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Die Klassenkampfer

Mit dem BMW 1500 fuhren
die Bayern aus der Krise

»Mit keinem Wagen erregt man
derzeit so viel Aufsehen wie mit dem
BMW 1500%, jubelte im August 1962
die Motor Rundschau. BMW war mit
dem 1500, der den Auftakt zur Neu-
en Klasse bildete, ein grofler Wurf
gelungen. Den Einstieg in eine neue
Fahrzeugklasse hatten die Miinchner
auch bitter notig, produzierten sie
doch die kurioseste Fahrzeugpalette
aller deutschen Hersteller: Motor-
riader, Kleinwagen, siindhaft teure
Luxusgefihrte — und dazwischen
nichts als Liicke.

Anfang der sechziger Jahre sah die Zukunft
der Bayerischen Motoren Werke nicht allzu
rosig aus. Durch den schleppenden Verkauf
der in der Herstellung obendrein noch zu
teuren ,,Barockengel“ waren die Miinchner
in die roten Zahlen geraten. Der Motorrad-
markt erlebte eine allgemeine Depression.
Gewinne machte BMW allein mit dem 700,
der aber trotz Coupé- und Cabrio-Varian-
ten ein Kleinwagen blieb. In Miinchen fehl-
te ein Wagen der Mittelklasse, mit dem
man an das Vorkriegsimage hatte ankniip-
fen kénnen, als die Bayern fiir Sportwagen
und kultivierte, sportliche Limousinen be-
kannt waren.
Doch zunéchst schien alles anders
zu kommen: Als die Briider ¢#
Quandt zu Hauptaktionidren
von BMW aufstiegen, war
eine Fusion der Bayern
mit Mercedes fiir Bran-
chenkenner beschlos-
sene Sache, befan-

den sich doch immerhin elf Prozent der Ak-
tien mit dem Stern in Quandt-Besitz. Auto-
narr Herbert Quandt setzte sich wider Er-
warten fiir den Fortbestand der Miinchner
Renommiermarke ein — die Entwicklung
eines Mittelklassewagens lie3 sich dazu
nicht umgehen. Die anfianglichen Plidne auf
700er-Basis landeten im Papierkorb, als
sich herausstellte, daf3 eine entsprechend
aufgeblasene Heckschleuder kaum iiber die
1,4-Liter-Klasse hinausgekommen wire.
Wesentlich zukunftstrachtiger schien da die
exzellente Schriglenker-Hinterachse der
600er- und 700er-Modelle. In Verbindung
mit Standardantrieb und vorderen Feder-
beinen wiirde diese Konstruktion ihre Qua-
litdten noch besser ausspielen kénnen.

Was fehlte, war ein neuer Motor. Der Mo-
torrad-Boxer kam als standesgeméfBer An-
trieb auf keinen Fall in Frage. Auflerdem
schwebte der Entwicklungsabteilung ein

1,6-Liter-Motor vor, der dann jedoch aus
marktpolitischen Griinden auf 1,5-Liter
schrumpfte. Dafiir setzten sich die Motor-
techniker vorldufig mit ihrem Wunsch nach
einem Leichtmetalltriecbwerk durch, allen
voran Ex-Borgward-Mann Wilhelm Gie-
schen. Sein Team entwickelte einen Reihen-
vierzylinder mit obenliegender Nockenwel-
le und Querstromzylinderkopf, der um 30
Grad geneigt eingebaut wurde. Verbitterte
Borgward-Enthusiasten erkannten in die-
sem Motor jenen Prototyp wieder, der in
Bremen-Sebaldsbriick bis zuletzt auf den
Priifstinden gelaufen war. Tatsédchlich
wich Gieschen bei seiner BMW-Konstruk-
tion jedoch deutlich vom Borgward-Erbe
ab: Wihrend die Ventile des geplanten Isa-
bella-Nachfolgers ndmlich immer noch
iiber Stoflstangen und Kipphebel betéitigt
wurden, orientierte sich der Konstrukteur
bei seinem ohc-Zylinderkopf an typischen
Sportwagen-Vorbildern.

Wie revolutionér das Kraftpaket zu diesem
Zeitpunkt war, mag ein Blick auf die wich-
tigsten Konkurrenten verdeutlichen: Nach
dem Zusammenbruch des Borgward-Kon-
zerns tummelten sich in dieser Klasse nur




Der BMW 1500 war das Auftaktmodell. Dem 1,5-Liter-Aggregat folgte nach dem Baukastensystem eine breite Palette anderer Hubraumvarianten. Dabei
kombinierten die Techniker verschiedene Motorblécke und Kurbelwellen — das Ergebnis waren véllig unterschiedliche Triebwerks-Charaktere.

