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Liebe Clubmitglieder!

Vor ein paar Jahren hatte ich leichte Bedenken, dass unser Club allmé&hlich
immer weiter schrumpfen wirde. Naturlich haben einige Clubmitglieder ihre
Fahrzeuge verkauft und sind ausgetreten, aber in den meisten Fallen konnte
ich die neuen Besitzer zum Clubbeitritt gewinnen. Auch bei meinen Teilnahmen
an Ausfahrten und Veranstaltungen war ich mit der Werbetrommel flr unseren
Club unterwegs und habe sowohl in Osterreich als auch in Deutschland
neue Mitglieder generiert.

Ich mochte unsere neuen Mitglieder aus 2019 ganz herzlich begriBen:

Eric Harrison (GB), Jurg Badertscher (CH), Ralph Mantel (D), Mathias
Wiecher (D), Hans-doachim Welsch (D), Angelo Farmakoris (D), Hans-
Jurgen Krupp (D), Andreas Hadinger (A) und Wolgang Sprogis (D).

Insgesamt hat unser Club jetzt 89 Mitglieder und zu meiner groBen Freude
sind viele davon sehr aktiv. Michael Tessmann z.B. ist seit 2017 Mitglied und
begleitet unsere Ausfahrten professionell als Fotograf. Viele schéne Fotos
verdanken wir ihm, so auch den Fotobericht mit Jil sowie die Fotos aus dem
neuen Buch von H.-durgen Déhren Uber den 6 C.

2019 hat unser Club zwei Ausfahrten organisiert. Die Frihjahrsausfahrt im Mai fuhrte uns ins Weserbergland/
Hoxter. Unser Clubmitglied Christian van Hullen hat diese Ausfahrt organisiert und durchgefthrt. Christian hatte
seinen personlichen KFZ-Mechaniker Klaus Béttcher fur Probleme und Pannen engagiert und nattrlich auch an
die Ersatzteilversorgung gedacht. Frank Hanel, den sicher viele von euch kennen, hatte diesen Part Ubernommen.
Fur mich war das ein Glucksfall, da ich Probleme mit meiner Zindspule hatte. Das Burghotel Blomberg war Aus-
gangspunkt unserer Tour und bot eine tolle Kulisse fur unsere Oldtimer. Die gut geplante Route fuhrte uns durch
landschattlich sehr reizvolle Gegenden des Weserberglands. Meinen herzlichen Dank fur die schéne Ausfahrt und
deine beiden Berichte fur dieses Kleeblatt, natirlich auch an Klaus Béttcher und Frank Hanel fur die Unterstitzung.

Die gemeinsame Herbstausfahrt mit dem ,Club klassischer Alfa Romeo Fahrzeuge® in die Schwabischen Alb
wurde von unserem Clubmitglied Gulnter Mischka veranstaltet. Gunter hat sich sehr spontan auf meine Rundmail
fUr die Organisation der Herbstausfahrt gemeldet. Die Ausfahrt hat sehr groBen Anklang gefunden. 34 Fahrzeuge mit
fast doppelt so vielen Teilnehmern waren eine Herausforderung. Gunter hat seine Familie bei der Planung und
Durchfuhrung der Ausfahrt voll eingespannt sowie viele Helfer zur Unterstitzung organisiert. Die Ausfahrt war super
geplant und fUhrte uns durch die wunderschéne Schwabische Alb. Leider spielte der Wettergott nicht mit, aber
das tat der Stimmung der Teilnehmer keinen Abbruch. Lieber Gunter, meinen herzlichen Dank an dich, deine Fa-
milie und die vielen Helfer fur diese tolle Ausfahrt. Ihr habt die groBe Anzahl an Teilnehmern sehr gut gehandelt.

Das Kleeblatt lebt und existiert nur durch das Engagement vieler Autoren, wie auch in diesem Heft. Daher freue
ich mich umso mehr, dass ich Ruedi Aschwanden gewinnen konnte, seinen einzigartigen Bericht Uber ,Die Entwicklungs-
geschichte und Evolution des Alfa Romeo 2600 SZ* in unserem Kleeblatt zu verotffentlichen. Er ist fur dieses Fahrzeug
mit Abstand der kompetenteste Experte.

Zum Schluss noch ein besonderer Dank an Wolfgang von Muhlen, der mit seinem Team wieder sehr professionell
das Klettblatt erstellt hat. Herzlichen Dank flr Deinen Einsatz, lieber Wolfgang.

Jetzt bleibt mir nur noch, allen Clubmitgliedern und ihren Familien ganz herzlich ein frohes und besinnliches Weihnachts-
fest und ein gluckliches neues Jahr 2020 mit vielen gefahrenen Alfa-Kilometern zu winschen.

Euer Jurgen
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Fredag, 24. Maic 2079

Im Laufe des frihen Nachmittags trafen die Teilneh-
mer ein und fanden einen gebUhrenden Platz fur ihre
Fahrzeuge im reservierten Burghof sowie ein Road-
book und entsprechendes Lese- und Bildmaterial
aus dem DuMont-Verlag auf ihren Zimmern. Erste
Gesprache entwickelten sich bei einem Kaffee auf
der Burgterrasse. So auch zwischen den beiden
Chronisten, die sich nicht kannten, aber neben
dem 2600 Club auch im Alfa Classic Club (ACC)
Mitglied sind. Probleme hatte nur unser Prasident,
dem auf der Fahrt von DUsseldorf nach Blomberg
phasenweise der elektrische Saft fehlte. Damit er-
folgte um 16 Uhr durch den Organisator ohne ihn
die BegruBung im Burghof. Unser Gastgeber stellte
hierbei seinen, ihm bei der Vorbereitung helfenden
Freund Klaus Béttcher mit seiner Gattin Sabine vor.
Klaus, ein Oldtimerfan durch und durch, in seiner
Jugend zum KFZ-Mechaniker ausgebildet, wird bei
allen Etappen als letztes Auto (eine Alfetta GT 1.6)
die Ausfahrt begleiten. Der Wagen fuhrt allerhand
Werkzeug und Abschlepputensilien mit, um so ggf.
helfen zu kénnen.

Im Anschluss fand eine kleine Ausfahrt als Prolog
nach Barntrup zu Frank Hanel, einem der flhren-
den Ersatzteilhandlern fur altere und alte Alfas in
Deutschland, statt. Dort erwarteten uns Kaffee und
Kuchen und es ergaben sich intensive Gesprache
rund um unser aller Hobby. HierfGr nochmals unseren
besonderen Dank an Gudrun und Frank Hanel. Ent-
sprechend Roadbook ging es dann auf einem an-
deren Weg zurtck nach Blomberg.

Zwischenzeitlich waren nunmehr alle Teilnehmer
wohlbehalten angekommen, und wir trafen uns um
19.30 Uhr zu einen Aperitif auf der Terrasse des ita-
lienischen Restaurants Apollo gegenuber der Burg.
Dort erfolgte dann die offizielle BegruBung durch
den Prasidenten sowie die Suche nach einem Chro-
nisten. Michael meldete sich und ich als sein Club-
kamerad, auch im ACC, sprang ihm bei. Nachdem
dann diese leidige Frage geklart war, waren alle
Anwesenden zu einem Antipasti-Buffet in dem fur
uns vollstandig reserviertem Lokal geladen. Neben
dem guten Essen konnten in Herrn Pacillos Lokal
auch kostliche italienische Weine zu sich genom-
men werden. Nunmehr drehten sich die Gesprache
nicht mehr nur um italienische Autos, sondern auch
um die italienische Lebensweise, wie auch andere
Themen. Zur spaten Stunde leerte sich das Lokal
und alle traten nach und nach den kurzen FuBweg
zurlck in die Burg an. Dort fand sich noch ein kleiner
Kreis zu Wein und Bier ein ... die letzten gingen
dann gegen 3 Uhr morgens zu Bett ...




Alle waren gezwungen, ihr Frihstdck frih einzu-
nehmen, da gegen 9 Uhr die erste Etappe der groBen
Weserberglandfahrt in Angriff genommen werden
sollte. Insgesamt 210 km, in vier Etappen unterteilt,
erwarteten uns. Vor jedem Etappenstart erfolgte
eine kurze Einweisung. Insgesamt war es ein Kurs
mit lichten Hbhen, serpentinenartigen Passagen,
Flussquerungen und eine Gipfelpassage. Anders
ausgedruckt, fuhren wir einmal um den Kéterberg
(die héchste Erhebung westlich der Weser), ge-
paart mit mehrfacher Uberquerung der Weser, um
schlieBlich vom héchsten Punkt die Rundumsicht
selbst zu genieBen. Aber nun im Detail. Die erste
Etappe fuhrte von Blomberg Uber den Staudamm
des Schiedersees nach Lugde. Von dort hinauf auf
die Hoéhe, um dann Uber Ottenstein ins Wesertal
abzusteigen. Ziel war die Fahre in Polle. Hierbei
fanden sich herrliche Aussichten weit ins Land

nach Norden wie Osten, aber auch herrliche Wald-
sticke und eine schéne Flusslandschaft. Nach der
Flussquerung mittels einer Gierseilfahre begann
die zweite deutlich kirze Etappe Uber Bevern nach
Holzminden. In Holzminden vorbei an denkmalge-
schitzten, Uber 100 Jahre alten Arbeiterh&usern,
nach Corvey bei Hoxter zum gleichnamigen Welt-
kulturerbe. Kirche, Kloster, das Grab Hoffmann von
Fallersleben, dem Dichter unserer Nationalhymne,
sowie die weltberihmte Bibliothek der herzogli-
chen Familie von Ratibor und Furst von Corvey,
wurden uns durch kundige Flhrer naher gebracht.
Parallel hierzu reparierte Klaus Béttcher nach um-
gehender Ersatzteillieferung einer originalen Zund-
spule durch die Fa. Hanel nach Corvey den 2600
Spider des Préasidenten auf dem Parkplatz vor Ort.
Hiernach gab es keinerlei weitere elektrische Aus-
setzer mehr.



Aufbruch zur dritten Etappe. Nach der Ausfahrt
vom Parkplatz versagte die Bremse des 1900 Sprint
von Fritz. Was war passiert? Keinerlei BremsflUs-
sigkeit war mehr zu finden. Hier konnte auch Klaus
nicht mehr helfen. Der Wagen wurde abgeschleppt
und spater nach Bremen in Fritz' Werkstatt ver-
bracht (dank Schutzbrief des ADAC kein Problem).
Fritz selber Ubernahm die von seinem Sohn Felix
gefahrene Berlina 1900. Der Junior selbst kehrte,
wie vorgesehen, noch am gleichen Tag mit einem
Leihwagen nach Hamburg zurtck. Alle anderen
flhrte der Weg in Hoxter Uber die Weser, danach
ein Stlck weserabwérts und dann Uber Fohlen-
placken in den Solling bergauf nach Neuhaus, um
von dort, nunmehr bergab, in das Wesertal nach
Boffzen zurlckzukehren, eine durchaus kurvenrei-
che Bergpassage fur ein Mittelgebirge. Weiter von
Boffzen an der Porzelanmanufaktur Furstenberg
vorbei erreichten wir das historische Gasthaus
Eulenkrug, direkt an der Weser liegend. Bei zuneh-
mender Wetterbesserung konnte das gemeinsame
Mittagessen drauBen eingenommen werden. Vor-
her wurden alle Fahrzeuge in einer Reihe geparkt
und dank Drohne konnten Luftaufnahmen davon
gemacht werden.

Gestarkt begann nun die letzte und langste Etappe
mit erneuter Querung der Weser zwischen Lauen-
forde und Beverungen. Danach fuhren alle erneut

bergauf in die H6he nach Tietelsen und wieder berg-
ab Richtung Ottbergen. Von dort ging es weiter unter
Durchfahren der historischen Rennstrecke des
ADAC Weserberg-Preis in den 60er und 70er Jah-
ren (seit einigen Jahren fuhrt der Automobilclub
Hoxter jahrlich ein Revival durch, 2019 bereits die
8. Veranstaltung als GleichmaBigkeitsprtfung, vor-
wiegend fur Oldtimer) Uber Schwalenberg auf den
Koéterberg. Von hier hat man die beste Rundum-
sicht Uber das Weserbergland. Bei klarem Wetter
reicht der Blick bis zum Brocken im Harz. SchlieB3-
lich kehrten die Fahrzeuge und ihre Besatzungen
Uber Schieder nach Blomberg zurick. Weitere
Ausfélle mussten nicht beklagt werden. Fur die Mit-
glieder unseres Clubs gab es nur eine kurze Pause,
danach fand die Mitgliederversammlung im Hoch-
zeitszimmer statt. Zusammenfassend kann man sa-
gen, Probleme gibt es keine und um die Finanzen
steht es bestens. Um 19:30 waren alle Teilnehmer
zu einem westfalischen Essen in den Burgkeller
durch den Club geladen. Kurze Dankesworte wur-
den gesprochen, hier besonders an Klaus Béttcher,
dem ,gelben Engel der Ausfahrt”. Als schoénstes
Auto wahlte der Organisator die 1900 Berlina Bicolor.
Er selbst, Fahrer einer Berlina 2600, hat eben eine
Vorliebe fur schéne ViertUrer. Viele Gesprache Uber die
Eindrucke des Tages rundeten den Abend ab.



Sonntag, 26. Maic 2079

Wieder ein recht frihes Fruhstlck und erste Verab-
schiedungen, da etwa die Halfte der Teilnehmer
direkt die Heimreise antraten. Sieben Fahrzeuge
machten sich noch auf den Weg nach Einbeck. Die
Route fuhrte Uber Steinheim, Holzminden und Stadt-
oldendorf direkt zum PS-Speicher. Dort erwartete
uns eine technisch versierte Fuhrung, die man, auf-
pbauend auf die umfangreiche Zweiradsammlung
des Stifters, am besten als eine Zeitreise durch 150
Jahre Mobilitat beschreiben kann. Zum Abschluss
haben die verbleibenden Teilnehmer einen kleinen
Imbiss auf der Terrasse der Genusswerkstatt des
PS-Speichers eingenommen, um dann schlieBlich
die Ruckfahrt anzutreten. Zusammenfassend bleibt
seitens der Chronisten zu sagen. Wir hatten drei
schoéne, erlebnisreiche Tage, eingebettet in eine
landschaftlich sehr reizvolle Gegend mit vielen in-
teressanten Eindricken. Oder anders ausgdrucki:
da kann man auch mal so hinfahren.

