignis, feuch-
te Hände inklusive. So jemand macht ab
der ersten Umdrehung süchtig, zum.al.
man sich wegen der tiefen und zwischen
Tür und Getriebetunnel eingeengten
Sitzposition selbst bei Schleichfahrt wie
in einem Rennwagen vorkommt.

Das Ende der Ausfahrt steht an. Neue
Erkenntnisse? Nein. Jeder der drei hat es
faustdick hinter den Ohren, macht ab-
grundtief Spaß. Herrlich, dass die alten
Werte von damals noch heute gelten.
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IGROSSERIE-CHECK
Der im September 1963 präsentierte Giulia Sprint GT ist werkseitig bestenfalls mangel-
haft gegen Konosion geschützt. Unsachgemäße Reparaturen an der Karosserie lassen sich
besonders im Schwellerbereich erkennen - er verfügt über zwei Sicken, die gern über-
gespachtelt werden. Schlimmstenfalls gammeln die Schweller dann von innen nach
außen durch. Bertone-Fans können ein Lied von durchgefaulten Türböden, A-Säulen und
Bodenblechen singen. Mangels einer haltbaren Koffenaumdichtung kann sich Wasser
im Bereich der Reserveradwanne und des Tanks sammeln. Die Folge sind massive Rost-
schäden und teure Blecharbeiten.

TECHNIK-CHECK
Der Alu-Vierzylinder gilt als robust und langlebig. Wenn der drehfreudige Doppelnocker
vorsichtig warmgefahren und regelmäßig gewartet wird (Ölwechsel, korrekt eingestellte
Zündung, Ventile und Vergaser), sind 200 000 und mehr problemlose Kilometer drin. Nicht
selten sorgen jedoch brüchige Uergaserflansche dafür, das der Motor Falschluft zieht
(Achtung: Folgeschäden). Das Fünfganggetriebe leidet häufig unter mangelnder Syn-
chronisation - das Krachen beim Zurückschalten vom dritten in den zweiten Gang gilt
fast schon als klassische Alfa-Krankheit. Heulende Geräusche aus dem Hinterachsbereich
deuten aufein defektes Differenzial hin.

PREISE
BeiEinführung 1963 Alfa Romeo Giulia Sprint GT............................. 15950 Mark
Bei Produktionsende '1966 Alfa Romeo Giulia Sprint GT..................... I 4 990 Mark
Classic-Data-Preis2009(Zustand2l4)................. .2OOOO/60OOEuro

SPEZIALISTEN
Rainer Bodenstein AutomobiltechnilC (Werkstatt, Teile), Am Schleuß-
g ra ben 36, 47623 Kevelaer, Telefon : 0 28 3217 9 98 68, www.bodenstein.de
Bertelsbeck Automotive GmbH, (Ersatzteile), Carl-Sonnenschein-Straße 34,
59348 Lüdinghausen, Telefon : 0 25 91 189 27 70, www.myalfa.eu
Hartmut Stöppel, (0ldtimer-Consultant, Händler), Postanschrift: Ubierstraße 37,
53173 Bonn, Telefon: 01 711533 63 38, www.stoeppel.ch

ERSATZTEILE
Die Ersatzteilversorgung ist dank diverser Händler und Spezialisten sehr gut. Nur einige
Blech- und Chromteile sind sehr schwer aufzutreiben. Technik- und Verschleißteile sind
fast nach Belieben verfügbar. Fachmann und Händler Hartmut Stöppel empfiehlt, beim
Kauf stets dem Fahrzeug mit der besten Karosseriesubstanz den Vorrang zu geben.

SCHWACHPUNKTE
Il xotnügel und Radläufe vorn E nadHufe hinten
El A-säulen El Reserveradwanne
E Bodenbleche und Schweller E Ansaugflansche
ZI Türen El Hinterradachse

IGROSSERIE-CHECK
Rost ist bei den BMW der Baureihe 02 ein allumfassendes Problem. Zu den offensichtlichen
Konosionsnestern zählen die Federbeindome, die Seitenschweller sowie die Kanten
an Türen und Klappen. Nicht selten sind zudem die A-Säulen sowie der Übergang der
C-Säule zum Dach unterhalb der Regenleiste angegammelt. Bei geöffneter Motohaube
empfiehlt sich ein Blick auf das Blech rund um die Blinker und auf den Befestigungsbereich
der vorderen Kotflügel. lm Heckbereich leiden die Radläufe, die Reserveradmulde
und die Radhäuser (dort, wo sich die Feder abstützt) unter Rostansatz. Zu den besonders
kritischen Punkten gehören auch die Aufhängepunkte des hinteren Achsträgers.

TECHNIK-CHECK
Die Mechanik des BMW gilt als solide. Die Vierzylinder-Motoren bringen es leicht auf
200 000 Kilometer und mehr, entsprechende Pflege vorausgesetzt. Die beiden Solex-
Doppelvergaser verlangen jedoch nach einer besonders fachkundigen Betreuung. Wenn
beim Gaswegnehmen blaue Wolken aus dem Auspuff blasen, sind meist die Kolbenringe
hinüber, Schlechter Motorlauf oder unwilliges Starten? Dann könnte der Fehler an schlecht
eingestellten Vergasern oder im Verteilerumfeld liegen. Beim Vierganggetriebe gilt
die Synchronisation des zweiten Gangs als Schwachstelle. Am Fahrwerk neigen je nach
Einsatz die vorderen Traggelenke und die Spurstangenköpfe zu erhöhtem Verschleiß.