Gegeniiber der Konkurrenz vn Ford und Opel wirkte die Michelotti-Karosserie der Neuen Klasse schnérkellos und dynamisch. Das moderne Triebwerk
mit einer obenliegenden Nockenwelle sorgte dafiir, daB die sportliche Erscheinung keine Mogelpackung blieb.

Mit der Neuen Klasse
gelang es BMW ab 1963,
aus eigener Kraft den
drohenden Konkurs und
die Ubernahme durch
Daimler-Benz
abzuwenden.

die StoBstangenkonstruktionen von Opel
und Ford.

Gleichzeitig brachten die BMW-Designer
ihre Karosserieentwiirfe zu Papier. Der er-
ste Entwurf, als noch ein Fahrzeug der un-
teren Mittelklasse bis maximal 1,4 Liter
Hubraum zur Debatte stand, orientierte
sich an der Linie des BMW 700. Dieser
Zweitiirer wuchs in der zweiten Entwick-
lungsstufe zum groBeren Viertiirer, dessen
Frontpartie sich an den BMW 507 anlehn-
te. Als Herbert Quandt das nierenlose Ge-
sicht des Neuen sah, bestand er auf einer
BMW-typischen Umgestaltung der Front-
partie. In Miinchen war man sich der Wich-
tigkeit bewuBt, zumal den Hausstylisten
keine organische Integration der Niere in
das vorhandene Styling gelingen wollte.
Der Entschluf3, den italienischen Designer
Giovanni Michelotti mit der Kombination

von traditionellem Stilelement und neuer
Form zu beauftragen, war deshalb nur lo-
gisch.

Michelottis Kunstgriff bestand darin, die
Scheinwerfer aus den Kotfliigelenden in
den Kiihlergrill zu verlegen: Das markante
Gesicht der Neuen Klasse war gefunden. Es
dringte nun die Miinchner, ihre Neuschoép-
fung bereits auf der IAA 1961 zu zeigen.
Neben der erhofften Publicity wollte die
BMW-Spitze moglichst viele der ehemali-
gen Borgward-Héndler fiir sich gewinnen.
Kenner der Branche unkten denn auch, daf3
BMW mittlerweile als Kiirzel fiir ,,Borg-
ward macht weiter* stiinde.

Wenige Tage vor Beginn der Frankfurter
Autoshow fiel der Leichtmetallmotor doch
noch dem Rotstift zum Opfer. Die Zeit war
nun aber zu knapp, um rechtzeitig einen
GrauguBblock firr das Ausstellungsstiick
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Der 1800 Ti betonte mit seinen 110 PS das
sportliche Image der Neuen Klasse.

Zum Modelljahr 1969 erhielten die Mittelklasse-BMW ein neues, markanteres Gesicht. Di; typische
Niere hob sich etwas deutlicher aus dem Kiihlergrill hervor.

Die heruntergezogene Heckklappe erméglichte
bequemes Be- und Entladen.

der liberaus erfolgreichen BMW-Mittelklasse.

herzustellen. Andererseits wollten die Bay-
ern den potentiellen Kunden nicht den
Mund mit einer Leichtmetallkonstruktion
wilrig machen, um ihnen gleichzeitig er-
kldaren zu miissen, der Wagen werde mit ei-
nem schnéden GrauguBmotor geliefert. Die
Losung war ebenso einfach wie unkonven-
tionell — eben typisch bayerisch: Der Alu-
motor wurde einfach dunkelgrau angestri-
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Die Karosserie der 1500er bis 2000er BMW legte den Grundstein fiir alle nachfolgenden Fahrzeuge

chen. Fachleute lieBen sich durch diese
Maskerade natiirlich nicht tduschen. Von
Technikern der Konkurrenz, die auf der
IAA argwohnisch den neuen BMW begut-
achteten, kamen denn auch entsprechende
Bemerkungen. Das Publikum zeigte sich
sehr angetan von der gefilligen Karosserie-
form und dem aufwendigen Fahrwerk. Vor
allem das angekiindigte Temperament der

1,5-Liter-Maschine mit einer Werksangabe
von 75 PS lieB aufhorchen. 150 km/h soll-
ten damit ebenso mdglich sein wie eine Be-
schleunigung von Null auf 100 km/h in 16
Sekunden.

