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Sportler-
Herz

Vor 25 Jahren prisentierte Alfa Romeo
auf dem Autosalon in Genf ein

neues Spitzenmodell. Herzstiick des
aufsehenerregenden Coupés war

ein aus dem Rennsport abgeleiteter
Achtzylindermotor. Der Preis

fiir den Einstieg in die Welt der Exoten
betrug damals 35 000 Mark.
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Die Entwicklungsgeschichte des Montreal in Bildern: Urversion _
fiir die Ausstellung EXPO 1967 in Kanada, Erlkonig

auf Testfahrt und die in Genf prasentierte Vorserienversion

(obere Bildreihe von links nach rechts), die aufgrund i

geringerer Bodenfreiheit noch etwas dynamischer wirkte oA

als das endgiiltige Serienmodell (groBes Foto). et
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Von Bernd Woytal mit
Fotos von Michel de Vries.

ie Landstrafle windet sich wie gekoch-

te Spaghetti. Das Verkehrsaufkommen

15t s0, wie es bei einem Benzinpreis von
fiinf Mark pro Liter nicht lichter sein kénnte. Die
Piste gibt sich offen fiir jeden erdenklichen Drift-
winkel. Es ist Zeit, ihn fliegen zu lassen.

Mit dem gestirkten Selbstbewuftsein, das
ein Achtzylinder unter der Haube zu vermitteln
mag, steuert der Fahrer den Montreal auf die er-
ste Kurve zu, noch gewillt, die vorhandenen
Bordmittel nicht in einen Powerslide zu inve-
stieren. Der Alfa demonstriert die Verbunden-
heit zu seinem Herkunftsland mit einem spekta-
kuldren Neigungswinkel, denn er erinnert damit
an den beriihmten Turm in Pisa.

Mit fester Hand fiihrt der Pilot das holzerne,
tulpentormige Lenkrad. Die unebene Strafen-
oberfliche animiert die hintere Starrachse zu
munteren Taten. Der Mann am Lenkrad bleibt
auf dem Gas, spiirt aber, wie der Montreal an der
Hinterhand leicht wird und zusiitzlich zu kleinen
Versetzern neigt. ,.Ganz schon schnell”, denkt
er, doch ein Blick in den Riickspiegel 4Bt ihn
die Sache etwas niichterner sehen, denn der Ge-
sichtsausdruck des Fahrers im folgenden mo-
dernen BMW wirkt eher gelangweilt.

Respektlos sucht der KunststoffstoBfinger
der bayerischen Limousine den Kontakt zur
Edelstahlstofistange des klassischen Italieners.
Trotz dieser prekiiren Situation gerit der Alfa-
Pilot ins Philosophieren. Nur wirkliche Kenner
der Automobilhistorie bringen dem Montreal die
notige Anerkennung entgegen. Selbst zu seiner
Bauzeit in den siebziger Jahren ziihlte der Sport-
wagen zu den weitgehend unbekannten Exoten.
Aber damals gestaltete sich der Auftritt des Mont-
real zwischen neunzig PS starken Opel Mantas
und behibigen Ford Consul wesentlich beein-
druckender als heute.

Die Entscheidungsfindungen bei Alfa Ro-
meo waren jedoch zu jener Zeit von einer ge-
wissen Tridgheit gezeichnet. Denn die ersten
Ziindfunken des Montreal reichen in das Jahr
1967 zuriick. Erst vier Jahre spiter begann die
Serienfertigung. Auf der Weltausstellung EX-
PO 1967 in der kanadischen Stadt Montreal zeig-
te die Mailinder Firma zwei von Bertone ent-
worfene identische Coupés, die trotz ungliickli-
cher Prisentation auf engstem Raum ein er-
staunlich positives Echo hervorriefen.

Der Designer, der seinerzeit bei Bertone den
Zeichenstift fithrte, heil3t Marcello Gandini. Aus
seiner Hand stammen Fahrzeuge wie der Lam-
borghini Miura, der Countach oder der Lancia
Stratos, einem groBeren Publikum zugiinglich
wurden seine Kreationen VW Polo (erstes Mo-
dell von 1975) und Citroén BX. Gandini, der mit
seiner bescheidenen und nicht auf Schau be-
dachten Lebensart den eher untypischen Italie-
ner verkorpert, erinnert sich exklusiv fiir Motor
Klassik an die damaligen Zeiten.