PREISE
Bei Einführung 1967 BMW 1600 ti......... ......... 9 950 Mark
Bei Produktionsende '1968 BMW 1 600 ti .................... ........... 1 O 1 23 Mark
Cfassic-Data-Preis 2009 (Zustand 214)................. 22OOO I 4OOO Euro

SCHWACHPUNKTE
E Bereich um die Blinker
E Federbeindome

El HintererAchsträger
E Schweller

EBefestigungsbereichKotflügel EReserveradmulde
4 l-Säule El Zylinderkopfdichtung

SPEZIALISTEN
team andexer gmbh, (O2-Spezialist), Auf den Pöthen 35,
42553 Velbert, Telefon: 0 20 53 1922222, www.team-andexer.de
Dipl.-lng. Alcx. Walloth u. Alex. Nesch Gbr., (Ersatzteile), lm Ohl 69,
59757 Arnsberg, Telefon: 0 29 32n 0 00 20, www.wallothnesch.com
BMW Group - BMW Classic, SchleißheimerStraße416,
80935 München, Telefon: 0 89 1382270 22, www.bmw-classic.de

ERSATZTEILE
0b es sich um Technik- oder Karosserieteile handelt - BMW-Fahrer profitieren generell von
einer nahezu lückenlosen Ersatzteilversorgung durch BMW Classic (www.bmw-classic.de),
die durch das Angebot einiger Spezialisten ergänzt wird. Selbst Zierteile sind noch erhält-
lich. Einschränkungen müssen allerdings bei speziellen ti-Teilen (Ausstattung, Interieur)
gemacht werden. Das Preisniveau ist generell sehr hoch.



IGROSSERIE-CHECK
Besonders kritische Punkte sind die Schweller, die Vordenadkotflügel im Bereich der
Anschraubkanten und der hintere Radausschnitt. Sind die Abläufe desWasserkastens
verstopft (häufig), kann sich in der A-Säule Wasser stauen. Besonderes Augenmerk ver-
dient der hintere Rahmenbereich, der wegen der Einzelradaufhängung modifiziert wurde.
Dort, wo die Alu-Schwinge am Rahmen aufgehängt ist, besteht akute Rostgefahr. lm
vorderen Rahmenbereich sollte die Aufnahme der unteren Querlenker genauer unter-
sucht werden - schlimmstenfalls droht ein Bruch. Ebenfalls anfällig ist der Übergang vom
hinteren Kotflügel zu jenem Querblech, an dem derTankeinfüllstutzen sitzt.

TECHNIK-CHECK
Der langhubig ausgelegte Sechszylinder mag keine hohen Dauerdrehzahlen. Und er
neigt zu Ölverlust. Die Nadellager der Vorgelegewelle gelten als zu schwach ausgelegt
für die 143 PS, daher ist es ratsam, das Getriebeöl mindestens so oft zu wechseln wie das
Motorö|, erklärt Händler Hartmut Stöppel. Ein zu großes Axialspiel der Kurbelwelle kann zu
Venchleiß der Anlaufscheiben führen, deren Reste landen dann in der 0lwanne - was
mitunter einen Motorschaden zur Folge hat. Die Lucas-Einspritzanlage ist heutzutage
deutlich besser als ihr Ruf - fachmännisch gewartet arbeitet sie problemlos. Das Hinter-
achsdifferenzial ist für die Motorleistunq zu schwach dimensioniert (Zahnausfall).

PREISE
Bei Einführung'1967 Tr iumph TR 5 P| . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  14430 Mark
Bei Produktionsende 1968 Triumph TR 5 P1................ ......... 14 289 Mark
Classi<-Data-Preis 2009 (Zustand 214)................. 33 OO0 / 1O OOO Euro

SPEZIALISTEN
Linnartz Oldtimer GmbH, (Werkstatt, Teile, TR-Spezialist), Weisser Straße 1 43-1 45,
50996 Köln, Telefon: 02 2113 9897 86
Christoph Dorscheid Sportwagen GmbH, Beethovenstraße 6a,
66299 Friedrichsthal/Saar, Telefon: 0 68 97l84693,www.dorscheid-sportwagen.de
Gunst, Britische Automobile, Am Taubenfeld 29,
691 23 Heidelberg-Wieblingen, Telefon: 0 6221 I 84 0393, www.gunst.de

ERSATZTEILE
Die Ersatzteilversorgung erweist sich als nahezu unproblematisch. Jedoch erfordert die
Montage der verfügbaren Blechteile (Achtung: viele Billigangebote und schlechte No-
Name-Produkte im Umlauf) bisweilen aufiruendige Anpassungsarbeiten. Wie sich ein TR
optimieren lässt, stand in der Motor Klassik-Ausgabe 3/2003 (Rubrik: Besser machen).

SCHWACHPUNKTE

Il Vorderer Kotflügel
El A-säule
El g-seule
4 Schweller

El übergang Seitenteil/Iankblech
E Rahmen
E Axialspiel Kurbelwelle
E Einspritzanlage
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