Trotz des angekiindigten hohen Preises von
8500 Mark gingen schon wahrend der JAA
die ersten 2000 Bestellungen ein, Ende des
Jahres waren es bereits 20.000. Ganz offen-
sichtlich war die Kundschaft bereit, das
Temperament und die Fahrsicherheit mit ei-
nem Aufpreis von mindestens 1500 Mark
gegeniiber den vergleichbaren Konkurrenz-
modellen zu honorieren. Der BMW bot al-
lerdings neben der weitaus moderneren
Konstruktion auch eine Mehrleistung von
mindestens 15 PS gegeniiber den Mittel-
klasserennern von Ford (P3) und Opel
(P2), die zudem kein so modernes Fahr-
werk hatten. Soweit schien also wieder die
Sonne fiir BMW. Es gab nur ein Problem:
Der Beginn des Serienanlaufs des BMW
1500 war noch nicht abzusehen.

Zunichst begannen ausfiihrliche Tests mit
35 Vorserienwagen, die dann unverhofft
schnell zu ,,Serienfahrzeugen* heranreif-
ten: Als sich ndmlich der Verband der Au-

Das Armaturenbrettdes 1800 TiSA in Rennaus-
filhrung mit Speedpilot und Suchscheinwerfer.

tomobilindustrie zu einem Kontrollbesuch
anmeldete, stellten die BMW-Mannen kur-
zerhand die Prototypen auf ein leergerdum-
tes Montageband des 700 und lieBen einige
Arbeiter daran herumbasteln. Als Veran-
stalter der IAA wachte der Verband dar-
iiber, daB alle als Serienwagen postulierten
Exponate auch méglichst bald in Serie gin-
gen. Man darf allerdings bezweifeln, daB
sich eine aus Gruppe von Fachleuten von
einer solchen Komddie tduschen liel. Viel
wahrscheinlicher ist, daB der VDA beide
Augen zudriickte.

Es sollte nach der IAA noch volle elf Mo-
nate dauern, bis der 1500 endlich in Serie
ging, mit 14- anstelle von 13-Zoll-Réddern,
entsprechend gréBeren Bremsen und nun-
mehr 80 PS. Allerdings lag der Preis mitt-
lerweile bei 9500 Mark.

Obwohl die Fachpresse den neuen Wagen
mit einhelligem Lob bedachte, machten
sich in Kundenhand schon bald einige Mén-
gel bemerkbar. Hartnickige Beanstandun-



Mit neugestalteten Frnt- und Hekanien, die sc ptisc an da; Schlitzaugencoupé anle ﬁten, préasentierte sich die Neue Klasse mit dem 2000 ab

1966. Ab 1971 erhielt auch der 1800 das prestigetriachtigere Outfit seines groBen Bruders.

gen rankten sich vor allem um den anfilli-
gen Auspuff und das unterdimensionierte
Differential. Hiufige Reklamationen be-
wogen Verkaufschef Hahnemann zu einem
ungewdhnlichen Schritt. Der ehemalige
Auto-Union-Mann verlagerte die Endkon-
trolle in den BMW-Verkaufsbereich und
sorgte so fiir wesentlich héhere Produkt-
qualitét.

Zu Beginn des Jahres 1963 lag der 1500er-
Tagesausstol bei 50 Fahrzeugen, und der
Verkaufserfolg veranlafite die Miinchner,
iiber weitere Varianten nachzudenken.

Ganz im Zeichen de Sicherheit stand ab 1969
das neugestaltete Armaturenbrett.

Opel und Ford boten in der Mittelklasse be-
reits Wagen mit 1,7-Liter-Motoren an, wes-
halb die BMW-Techniker nun nachziehen
durften. Der ,auf Zuwachs*“ ausgelegte
1500er-Entwurf bereicherte nun mit 1,8 Li-
ter Hubraum das Programm. BMWs
1800er verfiigte iiber mehr Drehmoment
und leistete 90 PS, vor allem aber gab er
sich viel kultivierter als das 1,5-Liter-Ag-
gregat. Eine verfeinerte Innenausstattung
unterstrich den héheren Komfort des gro-
Beren Bayern eindrucksvoll. Der 1800 ko-
stete 500 Mark mehr als sein kleiner Bruder
und wurde zusammen mit einer weiteren
Modellversion, dem 1800 Ti, auf der IAA
1963 vorgestellt.

