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Vergleich: Alfa Romeo 1900 SS, Fiat 8V und
Lancia Aurelia B20 GT.
Von Hermann Ries (Text) und Hans-Dieter Seufert (Fotos). >
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Der Beau von Alfa: Fast ein we-
nig zu schon und zu modern
fur die 50er Jahre hat Touring
den Alfa Romeo 1900 SS der
dritten Serie gezeichnet. Mit
seiner g]attﬂaLhI“L'H Karosse-
rie und der niedrigen Giirtelli-
nie ist er seinen Konkurrenten
aus den 50er Jahren, 8V und
Aurelia GT, ein Jahrzehnt vor-
aus —zumindest optisch :

A Ifa Romeo 1900 SS
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Der Macho von Fiat: So sehen
Autos aus, die nicht genau wis-
sen, ob sie ihre Krifte auf der
Strafde oder auf der Rennstrek-
ke spielen lassen sollen — lange
Schnauze, stromlinienférmig
zulaufendes FlieSheck und
muskulos gestylte Kotfltigel.
Schon im Stand deutet der Fiat
8V an, dafs er als reine Fahrma-
schine gedachtist. '




Der Salonlowe von Lancia: In
jeder Lebenslage und aus jeder
Perspektive macht der von Pi-
ninfarina betont schlicht ge-
zeichnete Lancia Aurelia B20
GT eine gute Figur. Er verkor-
pert jene typischen Gran-lu-
rismo-Eigenschaften, die noch
heute Giltigkeit haben — gleich
gut zum gepflegten Reisen und
zum wilden Rasen. >
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Wie vor rund 35 Jahren: die
schonsten GT-Klassiker der
drei — damals noch — konkur-
rierenden Firmen Fiat, Lancia
und Alfa Romeo (von vorne)
im Parco di Monza beim Mo-
tor Klassik-Vergleich.

as also ist die gefiirchtete Holle

von Monza: ein riesengrofier

Park mit ausgedehnten Grin-

flaichen, herrlichem, altem
Baumbestand, vertraumten Alleen und
mit einem kleinen Gestiit im Zentrum -
eine norditalienische Idylle.

Kaum zu glauben, dafs dies das Mekka
Hunderttausender wildgewordener Fer-
rari-Fans sein soll. An diesem Freitag, es
ist der 28. August, deutet jedenfalls nichts
darauf hin, daff hier die italienische Renn-
sport-Seele wohnt.

Um neun Uhr morgens joggen ein paar
figurbewufste Italiener trage die Alleen
entlang, ein Rappe beférdert seinen noch
schlaftrunkenen Reiter tiber eine Wiese —
auffallig ist allenfalls ein deutscher Perso-
nenwagen, der dreist in einer fiir Autos
gesperrten Allee parkt. Vier Menschen
stehen daneben und warten offensicht-
lich auf irgendetwas.

Es sind zwei Motor Klassik-Redakteu-
re, ein Fotograf (kenntlich am mitgefiihr-
ten Stativ) und Andreas Thurner,
deutschstammiger Alfa-Teilehdndler aus
Mailand. Nur ein paar Schnappschiisse
von der Monza-Holle zu machen - das
kann nicht der Grund ihres Wartens sein.
Und der Grofse Preis von Italien ist erst ei-
ne Woche spater angesagt. An diesem
Wochenende lauft lediglich ein kleines
Formel 3-Rennen.

Der wahre Grund fiir die Anwesenheit
der Klassik-Fans kiindigt sich in der Ferne
an. Erst verhalten, dann immer eindring-
licher ist es zu horen — unverkennbar: Das
kann nur ein V6-Motor sein. Ein solches
Gerausch — es ist eine Mischung aus hei-
serem Bellen, kernigem Hammern und
sonorem Auspuffbrabbeln — kann nur ei-
ner von sich geben: der Lancia Aurelia B
20 GT. Der Gran Turismo macht schon ge-
horig Eindruck, bevor er iiberhaupt zu se-
hen ist. Einer der Motor Klassik-Redak-
teure reibt sich die Arme, um die Génse-
haut zu vertreiben. Frieren kann er ei-
gentlich nicht, das Wetter ist herrlich,
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Die verspielten Instrumente im Alfa-
Cockpit sind schlecht ablesbar.

Im Lancia-Cockpit dominieren linksdre-
hender Drehzahlmesser und der Tacho.

und es ist der Jahreszeit entsprechend
schon warm - der herannahende Lancia
mufl der Grund sein.

Als dann die schwarze Aurelia in Sicht
kommt und vor dem Vierer-Team aus-
rollt, machen alle grofie Augen. Ein sol-
ches Auto fahrt nicht nur einfach vor, eine
Aurelia hat einen Auftritt. Mit ihrer
schlichten, von Pininfarina kreierten Ele-
ganz vergangener Zeiten, wirkt die Mitt-
DreiSigerin immer noch - nicht nur auf
Manner. Sie macht bei der Auffahrt vor
dem Wiener Burgtheater eine ebenso gute
Figur, wie bei der Mille Miglia. Ihre zeitlo-
sen Formen werden noch begeistern,
wenn sie die 50 tiberschritten hat.

Zugegeben, ein wenig bullig erscheint
sie mit ihrer hohen Girtellinie, den sanf-
ten Rundungen der vorderen Kotfliigel,
die fast schon ins pontonférmige tiberge-
hen, und den kleinen Fensterflachen. Das

dezent-auffillige Schwarz ihres Blech-
kleides macht ihre Linie jedoch schlank,
und das schrag abfallende Heck gibt ihr
einen geradezu maskulinen, vorwarts-
drangenden Touch. Keine Frage, die Au-
relia ist ein optisch attraktives Auto.

Ob sie auch gegentuber ihren zeitgenos-
sischen Konkurrenten aus Italien beste-
hen kann, das soll dieser Freitag zeigen.
Thurner hat als italienischer Verbin-
dungsmann auch die zwei passenden
Vergleichskandidaten aus der Aurelia-
Ara organisiert, den Alta Romeo 1900 5SS
und den Fiat 8V.

Gerade jetzt, 1987, hat ein Vergleich der
rassigen italienischen Coupés besonde-
ren Reiz. Denn die Mdoglichkeit, drei
ernsthaft in Konkurrenz stehende GT der
Mittelklasse aus Italien unter die Lupe zu-
nehmen, ist ab sofort nicht mehr gege-
ben. Italien hat seit Anfang dieses Jahres
nur noch einen groflen Automobilkon-
zern, nachdem Fiat auch Alfa Romeo
iibernommen hat - Lancia gehort schon
seit 18 Jahren zum Agnelli-Konzern.

Das war 1952 ganz anders. Damals
stellte Fiat den 8V auf dem Genfer Salon
vor und iiberraschte die Offentlichkeit
mit einem vollig neuen Sportwagen, der
den ersten (und einzigen) Fiat V8-Motor
unter der Haube hatte. Damals stellte sich
auch die Marktsituation vollig anders dar
als heute. Alfa, Fiat und Lancia waren
noch echte Konkurrenten. Und es wurde
hart um Marktanteile gekampft — gerade
bei den GT. Kein Wunder, daff Sportwa-
gen-Fans unter drei Coupés mit fast iden-
tischen Eckdaten wahlen konnten.

,Der 8V kauert am
Boden, bereit, vorwarts
zu stirmen ...”

Alle drei haben nur je zwei vollwertige
Sitze unter ihrer attraktiven Coupé-Blech-
haut, die Motoren mit jeweils rund zwei
Liter Hubraum liefern (je nach Version)
gute 100 PS (exakte Daten ab Seite 22),
und alle drei sind rund 180 km/h schnell.

Bis jetzt ist allerdings nur der Lancia im
Parco di Monza eingetroffen. Die beiden
anderen GT lassen auf sich warten. Doch
nicht lange, da kiindigen Motorgerdusche
in der Ferne den Fiat 8V an (es mufs wohl
der Fiat sein, denn der Alfa-Besitzer kann
erst etwas spater zur GT-Truppe stofsen).
Die Motorgerausche werden lauter, und
das Motor Klassik-Team macht lange Ge-
sichter. Der Fiat-Achtzylinder produziert
Tone, die eindeutig nach Diesel klingen.
Schrecklich!
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Des Ratsels Losung erscheint in Form
eines Fiat Argenta Diesel, der den Acht-
Vau an einer Leine hinter sich herzieht.
Denn der Motor des Fiat-Sportwagens
lauft nicht — symptomatisch fiir den
schonsten Fiat-Sportwagen aller Zeiten
(siehe auch Historie des 8V auf Seite 16).
Sein Besitzer, Edoardo Tenconi aus Mai-
land, Spezialist fiir alte Fiat, hat seinem
8V die kranke Kurbelwelle entfernt, so
daff der Sportwagen nur mit Hilfe eines
Zugwagens mobil ist.

Sollte Motor Klassik wegen eines fahr-
unfahigen Autos auf einen solchen Ver-
gleich verzichten? Keinesfalls — das ist die
einhellige Meinung. Denn die Maoglich-
keit, drei so seltene Autos an eine Stelle
zur direkten Gegenitberstellung zu be-
kommen, die gibt es in den nachsten Jah-
ren nicht so schnell wieder, zumal die
Achtzylinder-Sportwagen von Fiat sogar
in [talien sehr selten sind (Experten schét-
zen, dafd es keine zehn dieser Raritiaten
von Fiat in Italien gibt).