Christian van Hldillen
Michael Tessmann
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Die Schwabische Alb kennen die meisten nur
vom Autobahn-Albaufstieg, wenn sie die A8
von Stuttgart nach Minchen bzw. in Gegen-
richtung befahren. Beim Ubergang vom Alb-
vorland hinter Stuttgart zur Hochflache der
Schwébischen Alb Uberwindet die Autobahn in
zwei Stufen einen Hdéhenunterschied von rund
380 m. Die Fahrbahntrennung am Drackenstei-
ner Hang ist eine Besonderheit im deutschen
Autobahnnetz und sie wird als eine willkom-
mene Abwechslung bei der meist einténigen
Autobahnfahrerei empfunden. Vielfahrer wissen,
dass hier fest installiert Blitzer stehen. Die land-
schaftlichen Reize der Schwébischen Alb kann
man beim Durchfahren erahnen aber leider
nicht wirklich genieBen. Das war nun anders.

Ilch habe aufgehoért mitzuzahlen, aber gefuhlt
sind wir an den beiden Tagen Uber ein dutzend-
mal die Alb hoch oder runter gefahren und
konnten dabei die Schoénheit der Gegend be-
wundern und die weiten Ausblicke leider wet-
terbedingt oft nur erahnen. Ubrigens ,Schwa-
bische Alb“ schreibt sich wirklich mit ,b* und
nicht mit ,p*“. Das Schwéabische mag keine har-
ten Konsonanten. Gunter und Petra Mischka ha-
ben uns zu dieser Ausfahrt eingeladen, die un-
ser Club gemeinsam mit dem Club klassische
Alfa Romeo vom 3. bis zum 6. Oktober 2019
veranstaltet hat. Die beeindruckende Zahl von
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65 Personen und 34 Fahrzeugen sind der Ein-
ladung gefolgt. Bereits die Vorbereitung zeigt
den hohen Einsatz der Organisatoren. Das aus-
fUhrliche Einladungsschreiben war reichlich
geschmuckt und es wurde eine extra Whats-
App-Gruppe eingerichtet — eine praktische
Sache, um die Kommunikation untereinander
einfacher zu gestalten.

Unser Stutzpunkt war das Hotel Klingenstein
im gleichnamigen Ortsteil von Blaustein in der
Nahe von Ulm. Selbst ohne Navi war es prob-
lemlos zu finden, der bekannte Zungenbre-
cher: ,in UIm, um Ulm und um Ulm herum* wur-
de bei der Frage nach dem Weg nicht bendtigt.
Das Hotel war knapp ein Jahr alt, alles war neu
und sauber. Auf dem Parkplatz das gro3e Hallo
beim Wiedersehen. Selbst unsere beiden Freun-
de aus Finnland, Juha und Raimo, waren mit
einer gepflegten Alfetta GTV den langen Weg
angereist. Aus der Wachau nahmen ebenfalls
drei Fahrzeuge an der Ausfahrt teil. Es ist
schoén zu sehen, dass unsere Kontakte zum
Osterreichischen Club mit Leben erfullt sind.

Jeder Teilnehmer erhielt eine dicke Tasche mit
Roadbook, Startnummern, Namensanhangern,
Prospektmaterial und praktischen Kleinigkeiten.
Das Roadbook war sehr verstandlich aufgemacht
und enthielt zusétzlich touristische Erlauterungen.




Ein n&chtliches Studium auf dem Zimmer
konnte man sich ersparen. Beim gemeinsa-
men Abendessen wurde unser Organisations-
talent im Service gefordert. Der Prasident griff
ein und dann klappte der Bestellvorgang. Das
storte aber nicht den schénen Abend und am
Ende spendierten wir dem etwas zu knapp be-
setzten Team aus Klche und Service noch einen
groBen Applaus.

Der n&chste Morgen entsprach leider den
Wettervorhersagen. Es regnete mal kraftig
und mal weniger kréaftig. Nach dem Anbringen
der Startnummern und dem Trockenlegen der
nicht immer dichten Cabrios ging die Reise los.
Unsere Organisatoren hatten Unterstutzung
durch ein Team von fleiBigen Helfern, die bei
der Ausfahrt vom Hotelparkplatz den Verkehr
anhielten, um uns die Einfahrt in die Bundes-
straBe zu ermoglichen.

Das nachste Ziel war der malerische Ort Blau-
beuren. Dort hérte der Regen auf, wir parkten
und gingen ein paar Schritte zum Blautopf,
eine Karstquelle und der Ursprung des Flus-
ses Blau, der in Um in die Donau mundet.
Das Wasser im Quellbecken hatte tats&chlich
eine Blautdnung. Viele Legenden ranken sich
um diesen besonderen Ort. Danach fuhren wir
durch die verkehrsberuhigte Zone der Altstadt
von Blaubeuren, die aus reich verzierten Fach-
werkhausern besteht. Dann ging es hinauf auf
die Hochebene der Schwabischen Alb und
es regnete wieder. Es ging weiter nach Wie-
sensteig, dort mitten durch die Altstadt mit ge-
pflegten Fachwerkhausern und dann weiter in
das obere Filstal. Wir unterfuhren die GroBbau-
stelle der Filstalbricke, auf der in Zukunft der
ICE auf dem Weg von Stuttgart nach Ulm die
Alb erklimmen wird. Weiter ging die Fahrt tber
Gruibingen und Weilheim an der Teck. Dann

kamen immer wieder Ortseingangsschilder
,Lenningen®. Im Zuge von Verwaltungsrefor-
men hat man wohl die urspringlichen Dorfer zu
Ortsteilen der Gemeinde Lenningen degene-
riert. Aber auch diese kleinen Tucken der Weg-
findung haben wir gemeistert. Ziel fur unsere
Mittagspause war Burg Hohen Neuffen. Die
Burg thront auf einem vorgelagerten Berggip-
fel. Der Regen hat inzwischen nachgelassen,
so dass man den weiten Blick ins Schwaben-
landle bewundern konnte. Leider konkurrierte
unsere Tischreservierung mit einer etwas spa-
ter eintreffenden Hochzeitsgesellschaft. An-
stelle der schon dekorierten Tische in der war-
men Stube mussten die meisten von uns die
Holztische und -banke drauBen nutzen. Aber
der guten Stimmung tat das keinen Abbruch.

Nach einer typisch schwabischen Starkung
ging die Fahrt Uber Bad Urach und Munsingen
weiter. Ziel war das Haupt- und Landesgestut
Marbach. Zahlreiche Halteverbotsschilder ent-
lang der LandstraBe lieBen bereits vor dem
Ziel erahnen, dass wir an einen besonderen
Ort kommen werden. Am letzten Sonntag hatte
die alljghrliche Hengstparade stattgefunden,
die Uber 10.000 Besucher anzieht. Das Gestut
verfugt Uber groBzugige historische Raum-
lichkeiten. Es ist ein Landesbetrieb und dient
der Zucht und Ausbildung von edlen Pferden
sowie der Ausbildung von Pferdewirten. Wir
wurden in zwei Gruppen durch die Stallungen
gefuhrt. Unsere Fuhrerin war perfekt informiert
und beantwortete ausfuhrlich die zahlreichen
Fragen. Als sie erlauterte, dass nur die besten
Hengste zur Zucht verwendet und die anderen
kastriert werden, schauten einige Herren etwas
nachdenklich in die Runde. Zum Schluss sa-
hen wir mehrere Fohlen, die auf einer Wiese
herumtollten und dann zurtick zum Stall getrieben




wurden. Ein schoner Anblick. Weiter ging die
Fahrt und wieder im Regen. An einer Stelle
zum scharfen Linksabbiegen standen die flei-
Bigen Helfer von Gunter und Petra. Die StraB3e
wurde sehr schmal aber wie durch ein Wunder
gab es keinen Gegenverkehr. Rechtzeitig, um
uns zum Abendessen zu Recht zu machen,
kamen wir in unserem Hotel an. Um 19.30 Uhr
stand ein Bus vor der Tur, der uns zu Angelo
brachte, einem italienischen Restaurant in der
Nahe, das exklusiv flur uns reserviert war. Bei
einem vielgangigen Menu, Wein und munteren
Gespréchen endete der Tag.

Am n&chsten Morgen fuhren wir panktlich um 9
Uhr bei leichtem Regen ab. Die Route ging
durch das malerische Kleine Lautertal und
dann wieder hinauf auf die Alb. Wir kreuzten die
Autobahn und kamen in das Dorf Drackenstein,
das dem Autobahnanstieg seinen Namen ge-
geben hat. Weiter ging die Fahrt und man konnte
die beginnende herbstliche Laubfarbung, den
schwébischen Indian Summer, bewundern. Nach
dem Durchfahren von Geislingen ging die Fahrt
wieder bergauf. Der nachste Programmpunkt
,FuBmarsch zum Hausener Fels“ musste ange-
sichts des nun strdomenden Regens leider ge-
strichen werden. Von dort hatten wir einen
schoénen Ausblick in das Filstal genieen kén-
nen, so mussten wir mit dem Foto im Roadbook
Vorlieb nehmen. Wir fuhren direkt weiter zu un-
serer Mittagsstation, dem Clubhaus des Golf-
platzes Bad Uberkingen in Oberbdhringen. Es
war eine schwabisch-italienische Mischung als
kleine Mentiauswanhl vorbereitet. Ubrigens hatte
GuUnter einige Tage zuvor alle Teilnehmer nach

ihrem jeweiligen Essenswunsch abgefragt. Da
es vergessliche Zeitgenossen geben soll, hat
jeder in seinem Roadbook nochmal die von
ihm gewunschte Auswahl wiedergefunden.

Die Pause tat gut und das Wetter besserte sich.
Wieder hat uns Gunter enge NebenstraBen mit
viel Kurven und abwechselnden Ausblicken
beschert. Trotz des nicht-italienischen Wetters
fuhren unsere Autos klaglos und zuverléssig.
Im Ort Gosbach gab es erstmal eine kleine
Verwirrung in der Routenfindung. Wo ist nur
diese Karateschule? Aber das gehort zu den
kleinen Freuden einer Ausfahrt. Ziel war die
Firma Brunold Automobile in Lehr, einem Stadt-
teil von Ulm. Der Handler fuhrt die beiden Mar-
ken Alfa Romeo und Jeep. Die Kombination
muss man sich auf der Zunge zergehen las-
sen, aber beides gehoért zum Fiat Chrysler
Konzern (FCA). Bei einem Jeep Wrangler
stand die Motorhaube auf. Einem Teilnehmer
fiel auf, dass es die gleiche 2,2 | Maschine
auch im Alfa gibt. Es bleibt nur die Frage, ob
der Jeep eine Alfa Maschine oder umgekehrt
der Alfa gar eine Jeep Maschine hat.

Es ging dann zurtck zum Hotel, wo unser ge-
meinsamer Abschiedsabend stattfand. Im Hotel
war gleichzeitig eine Hochzeitsfeier. Entgegen
den bisherigen Erfahrungen klappte alles wun-
derbar. Der Service war schnell und aufmerk-
sam und wir wurden nicht vor die Tur platziert.
Das Essen war sowieso sehr gut. Der Abend
wurde lang und gemutlich. Gunter und Petra
haben mit viel Liebe eine wunderbare Ausfahrt
organisiert. Vielen Dank auch an das Team.




SELTEN IST NOCH
LU VIEL

- Alfa Romeo 2600 Berlina im Vergleich zur Konkurrenz national wie international -

In meinem ersten Betrag berichtete ich zur Ber-
lina und ihrem Stellenwert innhalb der 6 Zylinder
Modelle von Alfa Romeo nach dem 2. Weltkrieg.
Nicht behandelt meinerseits war die Stellung des
Fahrzeuges zu seinen zeitgendssischen Wettbe-
werbern. Die 2000 Limousine wird im Folgenden
nicht berlcksichtigt, da diese meiner Meinung
nach zwar karosserietechnisch auf der Hohe der
Zeit war, die Motorisierung bei Ihre Vorstellung aber
nicht mehr zeitgeman war.

1962, bei der Vorstellung der Berlina 2600, ergab
sich seitens der Karosserie und insbesondere fur
den Fahrgastraum ausreichend Platz und Komfort,
um im gehobenem Fahrzeugsegment mitzuspie-
len — besser mitzufahren. Rickblickend wéren aus
meiner Sicht Einzelsitze vorne von Anfang an bes-
ser gewesen und hatten damit den Anspruch an
einen gehobenen Viertirer noch deutlicher unter-
strichen. Mit dem Facelift 1964 wurde dies schlie3-
lich erreicht. Auch die Reduzierung der seitlichen
Chromleisten unterstreicht dies. Hier gilt, weniger
ist mehr, soll heiBen, der Wagen wirkt noch eleganter.

Technisch absolut sinnvoll war die Umstellung auf
Scheibenbremsen auch hinten. Damit gab es eine
durchaus als luxurids zu bezeichnende Reiseli-
mousine aus italienischer Produktion.

Nun zur Konkurrenz — national wie internationa —,
schlieBlich wurde die Berlina seitens Alfa Romeo in
einem vielseitigen Prospekt, jeweils in den Spra-
chen ltalienisch, Deutsch, Franzésisch und Eng-
lisch beworben — 1962 fUr alle drei Varianten (Sprint,
Spider und Berlina), ab 1965 fur Sprint und Berlina.
Primar nur im eigenen Land gab es getrennte Pros-
pekte fur die drei Modelle, daher diese auch nur
auf ltalienisch.

ITALIEN

Beginnen wir mit den inlandischen Wettbewerbern
und hier zuerst mit Fiat, dem damals gréBten und
spater einzig verbliebenen italienischen Automo-
bilhersteller (Ferrari, Lancia, Maserati und Alfa Ro-
meo wurden Ubernommen), der nach Fusion mit
Chrysler seit 2014 den Namen FCA (Fiat Chrysler



Automobiles) fUhrt. Heute liegt der rechtliche Sitz in
Holland, allerdings ohne Buro. Ein weiterer Haupt-
sitz ist in London. Gesteuert wird das Unternehmen
aber von Turin und Auburn Hills in den USA aus.
Unter dem Dach von FCA finden sich zurzeit fol-
gende Marken: Fiat, Ferrari, Maserati, Alfa Romeo,
Abarth, Lancia, Chrysler, Dodge, Jeep, Rum Track
und SRT. Aber zurlick in die 60er Jahre.