Zwei Doppelvergaser und 110 PS sorgten
dafiir, daf3 sich das Kiirzel Ti in den Képfen

s

die praktische, niedrige Ladekante zum Opfer.

Die groBen Rechteckscheinwerfer sollten fiir
BMW-Fahrer die Nacht zum Tage machen.

der sportlichen Kundschaft festsetzte. So
ibertraf die Nachfrage schon bald die 1000
Einheiten, die zur Homologation im Mo-
torsport ausschlieBlich an Sportfahrer ab-
gegeben wurden — die Rakete Ti ging in
Serie. Die Fahrleistungen des Klassenbesten
(Hochstgeschwindigkeit iiber 170 km/h,
von Null auf 100 km/h in 11,8 Sekunden)
lagen im Bereich echter Sportwagen.

Sieg des Stylings iiber die Funktionalitat: Der neuen Heckpartie m

Verwirrspiel: Wegen dieser Leuchten wurden die
spéten 1800 oft mit dem 2000 verwechselt.

Angesichts dessen konnte der Preis von
knapp 11.000 Mark als sehr giinstig gelten.
Zusammen mit der 1962 vorgesellten Giulia
von Alfa Romeo war dieser BMW eine der
ersten von vielen nachfolgenden Sportli-
mousinen in der Kompakt- und Mittel-
klasse.

Wer von sportlichen Lorbeeren triumte,
konnte den 1800 Ti in der Wettbewerbsver-
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1964 trat der 1600 die Nachfole des 1500 an. Mit nur 9728 gebauten Fahrzeugen stand die 1,6-Liter-

Version im Schatten des wesentlich kultivierteren 1800.

sion TiSA erhalten, wobei SA fiir Sport-
Ausfiithrung stand. 1965 entstand von die-
sem Rundstreckenrenner eine limitierte
Auflage von 200 Fahrzeugen, die mit zwei
45er-Weber-Doppelvergasern 130 PS mobi-
lisierten, wodurch eine Beschleunigung aus
dem Stand auf 100 km/h in rund neun Se-
kunden moéglich war. Serienmaflig war der
TiSA mit Fiinfganggetriebe, leichterer In-
nenausstattung mit Sportsitzen und breite-
ren Reifen ausgeriistet. Auf Wunsch waren
weitere Wettbewerbszutaten wie 105-Liter-
Tank oder verschiedene Achsiibersetzungen
(von 5,86 bis 4,11) erhiltlich. Da es sich
beim 1800 TiSA um ein reines Wettbe-
werbsfahrzeug handelte, behielt sich das
Werk vor, ihn nur an Fahrer zu liefern, die
im Besitz eines nationalen Fahrerausweises
oder einer internationalen Rennlizenz wa-
ren und bereits Erfolge verzeichnet hatten.

Durch die wettbewerbsmaflige Verwendung
entfiel die Garantie, dafiir garantierte man
den Kunden die Leistung von 130 PS!

Der gelungene 1800 verkaufte sich von An-
fang an hervorragend, bewirkte aber auch
ein nachlassendes Interesse am BMW 1500.
Viele Kunden lieBen ihre 1500er-Kaufver-
trage auf die hubraumstédrkere Version um-
schreiben — Modellpflege war angesagt.
Mit der Kurbelwelle des 1,5-Liters mit 71
mm Hub und dem Zylinderblock des 1800
mit 84 mm Bohrung zauberten die Techni-
ker aus bestehenden Teilen nach dem Bau-
kastensystem einen neuen Motor mit 1573
ccm und 83 PS. Die maximale Leistung fiel
gegeniiber dem 1500 bei um 200 U/min re-
duzierter Drehzahl an, und gleichzeitig war
der ,,Motor aus dem Regal“ elastischer und
laufruhiger als alle anderen Triebwerke der
Neuen Klasse. Der BMW 1600 wurde ab

Januar 1964 zum alten Preis des 1500 (9450
Mark) angeboten, wihrend dieser 500
Mark billiger wurde. Im Januar 1965 lief
der 23.807ste BMW 1500 als letzter seiner
Art vom Band.