Motor Klassik wird also ausnahmswei-
se nicht selbst erfahrene Fahreindriicke
wiedergeben, sondern sich in diesem
Heft auf die historischen Ergebnisse der
Fachménner von damals verlassen. Doch
dazu spater.

Vorerst steht der rote Fiat unter der
Sonne von Monza neben dem schwarzen
Lancia. Zwei Styling-Welten haben sich
getroffen: Neben der Aurelia wirkt der
Fiat mit seiner langen, flachen Schnauze
grazil. Der 8V kauert am Boden, bereit,
vorwarts zu stiirmen; seine betonten hin-
teren Kotfliigel mit den Radabdeckungen
(Spats) miifiten sich jetzt nur noch ein we-
nig wie Muskeln vor einer Hochstleistung
zusammenziehen — die Illusion, ein start-
bereiter Gepard wiirde demnéchst los-
preschen, ware perfekt.

Sprungbereitschaft, Aggresivitat, mas-
kuline Kraft und Vorwdrtsdrang — das
symbolisiert der Fiat-Sportwagen schon
im Stillstand. Seine Schnauze mit dem
(wegen des dahinter plazierten Olkiihlers
und Wasserkiihlers) {iberproportional
grof3 geratenen Grill scheint jeden Mo-
ment zupacken zu wollen, zusammen mit
dem sanft abfallenden Flieffheck ist der
Fiat schon im Stand optisch mindestens
180 km/h schnell.

Wenn jetzt die Maschine liefe, konnte
man den typischen Achtzylinder-Sound
genieflen: Nicht ganz so blubbernd wie
ein Ami-V8 lauft der V-Motor mit einem
Zylinderwinkel von 70 Grad, produziert
aber unverkennbar Achtton-Musik (die
Motor Klassiker konnten sich anhand des
von Zagato karossierten Rosso Bianco-
Exemplars in Aschaffenburg davon tiber-
zeugen). Er rohrt zu dem Bollern ge-
konnt, brabbelt schmatzend im Auspuff
nach und untermalt das Ganze mit einer
kriaftigen Portion schliirfenden Ansaug-
gerausches aus den beiden 36er Weber-
Fallstromvergasern. Eine unwiderstehli-
che Schwere im rechten Fufd befillt den
mittlerweile triebhaften Betrachter.

lfa-Romeo 1900 SS - Fiat 8 V - Lancia Aurelia B 20 GT

Cockpit: direkt im Blickfeld Dreh-
zahlmesser und Tacho. Damit der
Fahrer geniigend Ellbogenfreiheit hat,
ist der Beifahrersitz zuriickgesetzt.

Fiir welches Auto soll er sich entschei-
den? Ist der weiblich-elegante Lancia mit
dem mannlich-kernigen Sechszylinder-
Belfern das richtige Auto, oder macht der
Macho-Typ mit dem achtzylindrigen
Hirschrohren mehr Spafs?

Solche Gedanken werden hinfallig, als
sich der Alfa 1900 SS aus weiter Ferne mit
dem charakteristischen Ton aller Alfa-
Doppelnockenwellen-Vierzylinder mel-
det. Andachtiges Schweigen herrscht in
der Motor Klassik-Runde. Der Besitzer
des 1900 5SS, Roberto Ravetta, aus Corvino
San Quirico (etwa 100 Kilometer von Mai-
land entfernt) angereist, hat die Auspuff-
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anlage mit einigen Manipulationen verse-
hen. So entlafit sein Alfa die verbrannten
Gase durch das diinne Auspuffendrohr
am Wagenheck nahezu ungedampft ins
Freie — die italienische Polizia scheint so
etwas enthusiastisch zu tolerieren.

Von Gerauschdampfung kann hier kei-
ne Rede mehr sein, dafiur aber um so
mehr von Genuf. Die mechanischen Ge-
rausche des Nockenwellen-Kettenan-
triebs gehen noch nicht ganz im Auspuff-
Posaunenchor unter — das diirfen sie auch
nicht, denn sie gehdren zum Alfa-Sound
dazu. Im Leerlauf brummelt der 1900er
mit GraugufSblock bassig vor sich hin.

,Wer den Alfa-Rhythmus
begriffen hat, kommt
bald ins Mitschwingen.”

Wahrenddessen stehen Fiat- und Lan-
cia-Besitzer ehrfurchtsvoll vor dem Alfa
und bewundern dessen schlichte For-
men. Mit den grofien Fensterflachen der
dritten 1900er Coupé-Serie von Carrozze-
ria Touring in Mailand wirkt er gegenitiber
den beiden GT-Kontrahenten erstaunlich
modern. Die Giirtellinie der in Handar-
beit tiber ein Stahlrohrgestell gedengelten
Alukarosserie (Superleggera-Patent) ist
deutlich niedriger als bei den im direkten
Vergleich bullig erscheinenden beiden
GT aus Turin. Und trotz seiner tiippigeren
Abmessungen (siehe Daten & Fakten auf
Seite 22) scheint der Alfa noch graziler.

Dagegen will das Armaturenbrett nicht
so recht zum modernen Outfit des hiib-
schen Touring-Autos passen, hier domi-
niert die Mode der 50er Jahre: Schwarz-
gold glinzende Instrumente leuchten
dem Fahrer spiegelnd entgegen. Leider
sind sie in puncto Ablesbarkeit ein klarer
Riickschritt im Vergleich zu alteren 1900er
Coupés der Serien 1 und 2*: Tacho und
Drehzahlmesser sitzen namlich versteckt
links und rechts unterhalb des holzum-
mantelten Volants mit den polierten Alu-
Speichen, und nicht, wie es sich gehort,
in der Mitte oberhalb der Lenkrad-Nabe.

Verspielt wirkt auch die Lenkradschal-
tung. Die aber fallt nach einiger Zeit nicht
mehr unangenehm auf: ,Das hervorra-
gend synchronisierte und auflerst leicht
schaltbare Getriebe macht das Schalten zu
einer Lust”, vermerkte Hans-Ulrich Wie-
selmann in der ,Motor Revue”, Heft 11/
1954, tiber den 1900 SS. Und solche Lust-
gefiihlekommenindem Coupé haufigauf:
Der Motor will durch oftmalige Gang-
wechsel bei Laune und Drehzahl gehalten
werden. Erst ab 3000/min zieht er kraftig
durch, schlirft dabei vernehmlich durch

*Motor Klassik hilt sich an die Einteilung nach Fusi, der 3 Tou-
ring-Serien unterscheidet, Marshall teilt in vier Serien ein.
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seine zwei Solex-Doppelvergaser und ju-
belt ab 6000/min so richtig los. Er vertragt
angeblich gut 6500/min und ubersteht
klaglos kurzzeitig sogar 6700/min.

Wer den Alfa-Rhythmus begriffen hat,
der kommt bald ins Mitschwingen und
lernt die Qualitaten des Fahrwerks ken-
nen. Vergessen Sie aber vorher alles, was
Sie iiber moderne Reifen und Fahrwerke
wissen, vergessen Sie die Strafienlage ei-
nes Golf GTI und versetzen Sie sich in die
Zeit, in der die Automobilisten aus dem
automobilen Mittelalter den Sprung in die
Neuzeit mit einzeln aufgehangten Vor-
derradern wagten. Mit dieser Pramisse
gilt Wieselmanns Feststellung: ,Er liegt
einwandfrei und tut unwiderruflich das,
was die Lenkung ihm aufgibt.” Kritik gab
es lediglich an der starren Hinterachse,
die vor allem auf schlechter Straffe zum
Trampeln neigt.

Besonderes Lob zollten die zeitgenossi-
schen Tester dagegen der Bremsanlage
des 1900er, die sich dem hohen Ge-
schwindigkeits-Niveau (die ,Motor Re-
vue” ermittelte seinerzeit 188 km/h als
Hochstgeschwindigkeit) jederzeit ge-
wachsen zeigt.

Gleiches gilt, wenn auch in jedem
Punkt etwas anders nuanciert, fiir die Au-
relia. Bei ihr durften Lancias Ingenieure
spielen, technisch aufwendige Losungen
probieren und somit ein anspruchvolles
Auto fiir anspruchsvolle Fahrer auf die
Réder stellen, das an das Fahrkonnen des
Besitzers jedoch keine Anspriiche stellt.

Das Cockpit des Lancia bietet die Per-
fektion der 50er Jahre mit breiten, beque-
men Sitzen, einer relativ begrenzten
Rundumsicht und gediegener Salon-At-
mosphare. Passend zum gepflegten Am-
biente im wohnlichen Innenraum offen-
bart sich das Leistungsverhalten des Lan-
cia-Sechszylinders: Unauffallig stellt sich
die Kraft ein, driickt einen schon beim Be-
schleunigen aus niedrigen Drehzahlen

sanft in die breite Riickenlehne — der kom- 1

pakt bauende Lancia V6 ist ein Muster an
Kultiviertheit.

Kein Wunder, da die Aureliabei zeitge-
nossischen Testern einen nachhaltigen
Eindruck hinterlie8. Originalton Wiesel-
mann: ,Alles beim Gran Turismo geht
leicht und mihelos (...), sozusagen aus
dem Handgelenk und ohne grofien Auf-
wand. Und ganz dhnlich istauch das Fahr-
verhalten des Wagens: Durch seine wei-
che, sich an den Boden krallende Kurven-
lage, die ein Wegwischen der Réader beina-
he unmoglich macht, hat man gar nicht
den Eindruck, besonders schnell zu fah-
ren. Eine Kurvenneigung des Aufbaus ist
praktisch nicht zu spiiren, der Wagen glei-
tet und schwingt von Kurve zu Kurve,
wenn man das richtige Zusammenspiel
von Gasgeben und knapp bemessénem
Lenkeinschlag erst einmal richtig im Ge-
fiihl hat.”