Mit dem Fiat 2300, einer Limousine der oberen Mit-
telklasse, fand sich ein ernst zunehmender Konkur-
rent im eigenen Land. Der 2300 war eine Weiter-
entwicklung aus dem 2100 und mit diesem Model
seitens der Karosserie baugleich. Dies ist absolut
vergleichbar zur Berlina 2600, die aus der Berlina
2000 hervorging. Die Fiat Limousine wurde 1961,

ein Jahr friher als der Alfa, vorgestellt und wieder-
um gleich zum Alfa bis 1968 gebaut. Motorisiert war
das Fahrzeug mit einem Sechszylinder mit 2279
ccm, 105 PS bei Vmax bis zu 162 km/h. Geschaltet
wurde das Fahrzeug ebenfalls Uber Lenkradschal-
tung, aber als Vierganggetriebe. Im Gegensatz
zum Alfa bestand hier alternativ die Méglichkeit ei-
ner Automatik. Die Lange betrug 4485 cm und ist
damit gut 20 cm kurzer. Es gab zuséatzlich eine um
8 cm langere Version (2300 Speciale genannt), die
aber immer noch gut 10 cm kleiner ist als der 2600.
Dadurch ist der Sitzkomfort, insbesondere hinten,
im Alfa deutlich besser. Technisch verflgte der
Fiat Uber einen Doppelvergaser und Uber Schei-
benbremsen vorne wie hinten bei hinterer Starrachse.
Die Fahrleistung des Alfas ist hdher, und seine
Elastizitat im 5. Gang unerreicht. Aber man musste
dafur in der Schweiz gut 7.000 SFr.* mehr aufbrin-
gen (Fiat ca.12.950 SFr. gegentber dem Alfa mit
21.500 SFr.). Der Unterschied ist erheblich, und da-
mit spielt der Alfa preislich wie aber auch automo-
bilseitig doch eher in einer anderen Klasse. Aber
man sollte den Fiat nicht unterschéatzen. Die fur ihn
entwickelte Doppelgelenk-Hinterachse und das
Karosserieunterteil in rostfreiem Chromstahl spre-
chen fur beste Ingenieurkunst. Verstellbares Lenk-
rad, zum Produktionsende fast 190 km schnell,
nunmehr aber auch ca. 17.000,— DM teuer, holt er

deutlich auf. 1970 berichtete ,Der Spiegel” in einen
Beitrag Uber den Fiat mit dem Titel: ,Sanfter Rie-
se“. Dennoch ein Verkaufserfolg war der Fiat auch
nicht. Ca. 2000 Exemplare kamen in 10 Jahren zur
Auslieferung.

1957 prasentierte Lancia die Oberklassenlimousi-
ne Flamina, die technisch auf der Aurelia basiert,
die seinerzeit durch Vitorio Jano, ein bei Alfa nicht
Unbekannter, entwickelt worden war. Die Karos-
serie war vollstdndig neu und von Pininfarina ge-
zeichnet. Das gleiche Designprinzip griff er unter
anderem auch beim Peugeot 405 auf. Angetrieben
wurde das Fahrzeug durch einen V6 mit 102 PS.
Das Besondere war das Transaxelprinzip mit einer
Dion-Hinterachse. 1961 wurde die Motorleistung
auf 110 PS und mit EinfUhrung der 2. Serie (1963)
auf 129 PS gesteigert. Eine Besonderheit war der
Heckscheibenwischer sowie eine Hupe mit zwei
Lautstarken. Die Limousine ist mit einer Lange von
4,855m 14 cm langer, einer Breite von 1,75m 5 cm
breiter und einer Héhe von 1,46m 6 cm hoher als
der Alfa. Damit kann die 1. Serie der Flaminia eher
als direkter Konkurrent zum Alfa 2000 gesehen wer-
den. Diesem war sie sowohl bzgl. ihrer GréBe und
wegen eines V6 Uberlegen. 1963 kam die zweite
Serie, die bis 1970 produziert wurde. Insgesamt
waren knapp 4000 Einheiten gebaut worden, wo-
bei der gréBte Anteil als erste Serie (2695/649/599
(2.8)). Das Fahrzeug war hochpreisig und lag 1964
um die 25.000 SFr. fur die Schweiz, teurer als ein
z.B. Jaguar S 3.4 (24.200 SFr.) und deutlich teu-
rer als der Mercedes 220 SE (21.000 SFr.) oder die
Berlina 2600 (21.500 SFr.).

Eine weitere Limousine der oberen Mittelklasse,
allerdings nicht als Sechszylinder, hatte Lancia
zusatzlich zu bieten. Die Lancia Flavia wurde im

Herbst 1960 vorgestellt. Ein Vierzylinder mit Vor-
derradantrieb und Scheibenbremsen an allen vier
Radern. Die Berlina, immerhin 4.60 m lang und
1.60 m breit (damit jeweils ca. 10 cm kleiner als
der 2600), wurde bis 67 gebaut. Primar war der
Wagen mit einem 1500 ccm Boxer motorisiert.
Vergleichbar zum ersten Alfa 2600 hatte auch die




Flavia eine durchgehende Sitzbank. Wegen der
eher schwachen Motorisierung gab es spater al-
ternativ auch einen 1800 ccm Motor (17.150 SFr.).
1967 wurde der Wagen grundlegend Uberarbeitet,
nunmehr auch mit Einzelsitzen und ab ‘68 stand ein
2.0 Liter-Aggregat zu Verfugung, aber kein Sechs-
zylinder. Der Alfa, der Fiat und die Flamina spielten
damit in einer anderen Klasse als die Flavia. Bereits
1969 wurde Lancia als erste Marke zu 100% von
Fiat Ubernommen.

Nun zu Maserati, einen bis dato ausschlieBlichen
Sportwagenhersteller. Mit dem Quattroporte | stell-
te die Firma 1963 ihre erste Limousine vor. Hier-
mit war das Konzept der Sportlimousine geboren,
schnelles Fahrzeug, aber bitte mit 4 Turen. Das

Fahrzeug basiert auf dem 5000 GT, einem V8
Sportwagen. Die Karosserie stammt aus der Feder
von Pietro Frua, einem italienischen Designer, der
seine Ausbildung als technischer Zeichner Ende
der 20er Jahre bei Fiat erhalten hatte. Mit 22 war
er zum Leiter der Designabteilung bei Stabilimenti
Farina ernannt worden. Ihm gelang eine filigrane,
aber ebenso sportliche Limousine mit einer stark
nach vorne geneigten Motorhaube, eher typisch
fur ein Sportcoupe, mit rechteckigen Frontschein-
werfern. Die erste Serie (1964-66) umfasste 260
Exemplare, ausgestattet mit einem 4.1 | V8 Motor,
wahlweise mit Schalt- oder Automatikgetriebe. Ihr
Preis lag Uber dem Doppelten des 2600 (48.900
SFr.). 1966 folgte die zweite Serie (510 Exemplare),
auBerlich erkennbar an vier Rundscheinwerfern,
technisch als letzter groBer Automobilbauer von
Fiat Ubernommen.

Ferrari, der wohl bekannteste italienische Hersteller,
hatte keine Limousine im Programm und stand
damit in diesem Segment nicht in direkter Konkur-
renz zu Alfa Romeo. Bereits seit 1968 war FIAT
mit 50% beteiligt. Aus meiner Sicht steht damit
der 2600 deutlich Uber der Lancia Flavia und dem
Fiat 2300, aber unter der Lancia Flaminia. Der
Quattroporte war die Lichtgestalt des italienischen
und schlussendlich auch des kontinentaleuropdischen

Limousinenbaus in den 60er Jahren. Diese Eintei-
lung spiegeln die Verkaufspreise der Fahrzeuge
wieder. 1964 mussten in der Schweiz flr den Fiat
2300 13.600, der Lancia Flavia 13.750 (dem einzi-
gen Vierzylinder), dem Alfa 2600 21.500, der Lan-
cia Flaminia 26.500 und dem Quattroporte von Ma-
serati 48.900 SFr. bezahlt werden. AuBer der Lancia
Flavia (ca. 45.000 Einheiten) sind alle Ubrigen Fahr-
zeuge nur in relativ geringen Sttickzahlen (2600 ca.
4000, Fiat 2300 ca. 2000, Flamia ca. 3800 Einhei-
ten) gebaut worden. Ob sie damit wirtschaftlich fur
Ihre Hersteller waren, muss eher bezweifelt wer-
den. Lediglich auf Grund seines sehr hohen Prei-
ses durfte der Quattroporte bei nur 776 Einheiten
zumindest kostendeckend gewesen sein ggf. aber
auch zum Gewinn beigetragen haben. Gleiches gilt
sicher fUr die Lancia Flavia, hier allein wegen der
hohen Produktionszahlen.

Verlassen wir Italien und wenden uns dem Ausland
zu. BerUcksichtigt werden dabei nur Europdische
Produzenten und nur die aus Landern, die Alfa Ro-
meo mit eigenen fremdsprachigen Prospekten be-
worben hatte.

FRANKREICH

In Frankreich gab es zu dieser Zeit drei groB3e
Hersteller: Citroen, Peugeot und Renault. Renault,
1899 gegrindet, 1945 verstaatlicht, hatte kein ver-
gleichbares Fahrzeug im Angebot. Die in den 50er
Jahren gebaute Limousine der oberen Mittelklasse
Frégate fand seinerzeit keinen Nachfolger. Heu-
te gehdrt Renault seit seiner Zusammenarbeit mit
Nissan zu einem der gréBten Hersteller weltweit,
wobei der franzésische Staat mit immer noch fast
20% groBter Einzelaktionar ist. Citroén stellte 1955
die DS, eine vollstandig neu entwickelte Limousine
der oberen Mittelklasse vor. Aber auch hier gibt
es kein 6-Zylindermodel. Die Géttliche, wie die DS
umgangssprachlich genannt wurde, war durch ihr
avantgardistisches Design und ihre technischen
Finessen durchaus auBergewohnlich. Ausstat-
tungsmerkmale wie die Hydropneumatik wie aber




auch Lenk-, Schalt- und Bremsunterstitzung gab
es bei der Konkurrenz nicht oder nicht regelhaft.
Was es aber nicht gab, war ein Sechszylinder. An-
geblich waren auch 6-Zylindermotoren fur die DS
im Gespréach, sie wurden aber nie realisiert. Citroen
gehort heute als 100% Tochter zu PSA (Peugeot
Société Anonymae, zweitgréBter europaischer Au-
tomobilhersteller nach Volkswagen).

Peugeot, 1891 gegrindet und damit die é&lteste
noch bestehende Automarke der Welt, hatte mit
dem 404 nur eine Mittelklasselimousine im Pro-
gramm, ausschlieBlich mit 4 Zylindermotoren aus-
gestattet. Das Auto war von Pininfarina gezeichnet.
Ein Fahrzeug der oberen Mittelklasse oder ein Fahr-
zeug mit einem 6-Zylinder war nicht im Angebot.
Heute gehoren zur Group PSA Citroen, DS, Opel
,Peugeot und Vauxhall.

Damit gab es auch in Frankreich keinen direkten
Konkurrenten, wobei aber ,Die Géttliche® auf Grund
ihrer GroBe (Lange 4838-4990, Hbhe 1470-1520,
Breite 1790) und insbesondere ihrer Ausstattung
durchaus den Alfa Ubertraf und ihm damit Paroli
bieten konnte. Preislich war sie deutlich gunstiger
(15.750,— SFr.).

GROSSBRITANNIEN

Verlassen wir Frankreich und wenden uns nach
England und hier insbesondere den Marken Rover
und Jaguar zu. Bentley und Rolls-Royce spielen in
einer eigenen Liga. So mussten 1964 jeweils fur das
billigste Fahrzeug dieser Hersteller mind. 65.000
SFr. aufgebracht werden. Der Durchschnittspreis
fUr Fahrzeuge dieser bd. Marken lag aber eher zwi-
schen 90.000,-- bis 100.000 SFr. (zum Vergleich ein
Kéafer 1200 lag bei 5555 SFr.).

Rover hatte gleich zwei Sechszylinder im Angebot,
erstens den aus den 50er Jahren stammenden Ro-
ver P4 (95/110), einem Mittelklassewagen. Dieser
ist eher in Konkurrenz zum Alfa 1900 zu sehen. Da-
neben gab es zweitens den deutlich moderneren
und luxuridseren Rover 3 Liter oder P5 ab 1958.
Motorisiert war das Fahrzeug mit einem V6 mit
2995 ccm. Priméar auch noch mit Trommelbremsen
vorne. Die 4.737 m lange Limousine mit dem mar-
kanten Frontgrill konnte man mit Automatikgetrie-
be und Servolenkung ordern. Der Mark | wurde bis
1961 gebaut und kam auf knapp 21.000 Exempla-
re. Ein direkter Konkurrent zur Berlina 2000 war er
nicht, da er deutlich starker motorisiert war. 1962
folgte der Mark Il mit einem noch leistungsstarkeren
Motor mit gut 15.000 Einheiten. Dieser wurde durch
den Mark Ill abgeldsst, dessen Karosserie einem
Facelift unterzogen worden war, bei nochmaliger
Leistungssteigerung. Von Ihm wurden bis 1967 nur
noch knapp 4000 Stuck gebaut. Mark Il und Ill waren

durchaus Konkurrenten zum 2600, auch preislich.
So kostete ein Mark Il 1964 21.300 Sfr., gerade
mal 300 SFr. weniger als der Alfa. Auf Grund der
deutlich héheren Stlickzahl waren die drei Versio-
nen des P 5 deutlich erfolgreicher als der Alfa. Man
nannte sie auch den Mittelklasse Rolls-Royce.