Nachdem 1963 die Produktion der V8-Li-
mousine zu Ende gegangen war, wurde der
Achtzylinder nur noch im Bertone-Coupé
3200 angeboten. Da aber auch dieser Wa-
gen in der Herstellung nicht rentabel war,
schmiedete man schon bald nach dem Er-
scheinen des BMW 1500 Pléne fiir ein Cou-
pé auf der Basis der Neuen Klasse. Ein Ent-
wurf der Stuttgarter Firma Baur wurde von
den Miinchnern gekauft, ging aber nicht in
Serie. BMW-Hausstylist Wilhelm Hofmei-
ster lieferte den endgiiltigen Entwurf, der
bei Fachleuten bei einer Vorabvorstellung
enormen Anklang fand. Bestrebungen, den
V8 auch weiterhin als Spitzenmotorisierung
zu verwenden, verbot der Rotstift: Der
Achtzylinder kostete in der Herstellung das
Dreifache eines Vierzylinders. So entstand,
zundchst nur fiir das Coupé, ein Zweiliter-
Vierzylinder auf der Basis des 1800. Mit
Einfachvergaser leistete dieses Aggregat im
2000 CA (Coupé Automatik) 100 PS, mit
zwei Doppelvergasern und Schaltgetriebe
im 2000 CS 120 PS. Der handgeschaltete
2000 C mit der 100-PS-Maschine war nicht
besonders gefragt. .

Die Karosserien der markanten Flunder
entstanden bei Karmann in Osnabriick,
und schon bald nach der Prasentation auf
der TAA 1965 setzte der Volksmund die ty-
pische Front in einen Spitznamen um:
»Schlitzaugencoupé“! Die Auslieferung be-
gann aber erst im Februar 1966, als BMW
die Zweilitermotoren auch in der Limousi-
ne anbot.

Bereits 1964 hatte man mit der Arbeit an ei-
nem weiteren Motor fiir die Neue Klasse
begonnen, da abzusehen war, daf die
Kundschaft immer mehr Wert auf komfor-

Der heutige Marktwert

.An dieser Stelle erfahren Sie, wie die Fahrzeuge zum Zeitpunkt der Veréffentlichung unseres Artikels
gehandelt werden. Die Zahlen stammen von Classic Data und befinden sich auf dem neuesten Stand
der dort durchgefithrten Computer-Recherchen. Eine Komplettiibersicht aller gespeicherten Wert-
ermittlungen von A bis Z gibt es fiir einen Scheck iiber DM 18,40 bei Classic Data GmbH, Kloth-
kamp 1, 4620 Castrop-Rauxel, Tel.: 02305/29011.

Die ermittelten Zahlen stellen Durchschnittswerte dar, die in der Realitdt durchaus leicht abweichen
konnen. Bei der Note 1 sind starke Streuungen nach oben méglich und zum Teil auch berechtigt. Der
Pfeil in der Tabelle gibt den Preistrend des betreffenden Modells an: steigend, fallend oder gleichblei-

bend.
Modell Note 1 Note 2 Note 3 Note 4 Note 5
BMW 1500 » | DM 11.400 | DM 9.000 [ DM 5.500 | DM 2.400 | DM 1.300
BMW 1600 » | DM 12.600 [ DM 9.200 | DM 5.600 | DM 2.600 | DM 1.400
BMW 1800 » | DM 12.200 | DM 9.000 | DM 5.500 | DM 2.600 | DM 1.200
BMW 1800 Ti &' | DM 22.000 | DM 15.400 | DM 8.200 | DM 5.100 | DM 2.800
BMW 1800 TiSA &' | DM 52.900 | DM 38.300 | DM 28.500 | DM 17.500 | DM 9.800
BMW 2000 » | DM 11.900 | DM 9.100 | DM 6.600 | DM 2.700 | DM 1.200
BMW 2000 Ti &' | DM 24.000 | DM 16.900 | DM 9.400 | DM 5.200 | DM 2.500
BMW 2000 Tilux 4| DM 19.500 | DM 14.500 | DM 7.500 | DM 4.200 | DM 2.200
BMW 2000 Tii 4 | DM 21.600 | DM 16.600 | DM 9.300 | DM 5.300 | DM 2.800

Note 1: Makelloser Zustand. Keine Méingel an
Technik, Optik und Historie (Originalitdt). Fahr-
zeug der absoluten Spitzenklasse. Wie neu (oder
besser). Sehr selten!

Note 2: Guter Zustand. Original oder fachgerecht
restauriert. Méngelfrei, aber mit leichten Ge-
brauchsspuren. Keine fehlenden oder zusitzlich
montierten Teile (Ausnahme: Wenn es die StVZO
verlangt).