Dem ist nichts hinzuzufiigen, aufser der
Randbemerkung, dafs die Lenkung mit 2
1/5 Umdrehungen von Anschlag zu An-

schlag sehr direkt tibersetzt ist, daf3 sie
gut anspricht und tiberdies keinen grofsen
Kraftaufwand erfordert.

Im Gegensatz zum Alfa 1900, bei dem al-
le Bedienungsorgane vergleichsweise
schwergdngig funktionieren, und der
auch in Sachen Fahrverhalten aus heuti-
ger Sicht einen schwerfalligeren Eindruck
hinterlafit, kann die Aurelia als echter
Vorlaufer moderner GT-Wagen dienen,
mit denen sich miihelos, ohne fahreri-
schen Einsatz, hohe Durchschnittsge-
schwindigkeiten erzielen lassen.

So verwohnt, gerit das Umsteigen in
den Fiat-Achtzylinder wie der Sprung ins
kalte Wasser. Durch die niedrigen Tiiren
fadelt sich der Sportsfreund in ein enges
Cockpit. Wer langer als 1,80 Meter gera-
ten ist, kommt zwangslaufig mit dem
Dachhimmel in Bertthrung und sitzt
tberdies in t{pisch italienischer Manier
mit angewinkelten Beinen hinter dem
groff bemessenen Holzlenkrad.

Die Instrumentierung zeigt schon op-
tisch, was beim ,,Otto Vu” (so die italieni-
sche Ausdrucksform fiir Acht Vau) wich-
tig ist: Geschwindigkeit und Drehzahl.
Der halbrunde Tacho und der ebenso
halbrunde Drehzahlmesser (der zeigt
steigende Drehzahlen tibrigens, wie im
Lancia, gegen den Uhrzeigersinn an) sind
die beiden dominierenden Instrumente.

Von seinem Schalensitz (der Fahrer
sitzt, genau wie im Porsche 356, im Fahr-
zeug-Schwerpunkt) kann der relativ hoch
thronende Pilot dazu eine faszinierende
Aussicht geniefien: Es ist der Blick auf die
imposante Wagenfront. Zu beiden Seiten
der sanft gewdlbten Motorhaube erheben
sich die bauchigen Rundungen der Kot-
fligel. Und zwischen diesem runden
Rahmen fliegt einem die Strafse entgegen.
Man meint fast, in einem Rennwagen zu
sitzen.

Lassen wir wieder Wieselmann zu
Wort kommen, der den 8V im Winter 1952
in [talien ausgiebig testete: ,Seinem Ver-
wendungszweck entsprechend, ist das
Auto nur auf Zweckmafigkeit hin kon-
struiert: Man wird vergeblich nach einem
Kofferraum oder tibermafSiigem Sitzkom-
fort fiir den Insassen Ausschau halten.”

Dafiir entschadigt der Fiat mit anderen
Qualitaten: ,,Noch grofseren Eindruck als
sein Temperament hat auf uns seine
Straflenlage gemacht, die vollige Sicher-
heit, mit der er bei jedem Tempo zu fah-
ren ist”, so Wieselmann, und: ,, Wir waren
selbst iberrascht, als wir wenige Minuten
nach Ubernahme des Wagens, und ohne
die Absicht, auf der nicht allzu breiten
Strafle von Anfang an besonders schnell
zu fahren, den Tachometer auf 190 stehen
sahen, also ehrlichen 180 km/h! Das Kur-
venfahren mit einem Auto, was wie die-
ses liegt und auflerdem einen Zweiten,
der bis 112, und eine Dritten besitzt, der

bis beinahe 160 reicht, bedeutet unge-
tritbte Freude. Man hat, wenn man aus
leichtem Schleudern heraus Gas gibt, im-
mer so viel Drehmoment an den Hinterra-
dern, daf man das Auto gerade richten
und mit leichtem Gegensteuern in die Ge-
rade ziehen kann.”

Voraussetzung fiir das Vorhandensein
von gentgend Kraft ist aber fleifsiges
Schalten. Erst ab etwa 4000/min liefert der
Achtzylinder richtig Kraft, darunter wirkt
er mide — schon der Drehzahlmesser
zeigt, dafl ,,unten herum” wenig kommt:
Die erste Zahl lautet 2000.

Die Leistungscharakteristik des Acht-
zylinders stort aber keinesfalls, die
Schaltbarkeit gerat zur reinen Freude. Die
Schaltwege sind extrem kurz, der lange
gekropfte Schaltkniippel flutscht spie-
lend in die gewtinschte Position.

,Der kompakt bauende
Lancia V6 ist ein
Muster an Kultiviertheit.”

Zu den weiteren erfreulichen Eigen-
schaften des Fiat-Sportwagens zihlen
auflerdem der wegen des Nachlaufs der
Vorderrader perfekte Geradeauslauf und
das Riickstellmoment der exakten, aber
mit 3 1/8 Umdrehungen von Anschlag zu
Anschlag nicht sehr direkten Lenkung.

Wer jedoch Anspriiche an Komfort
stellt, sollte sich ein anderes Auto suchen.
Die — allerdings angenehmen — Motorge-
rausche dringen ohrenbetaubend in den
Innenraum, und die Federung kann
langst nicht die Anspriiche eines vom Al-
fa 1900 SS oder gar von der Aurelia ver-
wohnten GT-Piloten befriedigen.

Wahrend Alfa und Lancia die Forde-
rungen an einen Gran Turismo erfiillen,
namlich schnelle, komfortable und luxu-
riose Autos zu sein, mit denen sich gut
reisen laflt, erfiillt Fiat ausschliefilich die
Forderungen, die man an einen Sportwa-
gen stellt. Bei ihm heifst die Devise: Rasen
statt Reisen.

Wie sehr der 8V beim Rasen in seinem
Element ist, beschreibt sein Besitzer und
Spezialist fir den 8V und andere alte Fiat,
Edoardo Tenconi: ,Vor wenigen Jahren
bin ich in Monza schneller durch die Les-
mo gefahren, als ein Rudel Rennmotorra-
der, die gleichzeitig auf der Strecke wa-
ren.” An jenem Freitag, als Motor Klassik
im Parco di Monza fotografierte, lief der
8V jedoch nicht. Sobald ihn Tenconi wie-
der in Schuff hat, wird Motor Klassik ei-
nen ausfiihrlichen Bericht nur tber die-
sen Wagen bringen.

Versprochen ist versprochen.
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a hatte sich , das Auto, Motor und
Sport” aber gehorig getauscht. In
Heft 4/1951 veroffentlichte die grofite un-
abhangige Autozeitschrift Europas ein
Modellfoto eines rassigen Coupés mit der
Bildzeile: , Alfa Romeos neuer Dreiliter
mit 120 PS und 180 km/h Spitze, eine Wei-
terentwicklung des 1900.”

Der italienische Korrespondent des
Auto-Blatts hatte in der Gegend um Mai-
land fiirchterlich schnelle 1900er Alfa mit
normaler Limousinen-Karosserie gese-
hen — damals existierte das hiibsche Tou-
ring Coupé auf der Basis des 1900 noch
nicht — und schlofs aus deren Tempo, dafs
es sich um eine getarnte Weiterentwick-
lung des Sechszylinders 6C 2500 (sei Ci-
lindri duemillecinquecento = Sechszylin-
der Zweitausendfiinthundert) handeln
miusse. Bestarkt wurde er in seinem Glau-
ben durch gezielt von Alfa verbreitete Ge-
riichte, ein Dreiliter-Sechszylinder sei in
Vorbereitung.

Als der Italien-Korrespondent der
deutschen Auto-Zeitschrift zu seinem
Wissen noch ein Foto eines Alfa-Coupés
(einer Studie des 1900 S) auf den Tisch be-
kam, lief er den Alfa-Gertichtekdchen ins
offene Messer: Das Coupé auf dem Foto
sah aus wie eine leicht modernisierte Ver-
sion des berihmten Touring-Modells
,Villa d’Este” auf der Basis des 6C 2500.

Klar, das mufite der neue Dreiliter sein.
Ganz falsch lag der Berichterstatter aller-
dings nicht mit seiner Vermutung, es

Gegeniiber der ersten Serie
des 1900 S (links) hat die
zweite Serie deutlich grofiere
Fenster. Das auf dem Pro-
spekt angekiindigte Pininfa-
rina-Cabrio wurde nur in

88 Exemplaren gebaut, die
Bezeichnung C steht fiir
scorto” =, kurzes” Chassis.

handele sich bei den schnellen Prototy-
pen um eine Weiterentwicklung des
Sechszylinders. Tatsdchlich arbeitete un-
ter der Motorhaube des Neulings ein ver-
anderter 6C-Motor — ihm fehlten aller-
dings zwei Zylinder.