Noch mehr Fahrzeuge mit einem V6 bot Jaguar an.
Den Mark 2 gab es ab 1960 in drei Motorvarian-
ten (2.4, 3.4 und 3.8). Es konnte zwischen einem
Viergangschaltgetriebe oder einem Dreigang-Au-
tomatikgetriebe gewahlt werden. Der gering kirze-
re aber minimal breitere Wagen erreichte eine Ge-
schwindigkeit von155 bis zu 195 km/h. Preislich lag
der Wagen zwischen 19.300 und 22.600 SFr. und

damit im Preisrahmen des 2600. Insgesamt wur-
den ca. 90.000 Fahrzeuge produziert. Damit ist der
MK 2 der schnellste und insbesondere der erfolg-
reichste Konkurrent zur Berlina 2600. 1961 kam die
deutlich gréBere Oberklassenlimousine, der Mark
X, angetrieben durch einen V6 mit 3.8 |, ab 1964
mit 4.2 | und einer Hochstgeschwindigkeit vom 198
km/h. Der auch deutlicher teurere Wagen (30.900
—31.700 SFr.) ist ein direkter Mitbewerber des 300
SE von Mercedes Benz. 1963 gesellte sich der
S-Type als 3. Limousine hinzu, um so die Licke zwi-
schen Mark 2 und X zu schlieBen. Man kann aber
auch sagen, dass es sich um einen Uberarbeiteten,
etwas groBeren MK 2 handelte. Der S brachte es
auf nicht ganz 6800 Einheiten und ist damit auch
erfolgreicher als die Berlina.

DEUTSCHLAND

Als letztes wollen wir die deutschen Automobilfir-
men betrachten und beginnen mit Mercedes Benz
als erstem Hersteller. Die 1959 eingefuhrten Bau-
reihe (W 111) mit den Limousine 220, 220S und
220 SE stellt sich als ein ausreichend motorisiertes
und gerdumiges Fahrzeug vor. Hier wurde das Kon-
zept der Einheitskarosserie fur mehrere Baureihen
(W 110, W 111, W 112) eingefthrt. Gegenltber dem
Alfa war der W111, auch Heckflosse genannt, mit
17.5 cm langer, 9.5. cm breiter und 9.5 cm hoher.




Die Motorleistung war unterschiedlich. Das Grund-
modell, der 220, leiste 95 PS mit Vmax von 155
km/h, als 220 S 110 PS mit 165 km/h sowie als
SE mit Einspritzpumpe 120 PS und bis zu 172
km/h schnell. Wahlweise waren ein Automatikge-
triebe und eine Servolenkung moglich. Ab 1964
wurden vorne nur Scheibenbremsen verbaut. Das
Einstiegsmodel kostete 1959 16.900 SFr, der SE
20.700 SFr. Damit muss der 220 SE als groBter
Konkurrent, nicht nur auf dem deutschen Markt,
angesehen werden. Er war gréBer, fast genauso
leistungsstark und im Preis gunstiger. Insgesamt
waren bis 1965 Uber 300.000 Fahrzeuge gebaut
worden. Der deutlich starker motorisierte 300 SE.
bzw. SEL lag zwischen 32.000 bis fast 35.000 SFr,
wobei der SEL 10 cm langer als der 220 war. Beim
300 war ein Automatikgetriebe serienmaBig ebenso
eine Luftfederung, neben Servolenkung und Schei-
benbremsen an allen vier Radern. Maximal konnten
185 km/h erreicht werden. Der 300 war sicherlich
die komfortablere und leicht schnellere (10 km/h
mehr), aber auch deutlich teurere Sechszylinder-
Limousine. Wirtschaftlich gesehen waren der 300 SE
und 300 SEL mit gut 6700 Einheiten erfolgreicher
als der Alfa. BMW hatte bei Markteinfuhrung des
Alfa keinen 6-Zylinder. Als groBBe Limousine gab es
1962 den 2600 bzw. 2600L und 3200L bzw. 3200S.
Alle Limousinen waren mit V8 Motoren ausgestattet
(100/110/140/160 PS). Primar waren ein 6-Zylinder
(501) und ab 1954 dann verschieden Varianten ei-
nes 8-Zylindermotors (502) verbaut worden. Die Li-
mousine ist nur geringfugig langer und breiter als

der Alfa und wurde bis 1964 gebaut. Die Preisspan-
ne reichte von knapp unter 24.000 bis 30.300 SFr.
Der einzige 6-Zylinder, ein Coupé, war der 320 CS
bei BMW, dieser dann aber gut 20.000 SFR teurer
als der 2600 Sprint. Damit war BMW kein direkter
Konkurrent. So auch Ford Deutschland, die keine
6-Zylinder Limousine im Angebot hatten.

Ganz anders bei Opel. 1959 waren Kapitan und
Kapitdn L mit einer vollig neu konstruierten Karos-
serie als geraumige und elegante Mittelklasseli-
mousine auf den Markt gekommen. In dem 482 cm
langen und 181 cm breite Wagen leistete der 2600
V6 Motor 90 PS. Der Preis lag zwischen 13.000 und
14.000 SFr. 1964 folgten ein neuer Kapitan und Ad-
miral (Ersatz flr den Kapitéan L). Die neuen Modelle
waren 495 cm Lange und 190 cm Breite deutlich
groBer als der alte Kapitan bzw. als der Alfa 2600.
Mit jetzt 100 PS und einer Hochstgeschwindigkeit
von 155 km/h aber immer noch schwacher als der
Alfa. Der Kapitdn wurde mit vorderer Sitzbank und
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der Admiral mit Einzelsitzen ausgeliefert. In gleicher
GroBe gab es aber auch einen V8, der Diplomat,
mit 190 PS und bis zu 200 km/h schnell. Somit findet
sich auch hier kein direkter Wettbewerber.

Ein heute weitgehend in Vergessenheit geratene
Hersteller, Borgward, wére mit einer heute weitge-
hend unbekannten 6 Zylinder-Limousine, dem P 100,
ein mehr als ernstzunehmender Konkurrent, wenn
Borgward 1961 nicht in Konkurs gegangen waére.
Bis dahin waren gut 2500 Fahrzeuge entstanden.
Der 1960 vorgestellte P 100, 15 mm langer, 38 mm
breiter, 15 mm héher aber 30 PS schwécher, ist sei-
tens der Karosserieformen durchaus mit dem 2600
vergleichbar. Innen klassisch mit 3 Rundinstrumen-
ten ausgestattet gegenuber einem Bandtacho bei
der Berlina, tritt der P100 deutlich konservativer
auf. Der Fahrkomfort war Dank einer Luftfederung
und einem modernen Fahrwerk seiner Zeit voraus.
Da der Wagen durchaus ankam, zeigen die in nicht
mal zwei Jahren entstanden 2500 Einheiten. Durch



den Konkurs von Borgward vor Erscheinen des
2600 kam es zu keinem direkten Wettbewerb. Hier-
bei sind die nach dem Konkurs in Mexiko produ-
zierten Einheiten (nicht vollumfanglich identisch)
berucksichtigt. Der P 100 ware bei gleicher Fahr-
zeuggroBe und vergleichbaren Komfort sicherlich
mehr als ein relevanter Wettbewerber gewesen,
wobei der Alfa bei deutlich mehr Leistung und sei-
ner enormen Elastizitat die Nase vorne gehabt hat-
te. Der Uberschrift meiner Beitrage zum Alfa ,Sel-
ten ist noch zu viel* gilt voll umfénglich auch fur den
Borgward, auch was die heutige Prasens als Oldti-
mer betrifft. Zusammenfassend ergibt sich damit
fUr den europdischen Markt folgende Reihung. Aus
reinen Vernunftgriinden war technisch und preis-
lich weltweit der MB 220, 220S, SE die bessere
Wahl zum 2600. Das zeigen auch die alles Uberra-
genden Verkaufszahlen. Als direkte Alternative auf
dem italienischen Markt zum 2600 sollte man die
Flaminia 2. Serie ansehen. Deutlich gulnstigere
Konkurrenten waren der FIAT 2300 und der Opel
Admiral. Der relevanteste Mitbewerber mit einem 4-
Zylinder durfte der Citroen DS gewesen sein. Der
Rover P5 Mark Il und Ill sowie der Jaguar machten
dem 2600 das Leben, insbesondere auf dem eng-
lischen, aber auch européischem Markt, schwer.
All dies spiegeln auch die niedrigen Produktions-
zahlen der 2600 Berlina im Vergleich zu Rover und
insbesondere Jaguar wieder. Dennoch war die
Weiterentwicklung des 2000 zum 2600 der richtige
Weg. Hatte ich zu dieser Zeit einen Vierturer ge-
sucht, fur mich wéare der Alfa eine echte Alternative
gewesen, insbesondere wenn man nicht der reinen
Vernunft, nicht unbedingt ein typisches Merkmal ei-
nes Alfisti, folgen will. Dies gilt uneingeschrankt
auch fur viele andere Modelle aus Mailand. Denn
Emotion und Leidenschaft fur einen Alfa sind unse-
re wichtigsten Merkmale als Alfisti. Sollte man aber
eine absolut vergleichbare Limousine eines ande-
ren Herstellers aus der Zeit fahren wollen, dann
gibt es aus meiner Sicht nur eine, den P100 von
Borgward. Auch er war kein Mainstream- Auto.

Ein Aspekt, denn ich bisher nicht behandelt habe,
ist das Cockpit. Auffallig ist hier, das die beiden lta-
liener (Fiat und der Alfa) zeitgleich Uber einen
Bandtacho verflgen. Aber auch bei Opel wurde
jeweils ein Bandtacho verbaut, war wohl gerade en
vogue. Der Mercedes hat einen Signaltacho, der
Borgward zwar Rundinstrumente, aber in einer un-
gewodhnlichen Anordnung. Konservativ, eben bri-
tisch, kommt der Jaguar daher.

Es war wohl eine Zeit, in der versucht wurde, auch
im Interieur neue Akzente zu setzten. Hierbei ist
bemerkenswert, dass das 2600 Coupe und der
2600 Spider eine klassische Anordnung mit zwei
Rundinstrumenten besitzen. Ein Grund kdnnte die

eher geringen Designmaoglichkeiten bei einer klas-
sischen Limousine sein, eben einem eher zweck-
maBigen Auto, gegenlUber den Variationsmoglich-
keiten bei Coupe und Cabriolet, eher einem
Individualauto. Anders ausgedrickt, zum einen han-
delt es sich um ein Arbeits-, zum andern eher um
ein Freizeitgerat. Eines gilt fur alle Limousinen: sie
mussen ausreichend Platz, Komfort und Stauraum
fur eine eher zweckgebundene Fahrt bieten, d.h.
die Form hat sich dem Nutzen unterzuordnen.
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Zum Schluss méchte ich aus dem Automobil Revue
Katalog von 1964 zitieren; besser kann man die
Berlina 2600 nicht beschreiben: ,Kein vergleichba-
rer viertriger Wagen lasst sich mit derart groBem
Vergnugen und derartiger Sicherheit in scharfstem
Tempo auf gemischten Strecken fahren, obwohl
seine Konstrukteure der Meinung sind, eine kom-
fortable Familienlimousine gebaut zu haben. Die
Berlina 2600 ist gerade groB3 genug, verschenkt
aber keinen Zentimeter. Der bullige, nicht sehr leise
Motor, das hervorragende Flnfganggetriebe mit dem
riesigen SchaltknUppel und die gut ausgestattete, in
vielen Kleinigkeiten aber nicht vollkommene Karos-
serie lieBen uns bald erkennen, das die Alfa-Leute
das von ihnen mit Meisterschaft beherrschte The-
ma des Wagens fur passionierte Fahrer unter der
Tarnkappe der Gebrauchslimousine in einer neuen
Variante abgewandelt haben.” Liebe Leser, dies gilt
auch heute noch uneingeschrankt un dem ist, Konkur-
renz hin oder her, nichts mehr hinzuzufugen.

Christian van Hiillen

* alle Preisangaben in SFr. basierend auf den Angabe in Automobil Revue Katalog 1964, wenn nicht anders angegeben.
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Als Fotodesigner wird man im
Laufe seines Lebens mit den
unterschiedlichsten Aufgaben
konfrontiert. Eigentlich bin ich
Stilllifer: Fotografieren von
Schmuck, Uhren, Food, Kos-
metika, Mobeln usw. In letzter
Zeit habe ich mich starker auf
Autofotografie verlagert. Es
kam mir die Idee, ein Genre
wiederzubeleben, dass in den
50er bis 70er Jahren angesagt
war: die Pin-Up Fotografie. Da
habe ich mein Lieblingsmodel
Jil Kirchner gefragt, ob sie Lust
hatte, mitzumachen.

Mit Jil arbeite ich seit ca. 15
Jahren zusammen. Sie ist das
Patenkind meiner Frau Kathrin,
d.h. ich kenne sie seit ihrer
Geburt. Jil fand die Idee toll
und obwohl sie stark in ihrem
Projekt Waldhof engagiert ist
(dartber gleich mehr), sagte
sie: ,Wann immer schénes
Wetter ist, ruf mich an. Ich
richte mich nach Dir." Um ihr
zu verdeutlichen, was ich mir
vorstelle, habe ich ihr ein
Sammelsurium an Motiven aus
dem Netz zusammengesucht.
Ende August haben wir uns
getroffen. Jil hatte eine um-
fangreiche Garderobe zusam-
mengestellt und ihre Alfa- 501-
roten Haare (Zufall vom
Shooting vorher) auf Kastanie
zurlck gefarbt. Das Rot hatte
wahrscheinlich zu ,platt* aus-
gesehen. Wir haben dann

den Nachmittag lang fleiBig
geshootet.

Das Shooting wird nachstes
Jahr fortgesetzt. Viel SpalB mit
den Bildern!




Jil Kirchner ist verheiratet und
Mutter zweier Kinder. Sie besitzt
den Bachelor der sozialen
Arbeit und mit dem Kauf des
Waldhofes, 20 km nérdlich von
Wiesbaden, erflllte sie sich
einen Kindheitstraum. Das
Modeln hat sie nicht aufge-
geben, aber hauptberuflich
arbeitet sie jetzt als Landwirtin.
(Baggerfoto) Sie sorgt auf
ihrem Hof flr eine artgerechte
Haltung von Nutztieren der
sogenannten Roten Liste.
(Auflistung bedrohter Nutz-
tierrassen in Deutschland)
Pensionstiere finden in ihren
Stallungen ein neues Zuhause.
Der Waldhof bietet auBerdem
therapeutische Leistungen

in einem Reha-Konzept far
Mensch und Tier an.