Note 3: Gebrauchter Zustand. Normale Spuren
der Jahre. Kleinere Méngel, aber voll fahrbereit.
Keine Durchrostungen. Keine sofortigen Arbeiten
notwendig. Nicht schon, aber gebrauchsféhig.

Note 4: Verbrauchter Zustand, eventuell teilrestau-
riert. Nur bedingt fahrbereit. Sofortige Arbeiten
notwendig. Leichtere bis mittlere Durchrostungen.
Einige kleinere Teile koénnen fehlen oder defekt
sein. Aber: immer 51och relativ leicht zu reparieren
(bzw. restaurieren).

Note 5: Restaurationsbediirftiger Zustand. Nicht
fahrbereit. Schlecht restauriert bzw. teil- oder
komplettzerlegt. Gréflere Investitionen nétig, aber
noch restaurierbar. Fehlende Teile.
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der bayerischen Marke.

table Antriebstechnik legte, was im Klar-
text mehr Hubraum bedeutete. Der alte
Motor war mit 1800 ccm aber am Ende sei-

r ,,Kapazititen angelangt. Das Bemii-
hen nach Laufkultur wird deutlich durch
die Tatsache, daB die Leistung des Einfach-
wie des Vierfachvergasermotors bei der
Hubraumaufstockung um 200 ccm jeweils

Prestigegewinn: Der 2000 Tii erhielt die luxurids
wirkende ,,groBe“ Karosserie.

nur um zehn PS anstieg. Der Motor dankte
diese Auslegung durch seidenweichen Lauf
und hohe Elastizitdt. Optisch aufgewertet
wurden die kleineren Modelle durch eine
neu gestaltete Front- und Heckpartien, die
runden Hauptscheinwerfer wichen Breit-
bandscheinwerfern, anstelle der schmalen
Heckleuchten und des tiefgezogenen Kof-
ferraumdeckels fanden sich nun breite
Vierkammerleuchten und eine Chrom-
blende.

Leider fiel dieser Anordnung auch die nie-
drige Ladekante der 1600er- und 1800er-

Ende 1969 Iéste der 2000 Tii den Tilux ab. Das zweite | wi

e

s
1%%* LA

es auf die auBergewohnIlche Gemischaufbereitung hin: Der Tii war der erste Einsprltzer

Modelle zum Opfer, wobei der Kofferraum
mit einem Fassungsvermégen von rund 600
Litern nach wie vor riesig war. Die neue
Karosserie blieb zundchst dem BMW 2000
vorbehalten, der 2000 Ti war nur mit der
Karosserie des 1800 zu haben. Begriindet
wurde dies mit der Preisgestaltung: Ein
Doppelvergasermotor in der neuen Karos-
serie mit deren verbesserter Ausstattung
wére zu deutlich iiber die 12.000-Mark-
Grenze geklettert. Andererseits wollte man
sicherlich das vom abgelssten 1800 Ti er-
worbene Image einer ,,Sportlimousine pur*
fiir den 2000 Ti erhalten und argumentier-
te, dem sportlichen Fahrer kime es weniger
auf die neue Form als auf die Leistungsfi-
higkeit des Motors an. Die starke Nachfra-
ge nach einem Ti in der neuen Karosserie
veranlafite die Miinchner aber bereits weni-

Das Coupé der
Neuen Klasse wurde bei
Karmann in Osnabriick
gefertigt und trug wegen
| seiner markanten Front
_«-\m bald den Namen

25 ,,Schlitzaugencoupé*.

i e

ge Monate spéter, mit dem 2000 tilux eine
120-PS-Version des neuen 2000 nachzulie-
fern. Im gleichen Jahr, als der 2000 auf
dem Markt erschien, stellte BMW noch ei-
ne weitere Neuheit vor, den kleinen BMW,
genannt 1600-2, der eigentlich als Ergin-
zung des Programms nach unten gedacht
war, zusammen mit anderen Modellvarian-
ten aber bald zum direkten Konkurrenten
des Viertiirers wurde. Das Fahrwerk blieb
bis auf einen kiirzeren Radstand, der Mo-
tor war derselbe wie im 1600, jedoch um
zwei PS erstarkt, und auch die Karosserie-
form zeigte starke Ahnlichkeit mit der Neu-
en Klasse. Der 1600-2 war allerdings nur
zweitlirig und wirkte durch seine schmalere
und kiirzere Karosserie wesentlich sportli-
cher und gedrungener als der Viertiirer. Als
dann der 1600-2 im Jahre 1971 in 1602 um-

g



Die mechanische
Kugelfischer-Einspritz-
anlage des 2000 Tii galt
als unzuverlassig.

mende Block. Dieser Motor, um zwei Zy-
linder verldangert, sollte ab 1968 auch die
neu vorgestellten Sechszylinder antreiben,
mit 2,5 Liter auf Basis des 1800 und mit 2,8
Liter, vom 2000 abgeleitet. Das Sechzylin-
der-Coupé war duflerlich bis auf die Front
mit dem Neue-Klasse-Coupé identisch.