Der Name des auf vier Zylinder ge-
kappten 6C-Derivats: 1900, oder italieni-
sche , Millenove”. Den gab es aber schon
serienmafig in der 1900er Limousine, die
im Oktober 1950 der Presse vorgestellt
wurde. Dort leistete der Vierzylinder mit
einem Solex 33PBIC-Vergaser 80 PS, fir
das neue Coupé bestiickten die Alfa-
Techniker den Vierzylinder mit einem
Weber-Doppelvergaser 40 DCA 3 und
brachten ihn auf 100 PS.

Auf dem Turiner Salon 1951 stellte Alfa
das bei Carrozzeria Touring in Mailand
gefertige neue Coupé dann endlich der
Offentlichkeit vor, unter dem schlichten
Titel ,,1900 Sprint”. Um das Coupé in der

—
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Touring-Bauweise nach dem Superlegge-
ra-Prinzip bauen zu kénnen, mufste das
Fahrgestell des Ausgangsprodukts, eben
der 1900er Limousine, geandert werden.
Der 1900 war bekanntlich der erste Alfa
mit selbsttragender Karosserie, ein Ver-
fahren, nach dem sich keine Superlegge-
ra-Karosserie bauen lait. Also mufiten die
Alfa-Techniker eigens einen Plattform-
rahmen auf Basis des 1900 konstruieren,
auf den dann bei Touring das Stahlrohr-
%Erippe als Stiitze fiir die Aluhaut der

upperleggera-Karosserie  geschweifst
wurde (und der auch anderen Karossiers
als Basis fiir phantasievolle Spezialvarian-
ten diente).

Drei Jahre nach seinem Erscheinen er-
hielt der Sprint einen Zusatz: 1900 Super
Sprint hiefs das Auto fortan. Allerdings ist
die Typbezeichnung 1900 beim Super
Sprint irrefithrend. Mittlerweile waren
die schlimmsten Folgen des Weltkriegs
vorbei, Alfa konnte langsam beginnen,
mit eigenen Maschinen, Werkzeugen
und italienischen Rohstoffen zu fertigen.
Fiir den Vierzylinder bedeutete das unter
anderem: Alfa mufite die Kolben nicht
mehr aus England (Hepolite) beziehen,
wo die Kolben nach Zollmafsen gemessen
und gefertigt werden. Gegeniiber den
senglischen” Kolben, die mit Durchmes-
sern von 82,55 Millimeter (= 3,25 Zoll)
aufwarteten, konnte Alfa den 1900 mit
Hilfe von Mahle- und Mondial-Kolben
zum ursprunglich geplanten 2000er
wachsen lassen. Der hatte eine Bohrung
von kontinental anmutenden 84,5 Milli-
metern bei einem gleichbleibenden Hub
von 88 Millimetern, was einen Gesamt-
hubraum von 1975 cm® ergibt. Dennoch
belief es Alfa bei der urspriinglichen Typ-
bezeichnung 1900 — ,millenove” klingt
eben zu schon.

Die Leistungsangabe von 115 PS5 bei
5500/min ist iibrigens eine glatte Unter-
treibung, denn bei 6000/min leistete der
Vierzylinder stramme 10 PS mehr. Statt
der urspriinglichen Weber-Vergaser hatte
der SS jetzt wieder Solex (40 PII) montiert.
Weber war mittlerweile von Fiat tber-
nommen worden — das konnte der Grund
fiir den Markenwechsel zu den diffizil ju-
stierbaren deutschen Vergasern gewesen
sein, denn schliefilich lagen Alfa und Fiat
damals noch im Konkurrenz-Clinch.

Noch vor Einfithrung des Super Sprint
gab es die erste formelle Anderung der er-
sten 1900 Coupé-Serie. Touring verpafste
dem Coupé niedrigere Tiiren, sie reichen
unten nicht mehr in die Seitenschwellen
hinein, sondern enden schon mit der
Schmucksicke an der Flanke. Auflerdem
erhielt das Coupé andere Tirgriffe: Die
alten herausklappbaren Klinken im Stil
des 300SL wurden durch konventionelle
Griffe ersetzt.

Die nachste Anderung kam mit dem
Zweiliter und war optisch signifikanter.
Alfa-Historiker Luigi Fusi bezeichnete die
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,Neuen” deshalb als Tipo 2. Auffilligstes
Merkmal sind die deutlich vergréfserten
Fensterflichen, die gednderte Front mit
Zusatzscheinwerfern in den waagerech-
ten, tropfenformigen Offnungen neben
dem auffalligen senkrechten Alfa-Grill
und die Chromverzierungen an der Sicke
unterhalb der Tiren.

Mit dieser zweiten Serie entfernte sich
Touring stilistisch vom ,Villa d” Este”, der
den ganzen Charme der Vorkriegs-Alfas
ausstrahlte.

Als Touring 1956 die dritte und letzte
Serie (Tipo 3) des Super Sprint vorstellte,
brachen auch stilistisch schon die 60er
Jahre an (siehe Motor Klassik-Vergleichs-
exemplar). Der Super Sprint der letzten
Serie hat mit seiner gegldtteten Schnauze,
den flachigen Flanken und den grofsen
Fenstern schon sehr viele Stilmerkmale
der von Bertone gestylten Giulietta Sprint
(und mehr noch des von Pininfarina ge-
zeichneten Giulietta Spider).

Deren Erscheinen bedeutete schliefslich
das Ende des hierzulande 24 980 Mark
(1957) teuren, gegeniiber einem 300SL
nur rund 4000 Mark preisgiinstigeren
1900 Sprint. Die Alfisti kauften sich fortan
das neue, kleinere, 36 Prozent billigere
und handlichere Auto. 1958 wurden noch
15 der hiibschen Super Sprint hergestellt,
1959 gab es eine letzte Zuckung mit sechs
1900-Limousinen mit Alfa-Serienkarosse-

rie dann war Schlufs.
F | t

D as Spielzeug der Ingenieure” — so be-
zeicEnet Graham Robson den Fiat
8V in seinem 1984 erschienenen Buch
»The Fiat Sports Cars” den ,,Otto Vu” (ita-
lienisch fiir Acht Vau). ,Das Auto, Motor
und Sport” sah die Sache in dem Bericht
tiber den Genfer Salon 1952 deutlich ern-
ster: ,Nachdem Fiat als letzte der drei
grofien italienischen Firmen zum Sport-
wagenbau zuriickgekehrt ist, laf8t sich auf

diesem Gebiet unschwer eine rasche Fort-
entwicklung voraussagen. Alfa Romeo
muf einiges tun, um mit dem schonen
1900 C den Vorsprung zuriickzugewin-
nen, den Lancia mit dem Aurelia GT er-
rungen hat, und Fiat als grofter italieni-
scher Konzern mufs seinem V8 von Hause
aus viel mitgeben, wenn er mit den bei-
den mithalten soll.” Beide haben recht.

.Das Auto, Motor und Sport” hat - vor-
ausschauend - eine schone Motivation
fir diese Motor Klassik-Titelgeschichte
geliefert, und Graham Robson hat den V8
— riickblickend - richtig eingestuft. Denn
— leider - ist der erste und bis heute einzi-
ge Fiat-Sportwagen mit Achtzylinder V-
Motor nie tiber das Stadium eines Ver-
suchswagens, eines Spielzeugs fir die
Fiat-Ingenieure herausgewachsen.

Nur 114 fahrbare Exemplare wurden
auf die rund 120 in der Fiat-Versuchsab-
teilung hergestellten Fahrgestelle gebaut.
Die meisten Wagen (nach Angaben des
holldndischen Fiat-Experten Wim Oude
Weernik rund 90 Stiick) bekamen damals
die Original-Fiat-Karosserie, wie auf die-
sen Seiten gezeigt.

Der Rest wurde von Vignale, Zagato
und Ghia eingekleidet. Einige der 8V-Ka-
rossen wurden sogar von ihren Besitzern
demontiert und nachtraglich durch Ein-
zelanfertigungen, in der Mehrzahl von
Zagato, ersetzt.

So ist auch zu erkldren, dafs nach Auf-
stellungen des Registry of Italian Oddi-
ties (3205 Valley Vista Road, Walnut
Creek, CA 94598, USA) heute noch 27 Za-
gato Coupés, elf Ghia Coupés und sechs
Vignale 8V bekannt sind. Daneben sollen
noch 22 Wagen mit Original Berlinetta-

Nur die ersten 34
Fiat 8V hatten die
links im Bild ge-
zeigte Schnauze.
Noch 1952 wurde
die Frontpartie,
wie auf dem Pro-
spekt ersichtlich,
mit ,,Chinesen-
Augen” geandert.

. =1 .
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Reinhold Messner und seine Rolex iiberleben,

wo Leben unméglich scheint.

Wenn man einen Bergsteiger
fragt, wen er fiir den erfolgreichsten
lebenden Alpinisten halt, fallt fast
automatisch der Name Reinhold
Messner.

Reinhold Messner fordert ein
Bergsteigen ,,by fair means™: keine
Sauerstoffgerite, keine Bohrhaken,
keine Hochtréger.

,In unserer Zeit hat die Technik
das Klettern iiberholt”, sagt er.
»Doch ich will mit meinen eigenen
Kriften klettern, mit meinen
Angsten und Hochgefiihlen.”