Vom 2. bis 4. August 2019 gingen die 14. Classic Days
Schloss Dyck als automobile Gartenparty und Klassiker-
und Motorfestival an den Start. In diesem Jahr hatte
sich Friedrich Muller aus Bremen bei mir angemel-
det. Gemeinsam sind wir bei strahlendem Sonnen-
schein Uber den Schlosspark mit den zahlreichen Old-
timern geschlendert. Im Innenbereich, dem ,Concours
d’Elégance”, entdeckten wir direkt einen Alfa Romeo
2600 Zagato. Nattrlich haben wir sofort mit dem
Besitzer Kontakt aufgenommen und ein sehr nettes
Gesprach mit ihm, Ralph Mantel, gefuhrt. Ich habe
unseren Club vorgestellt und einen Aufnahme-
antrag Ubergegeben. Mittlerweile ist er Clubmitglied,
worUber ich mich sehr freue.

Aus Alfa-Romeo-Sicht waren noch andere seltene
Fahrzeuge zu bestaunen, so auch das 1900 CSS

Worblaufen Cabrio aus dem Jahr 1955 (C steht fur
corto = kurzer Radstand).

Und noch ein Highlight war der Alfa Romeo 6C 2300
Aerospider von 1937, ein Unikat. 1935 beauftragte
Alfa-Chefingenieur Vittorio Jano die Bruder Gino und
Oscar Jankovits mit dem Bau eines Mittelmotor-
sportwagens auf Basis des 6C 2300. Das einzigarti-
ge Auto, der Aerospider, sollte die deutsche Vor-
machtstellung im GP-Rennsport herausfordern. Zu-
nachst mit einem 6-Zylindermotor ausgestattet,
sollte dem weltweit ersten Auto mit Mittelmotor, spéa-
ter ein V12 eingebaut werden. Er galt nach dem
Zweiten Weltkrieg als verschollen, um Jahre spater
in einer kroatischen Scheune entdeckt zu werden.
Nach einer sorgfaltigen Restaurierung gab er sich
auch immer wieder in Goodwood ein Stelldichein.



Die gesamte Geschichte dieses Autos ist in einem
Buch kauflich zu erwerben ist. FCA Heritage war
auch in diesem Jahr wieder mit eigenem Stand im
Fahrerlager vertreten, u.a. mit dem Alfa Romeo Tipo
33TT12 — der 1975 F1-Weltmeister wurde —, aus der
Sammlung von FCA Heritage, sowie zwei herrlichen
Vorkriegsmodellen, dem Alfa Romeo 6C 1750 GS
von 1930 und dem Alfa Romeo 8C 2300 Touring Spi-
der aus dem Jahr 1934. Kein Geringerer als Arturo
Merzario fuhr den Alfa Romeo 33TT12 auf dem im-
provisiert abgesteckten Rennkurs. Arturo Merzario
gewann auf diesem 33TT12 1975 die Sportwagen-
Weltmeisterschaft.

Abgerundet wurde die Auswahl auf dem FCA-Stand
durch zwei Vertreter der Automarke mit dem Skorpion:
einem Fiat Abarth 1000 TCR von 1971 und einem

Abarth 2000 Sport Spider aus dem Jahre 1968, der
Ende der 1960er Jahre Erfolge auf zahlreichen re-

nommierten internationalen Bergrennen einfuhr.
Beide Fahrzeuge stammen aus der riesigen Abarth-
Sammlung von Leo Aumduller, der mit seiner Ehefrau
und &lteren Tochter anwesend war. Leo Aumdullers
Abarth-Sammlung gilt als eine der gréBten in Euro-
pa. Im Rahmen unserer Fruhjahrsausfahrt 2012 in
Bamberg haben wir Leo Aumuller zu Hause besucht
und seine beeindruckende Sammlung besichtigt.

AbschlieBend lasst sich sagen, die Classic Days
2019 wieder ein automobiles Kultur-Event der Extra-
klasse waren. Der Besuch lohnt sich auf alle Falle
auch 2020.

Jirgen Deckert
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Dieser Artikel soll aufzeigen,
wie sich der 2600 SZ vom ersten
Prototyp bis zum Serienmo-
dell entwickelt hat. Er erschien
schon 2014 im Schweizer Klee-
blatt, und wurde ftir diesen Ab-
druck (iberarbeitet.

1. Wo mein Interesse an diesen
Autos herkommt

Mein Interesse am 2600 SZ begann
mit einem Inserat in der amerika-
nischen Autopublikation Hermmings

e :

" . Die Entwicklungsgeschichte des:

5

Magazine, wo im Marz 2002 ein
2600 SZ Restaurationsprojekt mit
Chassisnummer AR 856043 zum
Verkauf stand. Ich wusste zwar,
dass dieses Modell wegen der
kleinen Produktion von nur 105
Autos ziemlich selten war, doch
hatten mich diese Autos bis zu
diesem Zeitpunkt gar nicht grof3
interessiert. Ich rief dann den Ver-
kaufer trotzdem an, um Informa-
tionen Uber dieses Auto in der
mittlerweile nicht mehr vorhande-
nen Yahoo Newsgroup des Alfa
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Romeo 2000/2600 International
Registers zu verbreiten. Als das
Auto nach drei Monaten noch kei-
nen Besitzer gefunden und der
Verkaufer den Preis mehrfach ge-
senkt hatte, weil er seine Garage
aufgeben musste, entschloss ich
mich dann doch zum Kauf. Da
wartete ein ziemliches Abenteuer
auf mich.

Schon bevor dieses Auto bei mir
in North Vancouver, Kanada, an-
kam, wusste ich, dass es beinahe




vollig zerlegt und nur zu etwa
95% komplett war. So musste
ich mich erst auf die Suche nach
anderen Besitzern machen, die
mich ihre Autos anschauen und
fotografieren lieBen oder mir Fo-
tos schicken konnten, wie ihre

Autos und/oder die fehlenden
Teile im Originalzustand ausge-
sehen hatten. Als ich 2004 dem in
Seattle lebenden Malcolm Harris,
der kurz zuvor auch einen 2600
SZ gekauft hatte, erzahlte, dass
ich bald in die Schweiz auf einen

Familienbesuch gehen werde,
sagte er mir, ich musse unbedingt
Axel Marx besuchen, was dann
kurz darauf auch zu Stande kam.
Und so begann, nach einer lan-
gen Nacht in Axels Garage, ein
Informationsaustausch, der sich
Uber mehrere Jahre entwickelte.

Fur 2012 hatten Axel und ich ge-
plant, nach der Jubildumsausfahrt
des Schweizer 2000/2600 Clubs
noch etwas 2600 SZ-Forschung
zU betreiben, was aber umstande-
halber leider nicht im geplanten
Mal zu Stande kam, und auf einen
Besuch bei Ercole Spada, der das
Auto designed hat, zusammen-
gestrichen werden musste. Das
hat sich aber unheimlich gelohnt:
Ercole Spada ist eine der weni-
gen Personen, die aus jener Zeit
noch aus erster Hand berichten
kénnen, und so konnte er einige
meiner Annahmen bestatigen, an-
dere verwerfen, Lucken flllen, und
hatte auch eine Uberraschung fur
uns bereit. Daflr bin ich Ercole
Spada und Axel Marx unendlich
dankbar.

2. Die Vorgeschichte der 2600
Modellreihe — 1955 bis 1960

In seinem Buch ,Nel cuore dell'‘Al-
fa" spricht der Alfa Romeo Ingeni-
eur Giuseppe Busso auf S. 87-89
kurz die Entwicklung des 2600
Motors an. Scheinbar begannen
Ende 1955 interne Diskussionen
mit Hruska und Satta, einen neu-
en Sechszylindermotor mit etwa
2,5 Litern Hubraum zu bauen.
Das Ziel war die 1900er Linie zu
erweitern und dann direkt mit Lan-
cia konkurrieren zu kénnen, und
so wurde das Motorenprojekt
dem jungen Ingenieur Ciacca zu-
geteilt. Mitte 1956 war das Projekt
scheinbar gut unterwegs, als aus
unbekannten Grunden entschieden
wurde, dass die 102 Serie statt
einem Sechszylindermotor einen
Vierzylindermotor bekommen soll.
Busso deutet in seinem Buch an,
dass das Gewicht der 102 Mo-
dellreine zu hoch fur den Zweiliter-
motor war. Dies lasst vermuten oder
gibt zumindest Spekulationsraum,

Bild 1: Der Alfa Romeo 2600 HS (High Speed)
Bertone.

Bild 2: Die erste Version des Alfa Romeo
2600 Speciale Pininfarina, ein rotes Cabriolet
welches ebenfalls 1962 am Salone Torino
gezeigt wurde.

Bild 3: Die zweite Version des Alfa Romeo
2600 Speciale Pininfarina wurde als griines
Coupé 1963 in Briissel vorgestellt.

Bild 4: Farbzeichnung des ersten 2600 SZ
Prototyps von Ercole Spada.

Bild 5: Entwurf des ersten 2600 SZ Prototyps
von Ercole Spada.




Bild 6: Detail des Schadens unter der rechten
vorderen Sto3stange nach dem Ausladen in
Turin.
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Bild 7: Der 2600 SS Schriftzug

m

Bild 9: Die entweder beim Transport oder
beim Ausladen in Turin kaputt gegangene
Heckscheibe.

Bild 10: Ein Farbfoto des 2600 SZ am Turiner
Salon 1962.

Bild 13: Die elegant flieBende Heckpartie des
ersten 2600 SZ Prototyps.

dass die 102er Serie ursprunglich
vielleicht als Sechszylinderautos
geplant waren.

Interessant istim Zusammenhang
mit der Motorenentwicklung, dass
der 2600er Motor einer der ganz
wenigen Alfa Motoren ist, der
Uberquadratisch ist (d.h. die Boh-
rung von 83 mm ist groBer als der
Hub von 79.6 mm), was grund-
satzlich darauf schlieBen I&sst,
dass der Motor von der Konzep-
tion fUr sehr hohe Tourenzahlen
ausgelegt war. Der einizige andere
Uberquadratische Alfa Motor, von
dem ich weil3, dass er zu dieser
Zeit existierte, ist der ,Tipo 160"
Rennmotorprototyp (1951-54) — ein
Zwolfzylindermotor, der mit 68 mm
Bohrung und 57 mm Hub 10000
Touren erreicht haben soll. Eben-
falls interessant ist, was mir der
belgische Alfa Romeo Historiker
Patrick Italiano vor ein paar Jahren
mitgeteilt hat: Ein Alfa Ingenieur
hat ihm gegenuber in einem Inter-
view erwdhnt, dass der 2.6er Mo-
tor bei etwa 7200 Touren wegen
dritten harmonischen Frequen-
zen auf der Kurbelwelle (normal flr
Reihensechzylinder wegen 120
Grad versetzten Torsionskraften)

Bild 8: 2600 SS Schriftzug und 2600 SZ Schild

so schlimme Vibrationen gezeigt
habe, dass auf dem MotorenprUf-
stand mehrfach Schwungréder
abgebrochen und durch den Prif-

raum geflogen seien. Ob diese Pro-
bleme zur oben genannten Ent-
scheidung geflhrthaben, die 102er-
Reihe mit Vierzylindermotoren aus-
zurusten, oder ob diese Probleme
erst spéater, z.B. kurz vor der Ein-
fuhrung der 106er Reihe, auf-
getreten sind, ist unklar. Ich ver-
mute, dass die Ingenieure ihre ge-
steckten Designziele fur den 2600er-
Motor innerhalb den vorgegebe-
nen Fristen und/oder des Budgets
nicht erreichen konnten, und dieser
Motor deshalb aus praktischen
Grunden und auch als Kompro-
miss, schlussendlich auf 6500 Tou-
ren limitiert wurde. Adrian Ratcliff,
ein kanadischer Freund und fru-
herer Hobbyrennfahrer, hat mit
seinem ,Piggy“ genannten 102
Sprint mit 2.6er-Motor, mehrfach
im Renneinsatz bewiesen, dass die
2600-Motoren muhelos auf Uber
9000 Touren drehen, und er hat
die rote Linie auf dem Drehzahl-
messer jeweils als Markierung zum
Herunterschalten gebraucht.

Busso schreibt dann weiter, dass
das 5-Gang-Getriebe fur die 102
(2000) Modellreine 1957 entwickelt
wurde, doch lasst er keine Zweifel
daran, dass Alfabei der Entwicklung

dieses Getriebes sowohl an Renn-
einsatze, als auch an den leistungs-
starkeren Sechszylindermotor dachte.
Auf den Seiten 97-102 beschreibt er



dann, dass Alfa 1960 den 2.6er-
Motor in 102er-Autos eingebaut
und so auf der StraBe gepruft
hat. Im gleichen Jahr, als Alfas
Schwerpunkt auf der Produktion
der kleineren Giuliettas lag, gab
Satta dann doch grines Licht fur
die Produktion der 106er-Modell-
reihe, welche dann im Marz 1962
am Autosalon in Genf in 2600 Spi-
der-, Sprint- und Berlina-Versionen
vorgestellt wurden.

3. Die Alfa Romeo 2600 Hoch-
geschwindigkeitsprototypen —
1962 bis 1963

Obwohl mir bisher keine Doku-
mentation Uber den Weg gelaufen
ist, die die untenstehende Annah-
men bestatigen wlrden, kdénnen
wir von anderen Ereignissen ablei-
ten, dass Alfa Romeo im Jahr 1962
dem Verkaufsprogramm unbedingt
ein Hochgeschwindigkeits-Luxus-
auto zuflgen wollte, das Ge-
schwindigkeiten von mehr als
200 Stundenkilometer erreichte.
So wurden 1962 mehrere Design-
studien auf der Basis des 2600
Spider entwickelt. Darunter wa-
ren das 2600 Bertone HS (High
Speed) Coupé (Bild 1), das 2600
Pininfarina Cabriolet (Bild 2), das
1963 zu einem Coupé umgebaut
wurde (Bild 3) — und eben der
2600 SZ (Sprint Zagato), von dem
es ebenfalls zwei Versionen gab.
Ganz sicher wurden im Oktober
1962 am Salone di Torino das
2600 Pininfarina Cabriolet und die
erste Version des 2600 SZ Proto-
typs gezeigt. Ob der 2600 HS Ber-
tone an der Ausstellung ebenfalls
dabei war, bleibt unklar.