Im Motorsport hatte die Neue Klasse fiir
BMW den Weg wieder geebnet, um an die
Vorkriegserfolge anzukniipfen. Wahrend
der 1500 bei seinen ersten Auftritten bei
den Tourenwagen von den dominierenden
Volvo und Borgward vernichtend geschla-
gen worden war, hatten die Bayern mit dem
1800 Ti und spéter mit dem 2000 Ti ein bei-

Aus dem MARKT-

Der ohc-Motor solite
urspriinglich einen
Alublock erhalten, aus
Kostengriinden blieb
davon nur der
Leichtmetallkopf.

getauft wurde, war damit bereits der
Grundstein fiir eine neue Generation, die
02-Baureihe, gelegt.

Im August 1968 wurden die Viertiirer der
Neuen Klasse einer griindlichen Renovie-
rung unterzogen und nur noch mit den
1,8-Liter- und Zwei-Liter-Motoren angebo-
ten. Alle Modelle erhielten nun eine Zwei-
kreisbremsanlage, Vierkolbenbremsséattel
an den vorderen Scheibenbremsen sowie ei-
ne iiberarbeitete und wesentlich leistungsfa-
higere Heizung. Auch der Innenraum wur-
de durch ein neugestaltetes Armaturenbrett
aufgewertet. Die Hauptinstrumente saflen
jetzt hoher und damit direkt im Blickfeld
des Fahrers. Die Oberkante des neuen Ar-
maturenbretts war gepolstert, und zwei
groBe Handschuhficher rundeten die An-
derungen im Innenraum ab.

Wiederum nach dem Baukastenprinzip ent-
stand 1968 ein neues 1,8-Liter-Triebwerk.
Mit der Kurbelwelle des 1600 und dem
Zweiliter-Motorblock gab sich der neue
1800 bei gleicher Leistung und Drehmo-
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Der schréaggestellte Wirbelwannenbrennraum
sollte die Verbrennung optimieren.

ment ungleich laufruhiger als sein Vorgan-
ger. Hauptgrund fiir die Umstellung aber
war der modernere Zweiliter-Motorblock,
der zudem in der Herstellung weitaus preis-
giinstiger war als der noch vom 1500 stam-

Clubadressen-Verzeichnis*

Nullzwei IG fiir alle BMW & Glas
Thomas Miiller, Krumdal 12
W-2000 Hamburg 55

Tel.: 040/860400

BMW V8 Club, Sektion Neue Klasse
Sven Hottges, Haseneystr. 43
W-8000 Miinchen 70

BMW Archiv Saar
Dieter Bollinger, Lindenstr. 11
W-6685 Stennweiler

BMW Automobilclub Ostwestfalen e.V.
Dieter Kroger, Im Buchholz 52

W-4971 Hiillhorst

Tel.: 05744/3516

BMW Clubs Europa e.V.
Petuelring 130
W-8000 Miinchen 40

BMW-Coupé-Club Deutschland e.V.
Werner Hand, Escherholzweg 15
W-8031 Gilching

Tel.: 08105/23205

BMW CS Coupé Club Miinchen e.V.
Dieter Sigmund, Kolumbusstr. 12
W-8000 Miinchen 90

Tel.: 089/656021

BMW-Veteranen-Club Schweiz
M. Brodowski, Sagenrain 1
CH-8605 Gutenswil

* Das umf: eichste Clubadressen-Verzeichnis des deutsch-
sprachigen Raums (iiber 800 Eintragungen) erscheint zwei-
mal jahrlich, und zwar im April- und im Oktober-Heft.