Reinhold Messner bestieg als
erster den Mount Everest ohne
Sauerstoffgerite. Im absoluten

Alleingang erklomm er den Gipfel

DER ROLEX OYSTERQUARTZ DATEJUST CHRONOMETER. IN STAHL MIT G

des Nanga Parbat. Den K 2,
den zweithéchsten Berg der Welt,
bezwang er in einer Kleinexpedition
mit Michel Dacher in Rekordzeit.
1980 wagte Reinhold Messner
etwas, was andere ,, Wahnsinn"
nannten: den Everest-Aufstieg von
Norden, von Tibet aus. Im Allein-
gang. Und das unter den ungiin-
stigen Witterungsbedingungen
der Monsunzeit.

Tagelang kletterte Messner in
der Todeszone. Ohne Sauerstoff-
geriite, ohne Partner, ohne ein-
heimische Triger, ohne die Hofl-
nung, gerettet werden zu kénnen.

Doch auf seine Rolex Oyster-

quartz wollte und konnte er auch

mﬁTliﬂlﬁ.U.rﬂm.E

T .
N .

diesmal nicht verzichten. ,,Ohne
eine genaue und absolut zu-
verlissige Uhr da oben zu sein,
das wire Wahnsinn“, sagt Rein-
hold Messner. ,,Meine Rolex ist
eine Lebensversicherung, wenn es
ums rechtzeitige Biwak, die Gipfel-
rast oder den nichtlichen Aufbruch
geht. Das alles erfordert ein exaktes
Timing. Und fiir mich gibt es keine
bessere Uhr."

Reinhold Messner und seine
Rolex ~ beide funktionieren auch
in 8848 m Héhe, bei1 40 Grad

unter Null und ohne

kiinstlichen
Sauerstoft W
ausgezeichnet. ROLEX

ROLEX UHREN GMBH. BAHNHOFSTRASSE 1-9, 5000 KOLN 1. SCHREIBEN SIE UNS. WIR SENDEN IHNEN PROSPEKTE.
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Obwohl Fiat den
Verkauf des 8V nie T T
forcierte, gabes | [T T -
sogar Prospekte in
deutscher Spra- Comm o s S e i 2 2
che. Das faksimi- Rt - o b
lierte Exemplar
zeigt den Zusam-
menbau der aus
zwel Blechschalen
bestehenden 8V-
Karosserie in der
Fiat-Entwicklung.

?
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Speciali-Karosserien, also mit der bei Fiat
zusammengeschweifstten  Stahlblechka-
rosserie, existieren.

Einige der Zagato-Wagen sind erst 1955
an die Besitzer ausgelietert worden, was
auch fiir eine Umkarossierung spricht,
denn die letzten Fiat 8V* verliefien die Ver-
suchsabteilung im Friithjahr 1954, als auf
dem Genfer Salon der einzige 8V mit glas-
faserverstarkter = Kunststoff-Karosserie
ausgestellt wurde (dieses Einzelstiick
steht heute im Centro Storico Fiat, dem Fi-
at-Museum, in Turin).

Das Kunststoff-Auto war fiir Fiat der
Schlufistrich unter das Projekt Otto Vu,
das mit einem Motor startete. Ende der
40er Jahre begann man bei Fiat unter der
Leitung des beriihmten Konstrukteurs
Dante Giacosa, das Modellprogramm zu
erneuern. Der Uberlieferung nach soll das
Fiat-Management vollig entnervt vom
Genfer Salon im Jahr 1948 nach Turin zu-
riickgekehrt sein. Dort hatten die Fiat-Di-
rektoren gesehen, wie weit die Konkur-
renz ihnen technisch voraus war.

Giacosa sollte umgehend fiir den Se-
rienwagenbau einen leistungsfahigen,
modernen Motor bauen. Unter der Pro-
jektnummer 104 entstand die Maschine,
eben jener kompakte Achtzylinder, der
spater im 8V Platz fand. (Der Wagen, fiir
den der V8 eigentlich vorgesehen war, er-
hielt den 1900er Vierzylinder, der auch
den Campagnola antrieb).

Fir den urspriinglich vorgesehenen
Zweck mufdte das Team um Giacosa den
Achtzylinder-V-Motor sehr kompakt ge-
stalten, daher rithrt auch der bis dato im
Automobilbau fiir einen Achtzylinder V-
Motor uniibliche Zylinderwinkel von 70
Grad. Auch die Anordnung des Auspuff-
krimmers — er fiithrt die Abgase oben,
statt wie Giblich seitlich aus dem Zylinder-
kopf — ist denkbar ungewdohnlich. 1950
lief dieser Achtzylinder zum ersten Mal,
nur fehlte Fiat das passende Auto dazu.

Giacosa erhielt den Auftrag — oder die
Erlaubnis? — einen passenden Sportwa-
gen-Prototyp zu entwickeln. Der Desig-
ner fiir die Karosserie war Rapi, und der
schuf — das Polytechnikum Turin half mit
seinem Windkanal - die ungemein sexy
wirkende Karosserie, der iiberdies ein cy-
Wert von nur 0,30 nachgesagt wird (bei
einer Stirnfliche von 1,53 m?).

*Die Bezeichnung ,8V* beruht auf einem Irrtum: Fiat nahm an,
» V8" sei von Ford geschiitzt und verwendete deshalb ,8V".
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Fur die Mechanik griffen die Fiat-Inge-
nieure einfach ins grofie Ersatzteilregal.
Viele Aggregate des 8V entstammen den
Fiat-Serienautos: Teile der Vorderradauf-
hiangung kommen vom Fiat 1100 Sport-
wagen, das Differential an der 8V-Hinter-
achse diente urspriinglich als vorderes
Differential des vierradgetriebenen Ge-
landewagens Campagnola.

1952 zeigte Fiat den 8V auf dem Genfer
Salon und hatte eine ungeheuer gute Re-
sonanz. Der Wagen erregte Aufmerksam-
keit und gefiel. Fiat entschlof sich zu ei-
ner Kleinserie — der 8V wurde der erste
verkaufte Fiat mit vier unabhdngig aufge-
hangten Radern.

Aberes gab Probleme mit der Maschine.
Edorado Tenconi: ,Der Achtzylinder lief
haufig nur auf sechs, meistaber hochstens
aufsieben Zylindern.” ZweiHauptgriinde
nennt der Fachmann dafiir: Zum einen be-
steht der Ziindverteiler aus zwei zusam-
mengebauten  Vierzylinder-Verteilern,
von denen je einer eine Zylinderbank mit
Strom versorgt. Diese zwei Verteiler funk-
tionierten nie richtig, so dafs nur eine Seite
einen ausreichend starken Ziindfunken
zum richtigen Zeitpunkt bekam.

Die andere Ursache war der Auspuff-
kriimmer, der es unmoglich machte, die
Vergaser richtig einzustellen. Bei be-
triebswarmem Motor verbrannten sich
die Mechaniker die Finger an den heifSen
Rohren, wenn sie an den Vergasern ma-
nipulierten, und bei kalter Maschine lief3-
en sich die Vergaser nicht richtig syn-
chron einstellen.

Fiat tat folglich nichts, um den Verkauf
des 8V zu forcieren. Wer einen der teuren
Wagen (Preis in Italien 2 850 000 Lire, in
Deutschland rund 17 000 Mark) haben
wollte, bekam haufig nur das Fahrgestell
angeboten, mit dem Vermerk, es doch
selbst karossieren zu lassen.

Eine signifikante Anderung erlebte der
8V wahrend seiner rund zweijahrigen
Produktionszeit: Nach den ersten 34 Au-
tos erhielt der 8V eine neue Front mit
,Chinesen-Augen” und geandertem
Kiihlergrill.

Nachdem Fiat sich entschlof8, den 8V
sterben zu lassen, lebte er noch einige Zeit
im Exil als Spider weiter: Seine komplette
Bodengruppe mit Mechanik diente als
Grundlage fiir den Siata 208 (siehe Motor
Klassik 1/1987), von dem bis 1955 genau
56 Stiick gebaut wurden.

L 1Cl

ie Sensation des Turiner Salons war

der Lancia Aurelia ,Gran Turismo’,
ein ausgesprochen moderner Touren-
sportwagen, der bei den zahlreichen ita-
lienischen Sportfreunden grofie Bewun-
derung erweckt hat”, schrieb Corrado
Millanta, der italienische Korrespondent
von ,,das Auto, Motor und Sport”, in Heft
10 aus dem Jahr 1951. Die Vorstellung der

Aurelia B20 GT hatte Lancia klug organi-
siert: Wenige Tage vor Ausstellungseroff-
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GT aus der vierten Serie mit 118 PS.
845 Exemplare stellte Lancia von dieser
Version von 1954 bis 1955 her.

nung errang eine Aurelia einen beachtli-
chen Klassensieg bei der Giro di Sicilia.
Zwar handelte es sich nicht um den B20
GT, sondern um die Limousine B10. Die-
ser kleine Unterschied wurde indes kaum
beachtet, denn die Aurelia hatte den glei-
chen Motor hinter dem Lancia-Kiihler-
grill: den B20.

Hinter dieser schlichten Bezeichnung
verbirgt sich der erste serienméafig in ein
Auto eingebaute V6. Und diese Maschine
erregte gehorig Aufsehen wegen ihrer

L
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Aurelia, 1. Serie: schlichtes Auto...

B

modernen und teilweise sogar revolutio-
niren Konstruktionsmerkmale. So be-
steht der Block aus Leichtmetallgufs, in
den 50er Jahren ein fiir Motorblocke un-
gewohnlicher Werkstoff. Die zentrale
Nockenwelle wird tber eine Kette ange-
trieben — das ist zwar keine Sensation, der
hydraulische Kettenspanner war aber et-
was vollig Neues. Francesco Di Virgilio,
Chef der Lancia-Abteilung fiir Entwick-

... mit verspielten Armaturen

lung, hatte dieses Bauteil patentieren las-
sen, das mit Motorol und entsprechen-
dem Oldruck die Duplex-Kette immer bei
richtiger Spannung hielt.