Wie auch Fotos belegen, so berichtet er von
zwel weiben Prototypen, die 1967 nach Kanada
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geschickt wurden. Manche Quellen sprechen
ndmlich von einem weiflen und einem roten Ex-
emplar. Die seinerzeit speziell von auto motor
und sport in die Welt gesetzte Miir, der Mont-
real sei wegen der Lufteinlisse in der B-Siule
urspriinglich als Mittelmotorwagen geplant ge-
wesen, kann Gandini ebenfalls nicht bestitigen,
denn schon als er damals den Wagen entwarf,
bildete die Giulia die Basis.

Die Luftschlitze in der B-Siule stellten le-
diglich ein Stylingelement dar und bildeten das
Gegenstiick zu einer Gruppe von Lufteinlissen
auf der Motorhaube (vergleiche Foto auf Seite
14 oben). Leider wurde die Urform des Wagens
nicht in die Serie iibernommen, die Proportio-
nen dnderten sich deutlich. Dazu Gandini: ,.Der
urspriingliche Wagen war relativ breit und flach.
Wegen des kompakten 1750 cm’-Vierzylinders
wurde die Karosserie dann etwas schmiiler ge-
macht, aber als sich Alfa fiir den Einbau des
Achtzylinders entschied, mufite noch etwas an
Hohe gewonnen werden.”

Immerhin, die 1970 unter dem Namen Mont-
real (im Anklag an die EXPO 1967) in Genf pri-
sentierte Serienversion fand nicht nur bei Alfa-
Fans Zustimmung. Allerdings ging das sport-
lich-aggressive Erscheinungsbild dieses Vorse-
rienexemplars (siehe Foto auf Seite 15 oben) bei
den ab 1971 vom Band laufenden Montreal teil-
weise verloren, weil sie aufgrund groBerer Bo-
denfreiheit etwas hochbeinig wirken. Wie es zu
dem Hohenwachstum kam, 146t sich nur ver-
muten, aber wahrscheinlich ist die Ursache in
tolgendem Satz der Pressemitteilung zu finden:
.Ubrigens entsprechen die Scheinwerfer in
puncto Lage (Hohe iiber dem Boden) den ame-
rikanischen Vorschriften.” Heutige Montreal-Pi-

loten lassen sich daher zu nicht vorbehaltlos
empfehlenswerten Titlichkeiten hinreiBen. Sie
sdbeln ein Stiick der Schraubenfedern weg oder
riicken thnen mit dem SchweiBbrenner zu Lei-
be, auf dal} diese zusammenschnurren. Tiefer-
legen nennt man das.

Als sensationell galt damals die Motorisie-
rung, denn der Montreal erhielt das Herz eines
Sportlers. Den aktuellen Werbeslogan ,.cuore
sportivo” nahm man in Mailand also ein Vier-
teljahrhundert voraus. 1967 brachte die Alfa-
Rennabteilung Autodelta unter Carlo Chiti ei-
nen V-Achtzylindermotor aus Leichtmetall her-
vor, ausgeriistet mit zwei obenliegenden
Nockenwellen pro Zylinderreihe, Doppelziin-
dung und Lucas-Benzineinspritzung. Das Trieb-
werk wurde im Typ 33/2 im Motorsport einge-
setzt, dessen erste Version wegen des iiber dem
Fahrer thronenden Lufteinlasses den Beinamen
Periscopica erhielt (siche Seite 22).

Ein erster Versuch, diesen Motor nicht nur
im Rennsport, sondern im 6ffentlichen StraBen-
verkehr einzusetzen, erfolgte mit dem 33 Stra-
dale, der allerdings nur in einer bescheidenen
Auflage von 18 Exemplaren entstand. Im Mont-
real findet sich eine etwas geziihmte Version des
Renntriebwerks, was aber keinen Verlust an Fas-
zination bedeutet.