Abgesehen vom 2600 SZ wurde
keiner dieser Hochgeschwindigkeits-
prototypen zur Produktionsreife
weiterentwickelt. Warum ist unklar.
Ob die oben beschriebene Leistung
des 2600-Motors damit zu tun hatte,
oder das Gewicht der Karosserie,
oder die ebenfalls 1962 in Turin
vorgestellte Giulia TZ (die mehr
als 500 kg leichter war als jegli-
ches Modell der 2600-Serie, und
mit einem 1.6 Liter Motor angeblich
215 km/h erreichen sollte), ist reine

Spekulation. Im Ruckblick kénnen
wir aber mit ziemlicher Sicherheit
vermuten, dass sich im Jahr 1963
Alfa Romeos Verkaufsstrategie
und/oder die Produktionsziele ge-
andert hatten.

4. Der erste 2600 SZ Prototyp —
Oktober 1962

In einer von 1962 datierten Farbzeich-
nung von Ercole Spada, die in ei-
nem Artikel im italienischen Auto-
magazin ,Ruoteclassiche” (Aus-
gabe April 1992) erschienen ist,
sieht man eine Studie die dem ers-
ten 2600 SZ Prototyp sehr nahe
kommt (Bild 4 — ich habe noch
nicht herausgefunden, wo sich die-
ses Bild heute befindet, nehme
aber an, dass es Uberlebt hat und
in Privatbesitz ist). Das gleiche
gilt fur die Schwarzweizeichnung,
die 1962 in der italienischen Zeit-
schrift ,Autorama“ erschien (Bild
5). Die Linien in beiden Zeichnun-
gen sind dem Protoypen recht
ahnlich, doch Details wie z.B. die
vordere StoBstange, die auf glei-
cher Hohe wie die Scheinwerfer
ist, weichen deutlich vom gebau-
ten Prototyp ab (Bild 6).

Interessant ist, dass der Titel der
Farbzeichnung (Bild 4) auf einen
2600 SSZ hinweist, den es an-
geblich nie gegeben haben soll,
doch wurde vor ein paar Jahren
bei Rareparts in den Niederlanden,
wo einige Dinge aus alter Zagato
Produktion gelandet sind, ein 2600
SS Schriftzug angeboten (fur etwa
250 Euro, wenn ich mich recht er-
innere — Bild 7). Es gibt noch an-
dere Hinweise, in denen das Auto
als 2600 SSZ bezeichnet wurde,
doch ganz sicher ist, dass das
Auto erst auf dem Stand des Sa-
lone in Torino den endgultigen
Namen 2600 SZ bekam. Es gibt
sogar ein Foto, auf dem man den
2600 SS Schriftzug auf dem Kof-
ferraum sieht — oberhalb des
Kennzeichen-Ersatzschilds, welches
das Auto als 2600 SZ bezeichnet
(Bild 8).

Das ausgestellte Auto musste kurz
zuvor in einen Fahr- oder Transport-
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Bilder 11+12: Bekannte Pressebilder von Franco
Villani, die den ersten 2600 SZ Protoyp auf
dem Stand des Salons in Turin zeigen

Bilder 14 + 15: Pressebilder des zweiten
Prototyps.

Bild 17: Die Spider-Instrumente sind klar
erkennbar




unfall verwickelt gewesen sein.
Fotos, die nach dem Ausladen in
Turin geschossen wurden, zeigen
dass das Auto vorne eine Beule
und einem groBen Kratzer unter
der rechten StoB3stange hat (Bild 6)
und eine kaputte Heckscheibe
(Bild 9). Weitere Fotos zeigen,
dass auch der Kofferraum und der
linke hintere Kotfltigel Beulen hatten,
und vielleicht sind diese Beulen

digkeit des 2600 SZ mit 210 km/h
und die der Giulia TZ mit 240
km/h (!). Alfa Romeo muss da fur
beide Autos schon ziemlich dick
aufgetragen haben (Fusi gibt die
TZ mit 215 km/h an). Zuverlassige
technische Daten wie Lé&nge,
Hohe, Breite, Gewicht und/oder
Maximalgeschwindigkeit von die-
sem Prototypen wurden leider
bisher noch nicht gefunden.

Bild 16: Der zweite Prototyp am
Genfer Salon 1963.

Bild 19: Farbzeichnung des 3. Prototyps von
1964 von Ercole Spada.

Bild 18: Der 2600 SZ Prototyp mit modifizierten Lufteinldssen, wie er im Alfa Romeo Museum steht.

Bild 20: Der Prototyp 1965 in der Zagato Ferti-

Bild 21: Der 3. Prototyp im Vergleich mit dem
2600 Sprint (Foto: Ercole Spada)

Bild 22: Der 4. Prototyp — ganz nach am

auch der Grund, warum das Auto
auf dem Stand etwas stiefmutter-
lich platziert wurde, mit dem Heck
nahe an einem Gelander.

Vom Auto auf dem Stand gibt es
mehrere Bilder. Eines davon ist
ein wenig bekanntes Farbfoto (Bild
10), das irgendwo abgedruckt wur-
de, aber von diesem Bild fehlt die
Quellenangabe und/oder der Zu-
gang zu einer hochauflésenden
Originalkopie. Trotz Farbverschie-
bungen gibt dieses Foto den Ein-
druck, dass die blaue Farbe ahnlich
wie auf Ercole Spadas Zeichnung
war, doch lasst weder dieses Bild
noch die Schwarzweiaufnahmen
Schllisse zu, ob es sich um eine
Metallicfarbe gehandelt hat. Die
bekanntesten Fotos vom Salone
sind die beiden Pressebilder von
Franco Villani, die das Auto von
vorne zeigen (Bilder 11 und 12),
und in mehreren Autopublikationen
abgedruckt wurden.

Presseberichte vom Salon be-
schreiben die Spitzengeschwin-

Ercole Spada erzahlte uns, dass
er mehrfach als Beifahrer von Elio
Zagato an Testfahrten auf der Au-
tobahn teilgenommen hatte, um
die Spitzengeschwindigkeit des
Autos zu. Obwohl man nahe an
200 km/h herangekommen sei,
sei diese Geschwindigkeit aber
nie erreicht worden. Er zeigte uns
auf den Fotos, wie wichtig ihm die
aerodynamische Form war, die im
Seitenprofil einem Flugzeugfligel
ahnlich sah, und wie er darauf
geachtet hétte, dass der Fahr-
gastraum maoglichst flieBend ins
Heck verlief (Bild 13).

5. Der zweite 2600 SZ Prototyp —
Marz 1963

Am Autosalon in Genfim Marz 1963
wurde dann der zweite Prototyp
gezeigt (Bilder 14 und 15). Bemerk-
enswert sind die gednderte Front
mit Kipphaube und das vollig um-
gestaltete Heck, das nun mehr dem
TZ &hnlich sah. Noch bemerkens-
werter ist, dass Ercole Spada, als wir
ihn auf diesen Prototyp ansprachen,



uns mit freundlichem aber be-
stimmten Ton mitteilte, dass er mit
dieser Version Uberhaupt nichts
zu tun gehabt hatte. Er vermutete,
dass es sich um ein Spezialprojekt
von Giuseppe Busso und Elio
Zagato handeln kénnte, was oft
passiert sei, wenn Busso unbe-
dingt etwas haben wollte.

Im Gegensatz zu den eleganten
Linien des ersten Prototyps scheint
die Form dieses Auto etwas héss-
lich, und man kann Ercole Spada
gut nachfuhlen, warum er sich von
diesem Auto distanziert. Die Pres-
se war von dieser Version auch
nicht begeistert und es wurden
kaum Fotos von diesem Auto ab-
gedruckt. Eine englische Zeit-
schrift zeigte das Auto auf dem
Stand (Bild 16), und berichtete,
dass das in Genf gezeigte Auto
ein metallisches gallengrun ge-
wesen sei, und eine andere Zei-
tung gab an, dass es 5 cm weni-
ger hoch als der Turiner Prototyp
gewesen sei. Lange und Breite
héatten sich auch etwas verandert,
doch zuverlassige technische
Daten sind auch fur diese Version
noch nicht zum Vorschein ge-
kommen. Alles was man weiB ist,
dass die ersten zwei Prototypen
auf dem Spider-Chassis 191575
aufgebaut wurden (die Spider-In-
strumente sind in Bild 17 Kklar er-
kennbar), dass das Auto in den
70-er Jahren nochmals modifiziert
wurde (z.B. mit Ldftungsschlitzen
in der Haube, siehe Bild 18), und
dass es jetzt mit Chassis Nummer
AR 856001 im Alfa Romeo Museum
steht.

6. Der dritte 2600 SZ Prototyp —
Januar 1964

Der dritte 2600 SZ Protoyp mit
Chassisnummer AR 856003 wur-
de von Ercole Spada gezeichnet
(Bild 19), wo er einige Elemente
wie Heck und Kipphaube des
zweiten Prototypen zu Uberneh-
men scheint (oder Ubernehmen
musste). Gebaut wurde das Auto
aber ohne Kipphaube (Bilder 20
und 21). Bild 21, das von Ercole
Spada fotografiert wurde, zeigt auch

deutlich, dass die Nase wesentlich
tiefer als beim 2600 Sprint lag. Laut
Alfa Romeo Archiv wurde dieses
Auto an Elio Zagato verkauft, der
es in seinem Buch ,Elio Zagato,
storie di corsa, e non solo* auf
den Seiten 102-103 erwahnt, und
angibt, dass er mit diesem Auto
am Mobile Economy Run teilge-
nommen haben will. Weitere
Nachforschungen brachten zu
Tage, dass das Auto bei diesem
Anlass wahrscheinlich nicht von
Elio Zagato sondern von Mario
Angiolini vom Jolly Club gefahren
wurde. Das Auto wechselte dann
scheinbar mehrfach den Besitzer,
aber in den 1970er Jahren ver-
lauft sich seine Spur im Sand.

7. Der vierte 2600 SZ Prototyp -
Oktober 1964

Der vierte Prototyp ist im Erschei-
nungsbild so nahe am Serienmo-
dell (Bild 22), dass man sich dar-
Uber streiten kann, ob man dieses
Auto Uberhaupt als Prototyp einstu-
fen kann, oder ob der Begriff Vor-
serienmodell nicht préziser wére.
Es handelt sich dabei wahrschein-
lich um Chassisnummer AR 856004,
ein weiBes Auto, das 1964 erst auf
der IAA in Frankfurt und danach in
Turin gezeigt wurde. Abweichun-
gen vom Serienmodell sind Plas-
tikkappen Uber den Scheinwerfern
(Bild 23), und eine hellblaue In-
nenausstattung (Bild 24), die kurz
nach der Prasentation wahrschein-
lich auf das schwarze Vinyl der
Serienproduktion gedndert wurde.
Dieses Auto wurde wahrschein-
lich auch in allen Verkaufspros-
pekten abgebildet (Bilder 25 und
26). Es gibt auch Aufnahmen, wo,
wenn man genau hinschaut, den
Eindruck bekommt, dass die Lam-
penglaser wegretuschiert wurden.
Ein weiteres besonderes Merkmal
dieses Autos, das man in den Bro-
schuren erkennen kann, ist, dass
es nicht nur eine sondern zwei
Ruckfahrlampen hat. Im Jahr 2018
wurden bei der Auktion Laden-
burg weitere Bilder von diesem
Auto versteigert (Bild 27), der
Verbleib dieser Bilder ist aber
derzeit unbekannt (wenn jemand

Bild 23: AR 856004 auf dem Stand in 1964.

Bild 24: Innenausstattung von AR 856004 auf
dem Stand der IAA 1964.

.ﬂi.!ﬁ- ST

P e !:. le Bilder 25 und 26:
= 3 AR 856004 mit
schwarzer Innen-
. LR ausstattung in der
LEE T = Verkaufsliteratur.

Bild 27: Die 2018 bei Ladenburg
versteigerten Fotos.




. Bemerkungen in Tab. (mit nachweisbaren Fehlinformatio-
Baudatum Chassis-Nr. | Zagato-Nr. | tats. Prototyp nen von 2000/2600 Registern)
30-Okt-1962 | 856001 647, 1884 | 1. Prototyp (Tu- | PROTOTIPO DELLA 2600 SZ (Spider Chassis 191575)
rin), 2. Prototyp
(Genf)
21-Jan-1964 | 856003 662 3. Prototyp PROTOTIPO, VERNICIATURA BICOLORE
28-Oct-1964 | 856004 675 4. Prototyp SALONE TORINO 64 INTERNO IN PELLE AZZURRA
(wenn haupt -
siehe Text)
15-Méarz-1965 | --- - Produktionszeichnung Ercole Spada
12-Apr-1965 | 856002 629 1. Prod.-Auto [ PROTOTIPO (EX TELAIO 192008) REG. ZAGATO
08-Jun-1965 | 856008 942 2. Prod.-Auto PRIMA DELLA SERIE
09-Jun-1965 | 856005 676 3. Prod.-Auto PROTOTIPO
10-Jun-1965 | 856006 943 4. Prod.-Auto REG. ZAGATO TERZA DELLA SERIE
10-Jun-1965 | 856007 941 5. Prod.-Auto EX SOFIA LOREN SECONDA DELLA SERIE

Tabelle 1: die ersten Chassisnummern nach Baudatum sortiert

weil3, wo diese Bilder jetzt sind,
setze er sich bitte mit dem Autor
dieses Artikels in Verbindung). Au-
Ber, dass es im Oktober 1964 in
ltalien verkauft wurde, ist die wei-
tere Lebensgeschichte dieses
Autos unbekannt.

8. Die ersten 2600 SZ Produkti-
onsautos — Juni 1965

Lange habe ich geglaubt und wei-
ter verbreitet, dass es funf Protoy-
pen gegeben hat. Heute sehe ich
das anders (und nicht zuletzt we-
gen Ercole Spada). Urspringlich
basierten meine Annahmen auf
Informationen aus zwei Excel-Ta-
bellen. Eine hie3 ,Da libretto 1965
und die andere ,Da file PC 1994",
Der Ursprung dieser Tabellen ist
noch nicht ganz klar (ein Graziano
Mancini war involviert, habe aber
keine weiteren Informationen Uber
diese Person — vielleicht kann ein
Leser helfen), doch bestehen
Annahmen, dass diese Tabellen
via Marco Antonetto (der, laut
John de Boer vom , Italian Car Re-
gistry“, vor gut 20 Jahren mithalf,
Zagato Daten zu organisieren),
an John gelangten, der sie an
Malcolm Harris weitergab, wel-
cher sie mir zukommen liel3. Aller-
dings sind diese Tabellen nicht
voll glaubwurdig, weil sie sich zum
Teil widersprechen und Fehlinfor-
mationen aus einem frihen 2600

SZ Register enthalten, die vom
Zagato Car Register dann Uber-
nommen wurden.