Vie%e Details machten den Motor inter-
essant: So sind die Zylinderlaufbahnen
als ,nasse” Buchsen -eingesetzt, die
Leichtmetall-Zylinderkopfe beherbergen
die diagonal aber seitlich vom Mittel-
punkt des halbkugelférmigen Brenn-

bezeichnung 1100 ES blieb aber nahezu

raums versetzt angeordneten Ventile.
Ein- und Auslafskanale haben Drallfunk-
tion. Eine solch komplizierte Konstruk-
tion zum Laufen zu bringen, bedurfte ge-
horiger Entwicklungsarbeit. Schon 1943
wurde bei Lancia die Idee eines neuen
Motors als Antriebsquelle fiir den Nach-
folger des bejahrten Aprilia geboren.

Di Virgilio experimentierte mit ver-
schiedenen Zylinderwinkeln, Ventilan-
ordnungen und Materialien. Als bester
Kompromifs erwies sich der V6 mit einem
Zylinderwinkel von 60°, der mit diesem
Winkel die besten Resultate in Sachen
Laufruhe brachte. Ein echter V6 ist die
B20-Maschine tibrigens nicht — sie ist,
stren% technisch gesehen, ein Boxermotor
mit kleinem Zylinderwinkel, denn jedes
Pleuel hat seinen eigenen Kurbelzapfen,
beim echten V-Motor teilen sich je zwei
Pleuel einen Kurbelzapfen.

Solche Feinheiten interessierten die Au-
relia B20 GT-Fans aber weniger. Sie liefsen
sich viel mehr beeindrucken durch die
schlichte, elegante Form der von Pininfari-
na entworfenen Karosserie, Dabei war die
nicht sensationell neu: Ein Jahr vor Er-
scheinen der Aurelia zeichnete Pininfarina
fiir Fiateine neue Karosserie fiirden 1100er
Sportwagen. Dieser neue Fiat mitder Typ-
unbekannt

(nur etwa 50 Exempla-




re wurden gebaut), so daf8 die Aurelia be-
denkenlos als vollig neues Design-Muster
gelten konnte.

In ihrer Karriere tiber sechs Serien
machte die GT-Version der Aurelia ein
standiges Wachstum durch. Die Karosse-
rie der ersten beiden Serien bis 1953 war
4280 Millimeter lang, die 3. bis 6. Serien
mafien mit anderen Stofistangen und
trotz kiirzerem Radstand (2650 statt 2660
Millimeter) 4370 Millimeter.

Die Maschine wurde laufend stérker.
Die erste Serie brachte 75 PS bei 4500/min
auf die Hinterrader, bei der 2. Serie waren
es schon 80 PS bei 5000/min. Der grofse
Schritt vorwarts kam bei der 3. Serie. Die
Aurelia hief8 mittlerweile B20 GT 2500 und
hatte einen Sechszylinder mit 2451 cm’
unter der Haube, der in der 3. und 4. Serie
118 PS bei 5300/min lieferte (in der 5. Se-
rie: 110 PS, in der 6. Serie: 112 PS). Fir die
anspruchsvolle Technik der Aurelia — ne-
ben dem aufwendigen Motor gab es Raffi-
nessen wie die Transaxle-Bauweise und
ab der 3. Serie eine DeDion-Hinterachse —
mufdten die Lancia-Kunden tief in die Ta-
sche greifen: 1951 kostete die Aurelia B20
GT rund 2 600 000 Lire, hierzulande wa-
ren 27 470 Mark (1954) fallig.

Daftir gab es allerdings ein Auto, das
sich ohne grofie Veranderungen auf
Rennstrecken tapfer schlug und die Kon-
kurrenz haufig sogar deklassierte. Im Jahr

ihrer Vorstellung gewann die Aurelia bei
den 24 Stunden von Le Mans die GT Klas-
se bis 2000 cm?, bei der Mille Miglia fuhren
Giovanni Bracco und Umberto Maglioli
einen sensationellen zweiten Platz hiner
dem viel stirkeren Ferrari 4400 von Luigi
Villoresi heraus. 1952 gewann eine Aure-
lia die Rallye Sestriére, und im Juni stand
Aurelia-Fahrer Felice Bonetto bei der Tar-
ga Florio auf dem hochsten Podest.

1954 war ein Aurelia-Sieg bei der Rallye
Monte Carlo fallig, Gesamtsieg bei der
Rallye-Sestriere, 1955 wieder Gesamtsieg
bei der Sestriére-Rallye, und selbst 1958,
im letzten Produktionsjahr, gewann eine
Aurelia GT die Rallye Akropolis — mit Gigi
Villoresi hinter dem Lenkrad. Dazu
kommt eine lange Liste von Klassensie-
gen — bei fast jedem Rennen, bei dem die
Aurelia antrat, war sie erfolgreich.

Kein Wunder, daf sich auch die Promi-
nenz gern mit dem hiibschen Auto aus
Turin schmiickte. Prinz Rainer von Mo-
naco hatte einen, und sogar Gary Cooper
lief3 sich mit einem B24 fotografieren. Der
B24, das war die Spider-Version der Au-
relia, von Pininfarina 1954 mit leichter
Hand schwungvoll gezeichnet. Die italie-
nische Zeitung ,Motore” bejubelte das
Auto als ,,comodo, veloce, elegante” (be-
quem, schnell, elegant). Dennoch ver-
kaufte Lancia keine 100 Exemplare — das
ist aber eine andere Geschichte.

Quellen & Informanten

Die Clubs:

@ Club klassischer Alfa Romeo Fahrzeuge
e.V., H.]. Jaspert, Untere Lichtenplatzer
Strafe 83, 5600 Wuppertal 2,Telefon
(02 02)62 21 21;

@ Alfa Classic Clube.V., Jiirgen Kummer,
Sauerbruchstrale 31, 5657 Haan/Rhld.,
Telefon (0 21 29)5 20 47;

@ Alfaclub e.V., H.]. Dohren, Postfach,
6531 Guldental, Telefon (0 67 07)5 31;
@ Alfa Romeo Club Freiburg e.V., Bernd
Tritschler, Hurstweg 35, 7800 Freiburg,

Telefon (07 61)44 33 30;

@ Alfa Romeo 1900 Register, Peter Mar-
shall, Mariners, Courtlands Av., GB-Es-
her, Surrey, KT10 9HZ, England;

@ Fiat Rarititen Club e.V., Am Teimenort
18, 4630 Bochum 7, Telefon
(02 34)23 03 01;

® Lancia Club Deutschland e.V., Sekreta-
riat, Am Eichwald 8, 6350 Bad Nauheim
5, Telefon (0 60 32)8 28 27;

Die Spezialisten:

Alfa

@ D. Spriesterbach, Am Obersthof 5, 4030
Ratingen 6, Telefon (0 21 02)6 75 56;

@® Peter Marshall
Adresse siehe oben;

Fiat

@® Edoardo Tenconi, 52, Viale F.lli Casi-
raghi, 1-20099 Sestoban Giovanni, Mi-
lan, Italien;

Lancia

@ Peter Bazille, B&F Touring-Garage,
HauptstraBe 105, 5210 Troisdorf-Spich,
Teleton (0 22 414 63 77;

Die Literatur

® Alfa Romeo 1910-1982, Sergio Puttini/-
Luigi Fusi, Automobilia, Mailand 1982;

@ Alfa Romeo 1900 Sprint, Edizioni della
Libreria dell’ Automobile, Mailand;

® Alfissimo!, David Owen, Osprey Pu-
blishing, London;

@ Touring Superleggera, Carlo Anderlo-
ni/Angelo Anselmi, Edizioni della Libre-
ria dell’ Automobile, Mailand, 1983;

@® Lancia, 1907-1983 und Catalogue Rai-
sonné, Alfio Manganaro/Ferruccio Ber-
nabo, Automobilia, Mailand, 1983;

@ Fiat Sports Cars from 1945 to the X 1/9,
Graham Robson, Osprey Publishing,
London, 1984;

Die Wagen:

@® Alfa Romeo 1900 SS, 3. Serie, Fahrge-
stell-Nummer 1900 10140, Baujahr 19
Besitzer: Roberto Ravetta, Corvino San
Quirico, Italien;

@ Flat 8V, Fahrgestell-Nummer 103, Bau-

hr 1952, Besitzer: Edoardo Tenconi,
aﬂand

@ Lancia Aurelia B20 GT 2500, IV. Serie,
Fahrgestellnummer B20-3314, Baujahr
1954, Besitzer mochte nicht genannt
werden.