Der um einen halben Liter gewachsene Hub-
raum (2593 statt 1995 cm’) sorgt dafiir, daB die
maximale Leistung in einem zivileren Dreh-

zahlbereich zur Verfiigung steht. So leistet der

2,6 Liter 200 PS bei 6500/min, im 33/2 fieclen ~ Schnitthild des
die 270 PS erst bei 9600/min an, im 33 Strada-  Achizylindermotors.
le waren es 230 PS bei 8800/min. * Die UEM“SIL’:'!.IE-

Von alldem hat der gelangweilt drein-  rung erfolgt _uher
blickende Fahrer des BMW, der dem Montreal ~ insgesamt vier
folgt, keine Ahnung. Er wundert sich lediglich ~ obenliegende
in Kurven iiber die gegeniiber heutigen Sport- ~ Nockenwellen. Gut
wagen deutliche Schriiglage des vorausfahren-  erkennbar sind die
den Wagens. Kenner wissen allerdings, daB der ~ bis ins Lllﬂ!l“ﬂl"*
Montreal sich im Prinzip mit dem gleichen Fahr-  gehause reichenden
werk (einige Bauteile wurden verstirkt) be-  Ansaugstutzen.
scheiden mul} wie damalige Giulia-Modelle. Die
Vorderrider sind einzeln an Querlenkern auf-
gehingt, hinten verrichtet eine Starrachse mit
Schubstreben und oberem Reaktionsdreieck
Dienst. Trotz Stabis an Vorder- und Hinterach-
se stellen sich die erwiihnten Schriiglagen ein.

So gibt sich der Montreal-Besitzer von heu-
te auch nicht mit den Fahrwerksqualititen zu-
frieden. Er montiert hiirtere Silentblicke an den
Schubstreben oder GasdruckstoBddmpfer, stiin-
dig griibelt er iiber Fahrwerksverbesserungen

oder denkt dariiber nach, wie die nicht gerade
“alle drei Fahrzeuge stehen im Rosso Bianco-Museum in Aschaffenburg.

Montreal-Technik im Detail (oben).
Nicht jeder findet an der Anordnung der
Instrumente im Cockpit Gefallen (rechts).
Mit dem tulpenformigen Holzvolant

wird eine Kugelumlauflenkung betatigt,
die fiir einen Sportwagen durchaus

etwas direkier ausgelegt sein konnte.
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Besonders von hinten betrachtet wirkt der Montreal etwas
hochbeinig, was viele heutige Besitzer veranlaft, ihn
tiefer zu legen. Schwierig ist es fiir Laien, auf die genaue
Modellbezeichnung dieses Alfas zu schliefien, denn
an der Karosserie gibt es keinen Montreal-Schriftzug. Der
ist nur auf dem Aschenbecherdeckel zu finden.
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iiberzeugende Bremsanlage modifiziert werden
konnte. Aber vielleicht sollte man erst gar nicht
versuchen, den Montreal dem technischen Stand
heutiger Sportwagen anzugleichen, sondern ihn
so zu akzeptieren und genieBen, wie er damals
ausgeliefert wurde.

Es ist keine besondere Vorliebe fiir italieni-
sche Gepflogenheiten wie Grappa- oder Es-
pressotrinken nétig, um seiner Faszination zu er-
liegen — doch es potenziert das Vergniigen. Die
Startvorbereitungen wirken auf die Liebhaber
dieses Sportwagens anregend wie ein Glas Pros-
ecco. So erging es auch unserem Montreal-Fah-
rer, bevor er zur Landstraienpartie aufbrach.
Nach dem Einschalten der Ziindung sorgen zwel
Rollenzellenpumpen mit hellem Singen fiir den
notigen Benzindruck, der nach dem Erléschen
einer Kontrolleuchte erreicht ist. Die Musik, die
dann nach weiterem Drehen des Ziindschliissels
aus den beiden Auspuffrohren tont, hat nichts
mit dem brutalen Himmermn amerikanischer V-
Achtmotoren zu tun. Der Alfa-Motor klingt run-
der, aber dennoch aggressiv.

Das Arrangement der Armaturen, das der Pi-
lot vor Augen hat, ist Geschmackssache. In zwei
grollen Rundungen sind die diversen Anzeige-
instrumente zusammengefaBt, deren Ablesbar-
keit die Kritik zeitgendssischer Tester heraus-
forderte. Bestens zur Hand liegt der Mittel-
schalthebel, iiber den das ZF-Fiinfganggetriebe
geschaltet wird. Zum Einlegen des ersten Ganges
mul der kurze Schalthebel nach links hinten ge-
tiihrt werden. Dies geschieht exakt und pro-
blemlos, ja, es bereitet geradezu einen Genul,
diesen und die vier weiteren Vorwirtsginge ein-
rasten zu lassen. Lediglich der Riickwirtsgang
striubt sich gelegentlich.