In beiden Tabellen waren Vermerke
die die 856001, 856002, 856003
und 856005 als Prototypen be-
zeichneten, was Sinn machte, um
die seltsame Produktionszahl von
105 Autos zu erklaren: Weitere In-
formationen in einer Tabelle ,pri-
ma vettura della Il serie® (erster
Wagen der 2. Serie) deuten dar-
auf hin, dass es zwei Serien von
je 50 Autos gegeben hat (5 Proto-
typen und Vorserienautos + 50
Autos 1. Serie + 50 Autos 2. Serie
= 105 Autos). Diese Annahmen
wurden erst von Ercole Spada in-
direkt bestétigt, als er Axel mitteil-
te, dass Alfa Romeos Minimalbe-
stellung 50 Autos waren. Ein im
Alfa Romeo Archiv gefundener
Eintrag ,2a commessa“ (zweite
Bestellung) neben AR 856056
machte diese Annahme von zwei
Serien von je 50 Autos dann aber
zur Tatsache.

In Bezug auf die Anzahl von funf
Prototypen hatte Ercole Spada
nur den Kopf geschuttelt und uns
erklart, dass er das nicht glauben
kann — und zwar nur schon aus
dem Grunde, dass 856002 (Bild
28 ist wahrscheinlich das erste
publizierte Bild eines Produkti-
onsautos, und wenn man genau

hinschaut, ist es noch nicht ganz
fertig — die Radkappen und Schei-
benwischer fehlen noch) und 856005
(Bild 29) von der Produktion kaum
zu unterscheiden sind (was auch
856004 zum Grenzfall macht).
Nach seiner von vielen Autohisto-
rikern geteilten Definition, ist ein
Prototyp ein kompletter Einzelfall
(sozusagen ein Experiment) dass
fast nichts mit Produktionsautos
gemeinsam haben kann. Weiter
meinte Ercole Spada, dass der
Erstbesitzer eines Prototyps im-
mer der Konstrukteur gewesen
sei.

Im Alfa Archiv sind jedoch nur bei
856001, 856002, und 856014
(Vorfuhrauto fur Handler) die Erst-
besitzer als ,Alfa Romeo*” (und
856003 als ,Elio Zagato, Milano*)
registriert. 856002 ist nicht wegen
der Karosserie ein Spezialfall,
sondern weil Chassis 192008, ein
ungepruftes und unverkaufliches
Spider-Fahrgestell, das schon im
Februar 1963 an Zagato geliefert
wurde, als Basis verwendet wurde.

BezUglich der Anzahl Prototypen
kam ich erst nach dem Besuch
bei Ercole Spada zu einer weite-
ren Einsicht: Ercole Spada Uber-
raschte uns mit Kopien einer Pro-
duktionszeichnung der 2600 SZ
Karosserie (Bild 30), die er und als
Geschenk gab und netterweise



Bild 28: Erstes publiziertes Foto von einem
2600 SZ Produktionsauto.

Bild 29: AR 856005 in den 90er Jahren nach-
dem es von Frankreich nach England kam.

Bild 30: Die 2600 SZ Produktionszeichnung
von Ercole Spada, datiert auf den 15.3.1965.

Bild 31: Ercole Spada signiert die Zeichnungen
ftir Axel und mich.

sogar fur uns signierte (Bild 31),
was mich naturlich damals wie
heute sehr gltcklich und auch et-
was stolz macht. Als ich zwei Tage
nach dem Besuch abends Zeit
fand, die Zeichnung genauer zu
studieren, fiel mir das Datum auf;:
15.3.65. FUr mich bedeutet die-
ses Datum, dass die Karosserie-
entwicklung an diesem Tag (oder
vielleicht sogar schon friher) ab-
geschlossen war, und dass somit
alle Autos, die nach diesem Da-
tum produziert wurden, Serien-
modelle sind. Spater stellte sich
heraus, dass diese Zeichnung
auch zur Homologation und Ty-
penprifung der Autos beim Ispet-
torato Generale Motorizzazione
(IGM) gebraucht wurde.

Tabelle 1 zeigt die ersten Chassis-
nummern nach Baudatum sortiert.
Der letzte Stand des Wissens ist,
dass die Zahl von 105 Autos aus
zwei Prototypen (856001 und
856003), drei von Hand gebauten
Vorserienautos (856002, 856004
und 856005) und 50 Autos 1. Serie,
plus 50 Autos 2. Serie besteht.

9. Die 2600 SZ Karosseriepass-
form

Zufalligerweise hat bei meinen
2600 SZ Nachforschungen das
Klubmagazin Kleeblatt auch eine
wichtige Rolle gespielt. Als ich 2006
beim Klubtreffen in Sinsheim ein
solches Heft geschenkt bekam
und es auf der Ruckfahrt in die
Schweiz im Zug zu lesen begann,
bin ich Uber einen Artikel gestol-
pert, in dem beschrieben wurde
wie jemand, als er bei Borrani Ra-
der abholte, in einem Hinterraum
die Passform der 2600 SZ Karos-
serie gesehen habe. Als ich bei
Axel Marx ankam, zeigte ich ihm
den Artikel, worauf er kurzerhand
das Telefon in die Hand nahm
und nach etwa 15 Minuten mit je-
mandem sprach, der bestatigen
konnte, das die Passform immer
noch dort war, und dass diese
Person auf uns warten wirde, so
dass wir dieses Ding noch am
gleichen Abend selbst anschau-
en konnten. Und so sind wir kur-

zerhand nach Mailand gefahren,
wo wir wegen Festtagsverkehrs-
chaos fast eine Stunde zu spét
ankamen. Dort konnten wir kurz
die Borrani Fabrikationsraume
anschauen und fuhren dann an
einen anderen Ort, wo die dreitei-
lige Passform neben einem ab-
gebeizten 2600 SZ stand (Bilder
32-34).

Scheinbar wurden die Karrosse-
rieteile direkt auf diesen Passfor-
men zurecht gehdmmert. Wo ge-
nau das stattgefunden hat ist
zwar nicht bekannt, doch laut In-
formationen, die ich vor Jahren
von Zagato Besitzer Paul Koot
bekommen habe, wurden die
2600 SZ Karosserien bei ITCA in
Turin gebaut und als weige-
spritzte ,Body-in-White" Rohka-
rosserien an Zagato geliefert, die
dann die Autos fertig gebaut ha-
ben. Dies muss zwar immer noch
bestatigt werden (mehrere Anlau-
fe, weitere Informationen zu fin-
den, sind bisher fehlgeschlagen).
Hoffentlich tauchen irgendwann
Fotos auf, die einen Last- oder
Eisenbahnwagen voll solcher Ka-
rosserien zeigen. Und, falls wir ir-
gendwo Dokumente finden, lasst
das vielleicht Schllsse zu, ob die
dreistellige Zagato Arbeitnum-
mer, die bei allen 2600 SZ in die
Haube und in an die Karosserie
angepassten Teile eingeschlagen
ist (Bild 35), bei Zagato oder ITCA
angebracht wurde (ich nehme
an, dass dies bei Zagato passiert
ist, weil die Autos in den Tabellen
in der Reihenfolge dieser Num-
mern aufgelistet sind).

10. Die 2600 SZ Motoren

Grundsétzlich sind die 2600 SZ
Motoren gleich den 2600 Sprint/Spi-
der Motoren, weichen aber in zwei
wichtigen Details ab: Erstens sind
die Silentblécke der 2600 SZ Mo-
toren 8-10 mm weniger hoch als
bei Sprint/Spider damit der Motor
tiefer liegt — durch die veranderte
Geometrie sind modifizierte Befes-
tigungstrager notwendig. Zwei-
tens sind die 2600 SZ Motoren
durchwegs mit Bosch Elektrik




Besuch bei Ercole Spada (v.l.n.r.: Axel Marx, Ercole Spada, Ruedi Aschwanden mit unpublizierten Bildern des ersten 2600 SZ Prototyps; im Hin-
tergrund Ercole Spadas Farbzeichnung des 3. Prototyps).

ausgerustet (Anlasser, Zundvertei-
ler, und 35 Amp Alternator statt 22
Amp Lichtmaschine). Der 2600
SZ war Ubrigens der erste Alfa,
der ab Werk mit Alternator aus-
gestattet wurde (gefolgt vom TI
Super).

Fusi schreibt, dass die 2600 SZ
Autos ARO0612 Motoren hatten und
aufgrund von Kopien von Alfa
Romeo Zolldokumenten scheint
es auch so, dass Alfa Romeo intern
die 2600 SZ Motoren als AR00612
bezeichnete, was in Bezug auf die
Modellreihe 106.12 Sinn macht.
Das Buch von D'Amico & Tabucchi
schaffte dann weitere Verwirrung
mit ,motore tip 00612“ und einem
Vermerk, dass die Motornummer
mit 00601 begann. Ohne die Mit-
hilfe von anderen 2600 SZ Besit-
zern hatte ich nie aufgedeckt,
dass alle 2600 SZ Motoren eine
ARO00601*10xxx Motornummer

hatten (Bild 36) — ein Nummern-
bereich, fUr den es offiziell keine
Dokumentation gibt. Weiterhin
scheint es, dass alle 2600 SZ das
Werk mit Solex Vergasern verlies-
sen, doch wurden einige Autos
spater auf Webervergaser umge-
rastet — allerdings scheint mir
Axels Vergaseranlage die einzige
zu sein, die aus Originalteilen be-
steht.

Eine Kuriositat ist der ,,Decantatore”,
eine Ventildeckelentllftung, der
die Oldampfe in einem Kanister
absondert und per Schlauch in
den Luftfilter zurUckflhrt (statt
Kondensate auf den Boden tropfen
zu lassen). Ab Chassis 856056
(die 2. Bestellung) hatten die Au-
tos einen geéanderten Expansi-
onstank der Kuhlflussigkeit an
der Feuerwand, die diesem Ka-
nister mehr Platz lieB (und ein
Luftfiltergehduse mit Schlauchan-

schluss), doch habe ich noch kei-
nen 2600 SZ gesehen, bei dem
glaubhaft ist, dass dieser Kanis-
ter ab Werk installiert wurde, wie
das bei allen 2600 Sprint/Spider
Motoren ab 1966 der Fall war.

11. Was aus meinem Auto
geworden ist

Nachdem das Auto zehn Jahre
nahezu unberthrt in meiner Ga-
rage stand und ich einsehen
musste, dass ich die notwendige
Restauration unter der gegen-
wartigen Wirtschaftslage auch in
den nachsten zwei Jahren nicht
in Angriff nehmen kann (schon
vor zehn Jahren waren aus zwei
Jahren erst funf und danach zehn
geworden), entschloss ich mich,
das Auto in andere, fahigere Han-
de zu Ubergeben, und so habe
ich das Auto schweren Herzens
im Fruhling 2012 an Bernhard



Fleischhacker in Dobl/Graz ver-
kauft, einem professionellen Res-
taurierer, bei dem das Auto derzeit
schnelle und sehr gute Fort-
schritte macht, aber leider nach
Kundengeschmack modifiziert wur-
de, und nicht in den Originalzus-
tand versetzt wurde.

12. Mein 2600 SZ Register

Wie oben angesprochen war mein
Auto beim Kauf zerlegt und nicht
komplett und ich musste andere
Besitzer suchen, um herauszufin-
den, wie die Autos original ausge-
sehen haben. Das hat mich bisher
ein paar hundert Stunden gekos-
tet, was sich aber immer wieder
lohnt, wenn ein neues Auto auf-
taucht und/oder neue Informatio-
nen Uber die Geschichte dieser
Autos zum Vorschein kommen.
Und so begann ich das 2600 SZ
Register wiederzubeleben. Mitt-
lerweile bin ich mit Besitzern von
etwa 40-50 der 105 gebauten
Autos in losem Kontakt. Diese An-
zahl scheint ziemlich konstant zu
sein, weil immer wieder neue Au-
tos auftauchen aber andere nach
einem Handwechsel wieder von
der Bildflache verschwinden. Ich
nehme an, das etwa 60-70 dieser
Autos immer noch existieren, und
das etwa 30-35 davon fahrbereit
sind.

Was ich hier noch schnell Kklar-
stellen mdchte ist, dass mein Re-
gister privat ist und in keinen Zu-
sammenhang mit dem hollandischen
Register auf www.zagato-cars.
com steht. Mein Register ist an-
ders: Dean Hokanson hat mir sei-
ne ganze Korrespondenz zur Ver-
fugung gestellt, die ich dann mit
viel Detektivarbeit korrigiert und
erweitert habe, und ich stehe Be-
sitzern, die Informationen brau-
chen, immer noch gerne zur Ver-
flgung, und bringe sie auch
gerne in gegenseitigen Kontakt.

13. Schlussworte

Obwohl ich derzeit kein solches
Auto mehr habe (was ich nur als
temporar einstufe), ist mein For-
schungsprojekt noch lange nicht
abgeschlossen, und ich bin fur
jegliche Mithilfe, Fragen, Erweite-
rungen und/oder Korrekturen im
oben angeflhrten Text dankbar
(Kontakt:ruedi.aschwanden@
gmail. com).

Und natlrlich méchte ich mich
hier noch einmal ganz herzlich
bei Ercole Spada und Axel Marx
bedanken, die beide geduldig
meine Gedanken anhoérten und
mich und meine Forschungen mit
Fragen, Informationen und Kom-
mentaren ein gutes Stuck weiter
gebracht haben. Dank Axels Wis-
sen und seinem unendlich er-
scheinenden Beziehungsnetzwerk
konnte in den letzten Jahren viel
Wissen Uber diese Autos aufge-
spurt und bestatigt werden — und
ein Abend in seiner Garage ist je-
desmal ein Abenteuer. Weiterhin
mochte ich mich bei Bruno Turri
und seinem Bildarchiv bedanken.
Vor meiner ltalienreise hat er mir
Abzlige von unpublizierten 2600
SZ Fotos geschenkt, die auf der
Clubausfahrt und beim Besuch
bei Ercole Spada unheimlich hilf-
reich waren.