Anmerkung: Ein Motor Klassik-Vergleich

kann kein direkter Vergleich der zufdllig

fiir die Fotos rekrutierten Exemplare sein,
sondern lediglich ein Vergleich der durch
die Foto-Autos reprasentierten Typen, weil

Motor Klassik bei der Auswahl der Testwa-

gen vielfach auf Zufdlle angewiesen ist,

was deren Baujahr und Zustand betrifft.
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Preise
a

ie viele Touring-Coupés vom Alfa
1900 gebaut wurden, weils kein
Mensch genau. Bei Touring gibt es keine
Unterlagen, und Alfa hat zwar ein Ver-
zeichnis, wie viele 1900 C-Fahrgestelle ge-
baut, nicht aber, wie viele davon an wel-
che Karosseriefirmen geliefert wurden.
Ubrigens bezieht sich das C nur auf das
Fahrgestell, es steht fiir ,corto” — kurz -
und bezeichnet den Plattformrahmen des
1900 S und 1900 SS mit 2500 Millimetern
Radstand anstelle der 2630 Millimeter der
Limousine. Die in der Literatur verwen-
deten T},rtpenbezeichnun%en 1900 CS/CSS
hat es offiziell nie gegeben, sie werden
aber immer wieder verwendet.
Jedenfalls taucht die Bezeichnung hédu-
figer auf als echte Coupés auf dem deut-
schen Markt. Hierzulande dtrften keine
20 der 1900er mit der Superleggera-Karos-
serie existieren. Experten schitzen, dafs
es in Italien von den insgesamt 1803 auf
dem Corto-Fahrgestell gebauten Coupés
keine 20 Prozent mehr gibt. Die Chance,
ein solches Auto zu finden, ist hierzulan-
de also gleich Null, in Italien sehr gering.
Trotz der relativ kleinen Zahl an 1900
Coupé-Uberbleibseln liegt der Preis noch
in vertretbaren Regionen. In der Katego-
rie zwei gelten rund 35 000 Mark als Ein-
standspreis, Dreier-Exemplare gibt es fiir
rund 20 000 Mark und fiir Vierer-Coupés
sind rund 12 000 Mark zu kalkulieren.

F1at

Hat [hnen der Fiat 8V aus der Titelge-
schichte gefallen? Wollen Sie einen
kaufen? Vergessen Sie’s.

Von den in der Literatur erwihnten
114 gebauten Otto Vu sind dem Register
(Anschrift siehe Historie 8V) rund 70
Autos bekannt, in allen Zustandsformen.
Und alle sind in festen Handen.

Eine geringe Chance, an eines der bild-
schonen Coupés zu gelangen, existiert al-
lerdings. Der todlich verunglickte Renn-
fahrer Lorenzo Bandini soll — so Geriich-

echnik - Fakten

te — in den 50er Jahren einige 8 V gekauft
haben, die Zylinderkopfe mit Ferrari-Si-
gnet verziert und die Wagen unwissen-
den Amerikanern als Ferrari angedreht
haben. Suchen Sie doch einmal einen Fer-
rari in den Staaten - vielleicht finden Sie
einen Fat.

Was in Sachen Preise fiir den Alfa
gilt, kann grundsatzlich auf den
Lancia Aurelia B20 GT iibertragen werden
— mit einer Ausnahme: Es gibt Unterlagen
tiber die hergestellten Stiickzahlen. Von
der ersten Serie verkaufte Lancia 490
Exemplare, die zweite Serie brachte es auf
731 Stiick, dritte Serie: 720 Stuck, vierte
Serie: 1000 Stiick, fiinfte Serie: 299 Stiick,
die letzte Serie erreichte 621 Exemplare,
macht summa summarum: 3861 Lancia
Aurelia B20 GT.

Rund 100 fahrbereite Aurelia GT sind
bekannt, an restaurierungswiirdigen
Stiicken durften vielleicht noch 400 Stiick
versteckt sein. Und diese Restaurierungs-
objekte sind nicht in Italien, sondern in
Frankreich, England und hierzulande zu
finden. In den letzten zwei Jahren haben
die Preise deutlich angezogen, die Oldti-
mer-Enthusiasten haben realisiert, dafs
sich mit der Aurelia prima historische
Rennen und Rallyes bestreiten lassen. Die
Kategorien und ihre Preise: Kategorie
zwei: 35 000 Mark, Kategorie drei: 20 000
Mark, Kategorie vier: 12 000 Mark.

Vom Schrott zum Concours-Auto

Kategorie 5: nicht fahrbereit, nicht kom-
plett, aber restaurierungswiirdig, eventuell
nur als Teiletrdger geeignet.

Kategorie 4: nicht fahrbereit, restaurie-
rungsbedurftig, komplett, Durchrostun-
gen, mechanische Schaden, ohne TUV.
Kategorie 3: fahrbereit mit technischen
und/oder optischen Maingeln, TUV-Ab-
nahme ohne Vorarbeiten mﬂg.lch voll-
standig mit Abstrichen bei der Originalitat
(beispielsweise Teppichmaterialien, Au-
Benspiegel), nicht dringend restaurie-
rungsbedtirftig — die meisten unter der Ka-
tegorie 2 angebotenen Autos fallen unter
diese Einstu :

Kategorie 2: Sehr guter Zustand, nicht ma-
kellos, vor maximal drei Jahren durchge-
fithrte Restaurierung mit Originalteilen
oder nriginai etreuen Teilen, oder sehr
guter Ori ustand (Abstriche sind in
diesem F zu tolerieren), neuer TUV, der
Zustand dieser Kategorie entspricht einem
gepflegten, ein bis zwei Jahre alten moder-
nen Gebrauchtwagen.

Kategorie 1: makellos, in allen Teilen origi-
nalgetreu oder original, potentieller Con-
cours-Gewinner.
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Sammeln mit Stil:

WARUM SOLLTEN DIE
KOSTBARSTEN DINGE DIESER WELT
NUR FUR WENIGE ZU HABEN SEIN?

Exquisiter Geschmack hat seinen Preis. Und manch
kostbares Stiick bleibt fiir immer unerschwinglich.
Der hochkaritige Diisenberg Modell | aus der Serie
Matchbox Models of Yesteryear schafft hier Abhilfe.
Er galt als Wagen fiir Kenner, die - wie Clark Gable -
das AuRRergewohnliche liebten. Erstand man ihn einst
fiir S 13.000, so ist er heute fiir S 800.000 kaum mehr
zu erwerben. Trotz des verlockenden Dollarkurses
empfehlen wir allen Liebhabern, nicht linger auf ein
Original zu warten. Denn en miniature gibt es ihn
ein wenig giinstiger. Bei den Matchbox Models of
Yesteryear.

Sie sind seit 30 Jahren begehrte Sammlerstiicke mit
steigendem Wert. Die Jahreskollektion umfallt 33
Modelle. Mit ihnen lielen sich die kostbarsten Dinge
kiinftig ein wenig gerechter verteilen.

MODELS OF YESTERYEAR

[ch bitte um Aufnahme in den Yesteryear Club. Bitte schicken Sie mir kosten-
los das Kollektionsverzeichnis, den Bezugsquellennachweis mit telefonischer
Bestellmaoglichkeit und regelmiliige Informationen.

Schreiben Sie an das Yesteryear Sammlerzentrum, Mk 4, Postlach 1463,
6453 Seligenstadt.
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Alfa Romeo 1900 Super Sprint”

Motor:  Vierzylinder-Otto-Reihenmotor,
wassergekiihlt, hinter der Vorderachse
langs eingebaut, Bohrung x Hub 84,5 x 88
mm (82,55 x 88,0 mm), Hubraum 1975 em’
(1884 ¢cm?), Verdichtung 8,0:1 (7,75:1), Lei-
stung 125 PS bei 6000/min, Werksangabe:
115 PS bei 5500/min (100 PS bei 5500/min),
max. Drehmoment 16 mkg bei 3700/min.
(14,4 mkg bei 3000/min), spezifische Lei-
stung 63,2 PS/Liter (53,1 PS/Liter). Motor-
konstruktion: GraugufSblock, geschmiede-
te Kurbelwelle mit vier Hauptlagern, Alu-
minium-Kolben, zwei obenliegende Nok-
kenwellen, Antrieb tiber Kette, im Zylin-
derkopf hangende Ventile, 90° Ventilwin-
kel, Druckumlaufschmierung, Olinhalt 6,5
Liter, Gemischaufbereitung tiber zwei So-
lex 40 P I Doppelvergaser (ein Weber Dop-
pelvergaser 40 DCA 3), elektrische (mecha-
nische) Benzinpumpe. Kraftiibertragung/
Getriebe: Hinterradantrieb tiber Kardan-
welle, Einscheiben-Trockenkupplung,
vollsynchronisiertes Finfganggetriebe
(Vierganggetriebe), ab Serie 3 mit Mittel-
schaltung, Getriebeiibersetzungen I: 2,565
(3,28), II: 1,716 (2,19), III: 1,266 (1,488), IV:
1,00 (1,00), V: 0,85 (=), R: 3,060 (3,61), Ach-
stibersetzung: 4,55 (wahlweise 4,10 und
5,12). Karosserie/fFahrwerk: zweisitzige
Coupé-Karosserie aus Aluminium auf
Stahlrohrhilfsrahmen, Hilfsrahmen auf
Plattformrahmen geschweiflt, vorne Ein-
zelradaufhangung an Trapez-Dreiecks-
querlenkern mit Schraubfedern, Teles-
kopstobdampfer,  Torsions-Stabilisator,
hinten Starrachse mit Schraubenfedern,
Langsschubarmen und Stabilisator-Drei-
eck, Teleskop-Stolsdampfer; Bremsen:
hydraulisch betitigte Trommelbremsen
rundum, Turbokithlung (Bremskiithlung
durch umlaufende Rippen), Lenkung:
Schnecken-Rollen-Lenkung; Rader, Rei-
fen: Borrani Drahtspeichenrider mit Alu-
miniumfelgen, Reifendimension 165-400.
Mafle und Gewichte: Lange/Radstand:
4475/2500 mm (4405/2500 mm), Breite/Ho-
he: 1610/1325 mm (1630/1350 mm), Spur
vorn‘hinten 1325/1325 mm, Leergewicht
(trocken): 1000 kg (1050 kg), Leistungsge-
wichtt 84 kg/PS (10,5 kg/P5).
Fahrleistungen”: Beschleunigung: 0-60
km/h: 7,0 sec. (5,0 sec.), 0-80 km/h: 10,0
sec. (8,7 sec.), 0=100 km/h: 14,0 sec. (14,0
sec.), 0-140 km/h: 28,4 sec. (28,7 sec.),
Hochstgeschwindigkeit: 188 km/h (178,5
km/h), Testverbrauch: 12-15 /100 km.
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Kurz vor Weihnachten des Jah-