nahe unschlagbares Sportgerdt entwickelt.
Untrennbar mit den Erfolgen der Neuen
Klasse ist ein Name verbunden: Hubert
Hahne. Ab 1965 sorgte er mit dem 1800
TiSA fiir Furore, wurde mehrmals deut-
scher Rundstreckenmeister, gewann drei-
mal in Folge das 24-Stunden-Rennen fiir
Tourenwagen in Spa-Francorchamps, 1966
assistiert von Jacky Ickx. Im gleichen Jahr
wurde Hahne auf dem 2000 Ti Tourenwa-
geneuropameister, und er schaffte das bis
dahin fiir unmoglich Geglaubte: im Tou-
renwagen den Niirburgring in unter zehn
Minuten zu umrunden. Zwar errang die als
Familienlimousine konzipierte Neue Klasse
einige Achtungserfolge bei Rallyes, doch
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Technische Daten: BMW Neue Klasse

BMW 1500 ] BMW 1600 | BMW 1800 | BMW 2000
Motor Vierzylinderviertakt-Reihenmotor; wassergekiihlt; schrighéngende Ventile, durch obenliegende Nockenwelle
betatigt; fiinffach gelagerte Kurbelwelle
Hubraum 1499 ccm 1573 ccm 1. Serie: 1773 ccm 1990 ccm
2. Serie: 1766 ccm
Bohrung x Hub 82x71 mm 84x71 mm 1. Serie: 84x80 mm 89x 80 mm
2. Serie: 89x71 mm
PS bei U/min 80 bei 5700 83 bei 5500 90 bei 5250 100 bei 5500
Ti: 110 bei 5800 Ti/Tilux: 120 bei 5500
Ti/SA: 130 bei 6100 Tii: 130 bei 5800
Karosserie Selbsttragend
Getriebe Viergang (1800/2000: auf Wunsch Automatik). 1800 Ti/SA: Fiinfgang
Vorderradaufhéingung Federbeine an Schriglenkern; Schraubenfedern; Teleskopstofiddmpfer; auf Wunsch Stabilisator
Hinterradaufhéngung Einzelradaufhdngung an schragstehenden Lingslenkern; Schraubenfedern; Teleskopstodampfer
Lénge x Breite x Hohe . 4500x1710x1450 mm
Bauzeit 1962 bis 1964 1964 bis 1966 1. Serie: 1963 bis 1968 2000: 1966 bis 1972
2. Serie: 1968 bis 1972 Ti: 1966 bis 1968
Ti: 1964 bis 1966 Tilux: 1966 bis 1970
Ti/SA: 1964 bis 1965 Tii: 1969 bis 1972
Stiickzahl 23.554 9728 147.160 143.464

Mit zwei Solex-Doppelvergasern leistete der
1800 Ti 110 PS.

Dieser Motor trieb beim Oldtimer-Grand-Prix dn
TiSA von Dieter Quester und Hubert Hahne an.

Der Neue-Klasse-Motor
war in den sechziger
Jahren das modernste
deutsche Triebwerk der
Mittelklasse.

Beim Kraftfahrt-Bundesamt
gemeldet:

2552 Fahrzeuge
vom Typ BMW Neue Klasse
(inklusive Coupés)

Stichtag: 1. Juli 1990

Diese Zahl beinhaltet alle zugelassenen bzw. nicht
lénger als 1 Jahr stillgelegten Exemplare in der

Bundesrepublik Deutschland.

ihre Doméne war die Rundstrecke, wo sie
mit reinen Wettbewerbskonstruktionen wie
dem Alfa GTA und dem Lotus Cortina mit-
halten konnten. Aber auch auf der Renn-
strecke 16sten ab 1969 die 02er mit dem

2002 die Neue Klasse ab. Der seit 1969 spo-
radisch in Einzelexemplaren gebaute 2000
Tii mit 130 PS sollte den tilux endgiiltig ab-
l6sen. Der Tii war BMWs erster Einsprit-
zer, allerdings noch mit dem recht anflli-
gen, mechanischen Kugelfischersystem.
Mit diesem rund 190 km/h schnellen Auto
erreichte die Neue Klasse ihren Leistungs-
hohepunkt. Doch auch der 2000 Tii ver-
mochte nicht zu verheimlichen, daB die Zeit
der Neuen Klasse voriiber war. Zwar erleb-
te die mittlerweile alte Klasse noch einen
kleinen Triumph, als der einmillionste
Nachkriegs-BMW in Gestalt eines weiflen
2000 vom Band lief. Im Juni 1972 war dann
nach genau 323.906 gebauten Fahrzeugen
endgiiltig SchluB. Die Nachfolge trat der
Fiinfer-BMW an.

Walter Wolf/ems
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