Dann mdéchte ich mich auch noch
einmal ganz speziell bei Thomas
Suter bedanken, der die Welt auf
den Kopf gestellt hatte, damit ich
an der Jubilaumsausfahrt teilneh-
men konnte als Axel wegen eines
Unfalls ausfiel und bei Bernardo
und Heinz, die beide sehr groBRzU-
gig zum Einsprung bereit waren.
Und, ,last but not least”, méchte
ich mich bei allen 2000/2600-Be-
sitzern flr die gute Kamerad-
schaft bedanken

Ruedi Aschwanden

Bilder 32 bis 34: Teile der Karosseriepassform
des 2600 SZ.

Bild 35: Die in der Haube eingeschlagene
Zagato Arbeitsnummer.

Bild 36: Die Motornummer des 2600 SZ.
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Zu Besuch im Technik-Museum
Sinsheim, Halle 3 Mythos Alfa

Angefangen hatte alles Ende September 2019, als
ich bei der Erdffnung der neu erbauten Halle 3 mit
der Ausstellung ,Mythos Alfa“ im Auto Technik Mu-
seum eingeladen war. Da wenige Clubmitglieder
anwesend waren, fragte ich Reiner Mdrch, ob er die
Organisation fur einen erneuten Besuch im Muse-
um Ubernehmen wurde. Der Stuttgarter Stammtisch
zeigte groBes Interesse.

Schnell war der Termin 20. Oktober 2019 gefunden.
Ich verbreitete den Termin Uber unsere Alfa Whats-
App Gruppe, die inzwischen auf ca. 80 Mitglieder
angewachsen ist. (der Chat hat einen guten Zu-
wachs durch viele Mitglieder aus dem 2000/2600
Club bekommen). Reiner hatte inzwischen alles
organisiert und um 11 Uhr zu einem Glaschen
Cremant in ,Moérch's Oldiewelt® eingeladen. Dem
Aufruf folgten insgesamt 35 Alfisti inkl. Begleitung
aus beiden Clubs.

Es folgte eine sehr beeindruckende Zeitreise durch
Reiner's ,Moérch's Oldie Welt“. Danach durften wir
Reiner’s heilige Alfa Hallen mit dem Fahrzeug Re-
gal begutachten. Normalerweise war das fruher nur
in einer Badehose und mit verschrankten Armen
hinter dem Kopf moglich. Das Mittagessen fand im
Auto und Technik Museum statt.

Im Anschluss besichtigten wir die Halle 3 mit einer
ausfuhrlichen Erlauterung der einzelnen Fahrzeu-
ge durch Reiner. Die Ausstellung ,Mythos Alfa“ soll
standig mit neuen Exponaten aufgefrischt werden.
Wir schauten uns im Schnelldurchgang noch die
restlichen Exponate und Flugzeuge an, bevor wir
die Heimreise antraten. Das Auto-Technik Museum
ist immer einen Besuch wert, nur solltet ihr etwas
mehr Zeit mitbringen.

Udo Lork



,»Mythos
Alfa Romeo*

iN Sinsheim

Ein Besuch im Technik Museum lohnt immer. Ob in

Sinsheim oder Speyer, die Hallen sind gefullt mit
interessanten Fahrgeraten aller Art. Selbst die riesi-
gen Freiflachen fur Flugzeuge, Schiffe oder Eisen-
bahnen reichen an beiden Standorten kaum aus. Ein
einzelner Besichtigungstag pro Museum wird kaum
reichen, um sich alles an zusehen. Jetzt wurde in
Sinsheim nach langer Planung eine groBe Halle zu-
satzlich fertig gestellt. Mitte Oktober war vor 500 ge-
ladenen Gasten die feierliche Er6ffnung.

Fur uns Mitglieder beider Alfa-Clubs (2000/2600er/
Club klass. A.R.) und alle Freunde der Marke Alfa
Romeo ist das besonders bemerkenswert. Das erste
Ausstellungs-Thema in dieser Halle lautet: ,Mythos
ALFA ROMEQ*.



Ein Jahr lang sind dort Fahrzeuge von Alfa Romeo
in einer Wechselausstellung bis zum nachsten Som-
mer zu sehen. Auch Fahrzeuge von Reiner Mdrch als
Hauptinitiator dieser Ausstellung und von einigen
anderen Clubmitgliedern stehen neben Exponaten
aus dem Alfa-Museum.

Also ein Tipp, nicht nur zur Uberbriickung fur die
lange Winterzeit ...

Viel SpaB.
H.-J. Weil




30. Frahlingsausfahrt 2019

ANNI ALFA CLASSIC WACHAU

FUr klassische, historische und sportive Alfa Romeo vom 30. Mai bis 2. Juni 2019

in Krems an der Donau, Austria



Alle Jahre wieder treffen sich zahlreiche Alfisti zur
Wachau-Ausfahrt. Auch dieses Jahr ging es schon
am Donnerstag, dem 30. Mai, mit dem Veranstalter-
team um Sepp Buchsbaum und Fritz Mazza in die
Stadt Krems zu einem Spaziergang durch die ma-
lerischen Gassen der UNESCO Weltkulturerbestadt
Krems und zu einem gemutlichen Abendessen. Der
Freitag begann, nach Volltanken, mit einem Treffen
der 42 Teilnehmer aus Osterreich, Deutschland, Ita-
lien und der Schweiz am Startplatz des Weinguts
,Domane Wachau®. Nach dem punktlichen Minuten-
start um 9 Uhr, fuhrte die 1. Etappe durch das wun-
derschdne Donautal Uber den Jauerling. Diese Fahrt
bot uns einen Uberwéaltigenden Ausblick auf die Donau.
Erstes Ziel war das Autohaus ,Alfa Drachsler® in Em-
mersdorf an der Donau. Bei Kaffee und Kuchen wur-
den ausfuhrliche Fachgesprache gefuhrt. Danach
folgte bei sonnigem Wetter der Start zur Etappe
durch die herrliche Landschaft des Mostviertels in
die Kartause Gaming.

Nach der Fahrzeugaufstellung im idyllischen Innen-
hof ging es zum Mittagsbuffet in das Restaurant.
Bevor es zu gemutlich wurde, erfolgte die Startauf-
stellung zur 2. Etappe. Bei einer entspannten Fahrt
durch die Voralpen konnten die Alfafreunde die
Schoénheit der Landschaft genieBen. Weiter ging
es Uber die historische EisenstraBe nach Scheibbs
und weiter zum OAMTC - Wachauring — Melk.

Dort wurde eine sportliche Sonderprtfung auf der
Rundstrecke gefahren, wobei bei manchen Teilneh-
mern ein Geschwindigkeitsrausch einsetzte. Mit hei-
Ben Reifen fuhren wir dann entlang der Donau bei
freier Einfahrt nach Krems. Alle Teilnehmer erholten
sich im Hotel bis zum Abendspaziergang.

Die gemdutliche Wanderung ins Stadtzentrum fuhrte
uns auf die Terrasse des Weinguts Mullner, wo fur
Speis und Trank bestens gesorgt war. Wie immer,
wurde im Anschluss bis zu spater Stunde die Hotel-
bar im ,Steigenberger” besucht.

Am né&chsten Tag, nach kurzer Nachtruhe, beweg-
ten sich die ALFAs zum Startplatz Domane Wachau.
Das Team eroffnete die 3. Etappe Richtung Waldvier-
tel zum Benediktiner Stift Altenburg, ein Barockjuwel
des Waldviertels. Nach einer Stunde mit Kaffeepau-
se und kurzer Stiftbesichtigung. ging es bei Traum-
wetter weiter durch das Waldviertel bis an die tsche-
chische Grenze. AnschlieBend folgte die Mittagsrast
in der an der Thaya gelegenen Liebnitzmuhle.



Zur Abwechslung ohne Alfas, wurde eine Sonder-
prufung mit Pfeil- und BogenschieBen durchge-
fuhrt. Der Start zur 4. und letzten Etappe fuhrte
uns durch das Waldviertel wieder zur Doméane
Wachau zum Zieleinlauf und einer kleinen Wein-
verkostung. Der Abschluss der Alfa-Klassik-
Wachau erfolgte nach einem Spaziergang an
das Steinertor Krems zum Abendessen in die
LAlte Post". Die Siegerehrung wurde wie immer
humorvoll von Sepp Buchsbaum zelebriert. Zahl-
reiche Teilnehmer lieBen den Abend mit Fach-
gesprachen in heiterer Stimmung mit Wachauer
Weinen an der Hotelbar ausklingen. Am Sonntag
bei Sonnenschein ging der Traum in der Wachau
zu Ende.

Michael Weidenauer



ANKIINDIGILING

FRIIHIJUAHRSAILISFAHRT 2020
,OH DU SCHONE LORELEY!*

NOCET / HIINCDIICYW / DHEEINTAL

24. - 26. APRIL 2020

LIEBE FREUNDE,

wir treffen uns am Nachmittag, dem 24. April im Hotel Richtershof in 54486 Miilheim, Hauptstr. 81-83.

Wer Lust hat und rechtzeitig eintrifft, kann bereits an diesem Nachmittag an einer Besichtigung
mit Fihrung im Zylinderhaus in Bernkastel-Kues teilnehmen. Die Fahrzeit zu diesem Museum
betragt nur 10 Minuten.

Am nichsten Morgen startet unsere Tagestour (ca. 230 km) zum Weltkulturerbe Mittelrhein, entlang _
Moselpanoramen iiber Hunsriickhdhen ins Rheintal zur Loreley. Im Restaurant Maria Ruh machen Hotel R\chtershm‘ / Milheim
wir Mittagsrast und genieBen die Aussicht auf die Loreley. Auf der Riickfahrt kehren wir ins Kloster
Machern in Wehlen ein. Hier besichtigen wir die Kapelle und das Spielzeugmuseum verbunden mit
einer Kaffee- und Kuchenpause. Gegen 19:00 Uhr treffen wir dann wieder im Hotel ein.

Fiir den Sonntagvormittag ist noch eine Stadtbesichtigung mit Fiihrung in Trier geplant. Das
Mittagessen in der altesten Stadt Deutschlands findet in der Weinstube Kesselstatt, einem urigen
Weinlokal mit sehr guter regionaler Kiiche statt.

Ich freue mich auf euch!

Euer Michael

DAS HOTEL RICHTERSHOF SUPERIOR
e e

Zylinderhaus / Bernkastel-Kues

Zimmeranzahl/Kategorie Personen Preis pro Person
2 Einzelzimmer ca. 10 m* et 299,00 Euro 2 x weinseliges Schlummern im individuellen
2 Doppelzimmer “Petit Charme® | je 1 384,00 Euro Hotelzimmer, benannt nach berihmten Weinlagen
9 Doppelzimmer “Petit Charme* | je 2 259,00 Euro 2 x reichhaltiges Richtershof-Sekt-Frihstucksbdffet
9 Doppelzimmer “Flair* je2 269,00 Euro 1 x Glas Riesling-Sekt exklusiv als Aperitif serviert im
3 Doppelzimmer “Charme*” e2 279,00 Euro Gewolbekeller
4 Doppelzimmer “Grand" P 299,00 Euro 2 X feings 3—Gang—.l\/lenu im Rahmen der Richtershof-
1 Juniorsuite je2 369,00 Euro SEHIER R

1 x Richtershof Roadbook lhrer Wahl

Es sind 30 Zimmer im Hotel Richtershof bis zum 31. Januar 2020 ,,geblockt®. Bitte reservieren Sie selbst unter
»Alfa Romeo Oldtimer* bei Frau Krebs unter Telefon: 06534-9480 oder per E-Mail an: info@weinromantikhotel.de

Der Arrangement-Preis beinhaltet das Parken auf dem hauseigenen Parkplatz, Mineralwasser im Zimmer, Service so-
wie die gesetzliche Mehrwertsteuer. Ein W-LAN-Netzwerk steht im gesamten Hotel zur Verfligung. Die Zimmer stehen
am Anreisetag ab 15 Uhr zur Verfligung, am Abreisetag bis 11 Uhr.

Als kostenfreie Zusatzleistung kénnen Sie gern unser kleines Rémisches SPA nutzen, welches max. 12 Géasten
gleichzeitig Platz bietet. Der Bereich verflgt Uber eine Dampfsauna, eine finnische Sauna, zwei Infrarot-Lounge-
Liegen, ein Himalaya-Krauter-Tepidarium, eine Erlebnisdusche mit diversen Effekten und eine Gartenterrrasse.
Eine Reservierung im Vorfeld ist leider nicht moglich.




ANMELDUNG

ZUR FRUHJAHRSAUSFAHRT

»"OH DU SCHONE LORELEY!«
MOSEL | HUNSRUCK | RHEINTAL

VOM 24. - 26. APRIL 2020

CLUB ALFA ROMEO 2000/2600

Hiermit melde ich/wir mich/uns verbindlich fur die Fruhjahrsausfahrt vom 24.-26.4.2020 an.

Teilnehmer:

1. Person:

2. Person:

3. Person:

Teilnehmendes Fahrzeug:

Marke: Typ: Baljahriit i n AN AN Kennzeichen:

Im Hotel Richtershof sind bis zum 31. Januar 2020 30 Zimmer ,,geblockt” - s. umseitiges Angebot!
Bitte reservieren Sie selbst unter, Alfa Romeo Oldtimer* bei Frau Krebs unter Telefon: 06534-9480 oder per
E-Mail an: info@weinromantikhotel.de

Ich/wir nehmen an folgenden Sonderaktionen — nach Lust, Ankunftszeit und Laune - teil:

1. Besichtigung Zylinderhaus in Bernkastel, mit Fihrung am 24. April um 16:00 Uhr (€ 10,— p.P.)
Personenanzahl:

2. Stadtbesichtigung in Trier, mit Fihrung am 26. April um 10:30 Uhr (€ 11,— p.P.) Personenanzahl:

3. Mittagessen in der Weinstube Kesselstatt in Trier um 13:00 Uhr, Selbstzahler, Personenanzahl:

Name Fahrer/in: Name Beifahrer/in:
Ort/Datum Ort/Datum
Unterschrift Unterschrift

Nenngeld wird fur die Mitglieder des Clubs Alfa Romeo 2000/2600 nicht erhoben, Nicht-Mitglieder Uberweisen
bitte bei der Anmeldung pro Person 20,— € auf das Club-Konto: DE 70360200300004565444 bei der National
Bank Essen (BIC: NBAG DE 3 E).

Bitte Anmeldung zurticksenden an: Michael Tessmann (michael.tessmann@t-online.de Telefon 0172 6720938)
mit Kopie an Jurgen Deckert (jrd @wagner-apotheke.de)