res 1950 entstand die end-

giiltige Zeichnung fiir das Alfa

1900 Coupé (Serie 1) bei Tou-

. .ring. Der imposante Vierzylin-
- dermotor mit den zwei oben-
liegenden Nockenwellen de-
monstriert schonste Motoren-
Architektur von Alfa Romeo.
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Motor: V8-Ottomotor, Zylinderwinkel 70°,
wassergekiihlt, hinter der Vorderachse
lings eingebaut, BohrungxHub 72x61,3
mm, Hubraum 1996 cm’, Verdichtung
8,5:1, Leistung 110 PS bei 6000/min, max.
Drehmoment 14,9 mkg bei 3600/min, spezi-
fische Leistung 55,1 P5/Liter. Motorkon-
struktion: Leichtmetallblock, geschmiede-
te Kurbelwelle mit drei Hauptlagern, Alu-
minium-Kolben, zentrale Nockenwelle,
uber Kette angetrieben, in den Leichtme-
tallzylinderkdpfen hangende Ventile, An-
trieb {iber Stofstangen und Kipphebel,
Druckumlaufschmierung mit Zahnrad-
pumpe und vor dem Wasserkiihler im Wa-
enbug angeordnetem separatem Olkiih-
er, Olinhalt 5,5 Liter, Gemischaufberei-
tung tiber zwei Weber Doppel-Fallstrom-
vergaser 36 DCF 3, ab Typ 104003 drei Dop-
pelvergaser, Membran-Benzinpumpe,
Kiithimittelinhalt: 10 Liter, Kraftiibertra-
g/Getriebe: Hinterradantrieb tiber Kar-
danwelle, Einscheiben-Trockenkupplung,
Vierganggetriebe, I, III, IV. Gang synchro-
nisiert, Mittelschaltung, Ubersetzungen: I:
2,694, 1I: 1,768, 11I: 1,257, 1V: 1,00, R.: 2,72,
Hinterachse: 4,44 und 4,1. Karosserie
Fahrwerk: zweisitzige, selbsttragende
Ganzstahl-Coupé-Karosserie, aus zwei
tibereinander  zusammengeschweilsten
Blechschalen bestehend und auf Rohrrah-
men geschweifst, c,-Wert: 0,30, Stirnflache
1,53 m*; vorne Einzelradaufhdngung an
Trapezquerlenkern und  gekapselten
Schraubenfedern, Teleskopstoidampfer,
Querstabilisator, hinten Einzelradauf-
hangung an Trapezquerlenkern und geka-
pselten Schraubenfedern, TeleskopstoB-
dampfer, Querstabilisator, Bremsen: hy-
draulisch betitigte Trommelbremsen rund-
um, Gesamtbremsfliche 1245 cm®, me-
chanische Handbremse auf die Kardanwel-
le wirkend, Lenkung: Schnecken-Rollen-
Lenkung; Réder, Reifen: Borrani Draht-
speichen-Rader mit Rudge-Verschliissen,
eifendimension 165x400. Mafle und Ge-
wichte: Lange/Radstand: 4060/2400 mm,
Breite/Hohe: 1500/1290 mm, Spur vorn/hin-
ten: 1290/1290 mm, Leergewicht (trocken):
930 kg, fahrfertig: ca. 997 kg, zuldssiges Ge-
Eamt%(ewiﬂht 1137 kg, Leistungsgewicht:
8,45 kg/PS. Fahrleistungen®: Beschleuni-
gung: 0-60 km/h: 4,8 sec, 0-90 km/h: 8,4 sec,
0-100 km/h: 10,6 sec, 0-150 km/h: 21,8 sec,
Hochstgeschwindigkeit: 186 km/h, Bezin-
verbrauch 14-18 Liter/100 km.
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UAngaben aus ,Motor Revue”

Der windschliipfigen Fiat-Ka-
rosserie wird ein c,~-Wert
von 0,30 nachgesagt, bei ihrer
Gestaltung half das Poly-

technikum in Turin.

Um den V8 in dem engen 8V-Motorraum
unterzubringen, mufiten die Fiat-
Techniker die Maschine aufSerst kom-
pakt bauen, das untere Foto demon-
striert die raumdkonomische Motoren-
Bauweise mit 70°-Zylinderwinkel. [>

0.95

0,90

Passo 2400

40860

Yin Klammern Daten fiir 1900 5; 2 Angaben aus ,Motor Revue”.
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Die obere Zeichnung verdeutlicht die har-
monische Form der Lancia-Karosserie, in
der es fiir den kompakten Sechszylinder
in V-Anordnung geniigend Platz gibt.

Querschnitt:

Lancia-Sechszylinder im
Kaum ein anderer Motor hat einen so
komplizierten Ventiltrieb.
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Lancia Aurelia B20"
Motor: V6-Ottomotor, Zylinderwinkel 607,

wassergekiihlt, hinter der Vorderachse
lings eingebaut, BohrungxHub: 78x85,5
mm (72x81,5 mm), Hubraum 2451 cm’
(1991 cm?), Verdichtung 8,0:1, Leistung 118
PS bei 5000/min (75 PS%JEi 4500/min), max.
Drehmoment 18,7 mkg bei 3500/min (13
mkg bei 2800/min), spezifische Leistung
48,5 PS/Liter (37,7 PS/Liter). Motorkon-
struktion: Motorblock und Zylinderkdpfe
aus Alugufl, Zylinder als nasse Biichsen
eingesetzt, Kurbeltrieb in Boxer-Anord-
nung (je Pleuel ein eigener ZaEfen], Kur-
belweﬂ’e aus Vollmaterial gedreht, vierfach
elagert; geschmiedete Alukolben, zentra-
ﬁa Nockenwelle mit Kettenantrieb und hy-
draulischem Kettenspanner, Querstromzy-
linderkopfe mit V-formig diagonal ange-
ordneten Ventilen (52°), Betatigung tiber
Stoflelstange und Kipphebel, Druckum-
laufschmierung mit 4,5 Liter Olinhalt, Ge-
mischaufbereitung {iber einen WEHT-D&P-

el-Fallstromvergaser 40 DCZ 5 (zwei We-

er 32 DR 7 SP), mechanische Membran-
Benzinpumpe. Kraftiibertragung/Getrie-
be: Hinterradantrieb tiber geteilte Kardan-
welle mit Mittellager, Transaxle-Bauweise
mit verblockter Getriebe-Differentialein-
heit an der Hinterachse, Viergang-Getrie-
be (1. Gang unsynchronisiert), Uberset-
zungen I: 2,86, II: 1,84, III: 1,25, IV: 0,86,
R: 3,61, Hinterachse 4,27:1 /4,44:1), (ande-
re Ubersetzungen auf Wunsch). Karosse-
rie/Fahrwerk: 2 + 2sitzige selbsttragende
Ganzstahl-Coupé-Karosserie (Tiiren und
Hauben ab Werk aus Alu lieferbar), vorne
Einzelradaufhdngung (Patent Lancia: Te-
leskopfiithrung mit integrierten StoBdam-
pfern), StoBdimpfer an der Vorderachse
stufenlos Einstelﬁnar; hinten DeDion-Dop-
pelgelenkachse mit Halbelliptik-Blattfe-
dern durch Panhardstab gefiihrt (Dreiecks-
querlenker mit Schraubenfeder), hydrauli-
sche Stofidampfer stufenlos einstellbar;
Bremsen: hydraulisch betdtigte Trommel-
bremse rundum (hinten innenliegend am
Getriebe), Gesamtbremsfliche 1700 cm?®
(1400 cm?), Lenkung: Schnecke mit Zahn-
radsegment, Stahlscheibenrader 5,50x16,
Reifendimension 165x400. Mafe und Ge-
wichte: Liange/Radstand: 4370/2650 mm
(4280/2660 mm), Spur vorne/hinten:
1280/1300 mm, Leergewicht trocken: 1150
kg (1000 kg), Leistungsgewicht: 9,75 kg/PS
(13,3 kg/PS). Fahrleistungen™: Beschleuni-
gung 0-60 km/h: 5,2 sec, 0-80 km/h: 10,1 sec,
0-100 km/h: 14,8 sec; Hochstgeschwindig-
keit 182 km/h, Bezinverbrauch 12,7 L/100
(11,5 L/100 km) CUNA-Norm. Testver-
brauch 13 bis 16 L/100 km.

“An[;a ben in Klammern fiir Lancia Aurelia B20 der ersten Serie
(Baujahr 1951); ¥ Angaben aus ,Motor Revue”.