Der vom Hubraum her vergleichsweise klei-
ne Achtzylinder gehort zur Kategorie der Kurz-
huber (Bohrung x Hub 80 x 64,5 mm), denen
eher Drehfreudigkeit als Elastizitit nachgesagt
wird. Der Montreal weil} in beiden Disziplinen
zu gefallen. Bis die etwa elf Liter Ol der aus der
Rennsporttechnik iibernommenen Trocken-
sumpfschmierung ihre Betriebstemperatur er-
reicht haben, begniigt sich der Monti-Fahrer mit
kleineren Drehzahlen. Bei etwa 1600/min ent-
wickelt der Motor eine besonders dunkle und
vielversprechende Gerduschkulisse, und sofern
die beim Montreal verwendete Spica-Einsprit-
zung mit Achtstempelpumpe korrekt arbeitet,
wird jeder Gasstof mit einem giftigen Fauchen
beantwortet.

Wer im fiinften Gang bei dieser Drehzahl
Vollgas gibt, wird zwar nicht in den Sitz gepreft,
vermerkt aber deutlichen Geschwindigkeitszu-
wachs. Richtig zur Sache geht es erst spiter, zwi-
schen 3000/min und 6500/min stehen minde-
stens neunzig Prozent des maximalen Drehmo-
mentes von 24 mkg zur Verfiigung, und in die-
sem Bereich lassen die Art der Kraftentfaltung
und die Akustik die Verwandtschaft zum Renn-
motor am deuthichsten erkennen.

Wer es ganz eilig hat, benutzt den Schalthe-
bel hiufiger. Die Beschleunigungszeit fiir den
Standardsprint auf 100 km/h absolviert der Mon-
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Alfa Romeo Montreal

Motor: Achtzylinder-V-Motor (neunzig Grad),
vorne eingebaut, Bohrung x Hub 80 x 64,5
mm, Hubraum 2593 cm?®, Verdichtung 9,0 1,
Leistung 200 PS (147 kW) bei 6500/min (in
manchen Quellen werden 195 PS bei
6500/min angegeben), maximales Drehmo-
ment 24,0 mkg (235,4 Nm) bei 4750/min; Mo-
tor aus Aluminium, finffach gelagerte Kur-
belwelle, zwei obenliegende Nockenwellen
pro Zylinderreihe Uber Kette angetrieben,
schriag hangende Ventile Uber TassenstdBel
betatigt; Wasserkihlung mit Pumpe und
Thermostat; Trockensumpfschmierung mit
Olfilter im Hauptstrom; mechanische Ben-
zineinspritzung von Spica in die Saugrohre,
zwei elektrische Benzinpumpen; elektroni-
sche Kondensatorzundung, Batterie 12 V 50
Ah.

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb, hy-
draulisch betatigte Einscheiben-Trocken-
kupplung, vollsynchronisiertes ZF-Flinfgang-
getriebe, Ubersetzungen: I. 2,99, II. 1,76, lIl.
1,30, IV. 1,0, V. 0,87, R. 3,64, Achse 4,1.
Karosserie/Fahrwerk: Selbsttragende Stahl-
blechkarosserie, vorne Einzelradaufhangung
mit Querlenkern und Schraubenfedern, Kur-
venstabilisator, hinten Starrachse mit Schub-
streben und Reaktionsdreieck, Schrauben-
federn, Stabilisator, hydraulische Teleskop-
stoBdampfer vorne und hinten, Kugelum-
lauflenkung, hydraulisch betatigte, zwangs-
bellftete Scheibenbremsen an allen vier Ra-
dern, auf die Hinterrader wirkende Hand-
bremse mit separater Bremstrommel; Felgen
6,5 J x 14, Reifen 195/70 VR 14.
MabBe/Gewichte: Radstand/Lange 2350/
4220 mm, Breite/Héhe 1672/1205 mm, Spur
vorne/hinten 1374 mm/1340 mm, Gewicht
vollgetankt 1310 kg.

Fahrleistungen: Hochstgeschwindigkeit
223,6 km/h* (229 km/h™*), Beschleunigung 0-
100 km/h 7,6 s* (7,4 ™).

Bauzeit: 1970 bis 1971.

Stilckzahl: 3925 Exemplare.

Preise: Fir ein restaurierungswurdiges Ex-
emplar werden zwischen 12 000 und 15 000
Mark verlangt. Montreal in gutem Zustand
rangieren im 40 000 Mark-Bereich. Aufgrund
der hohen Restaurierungskosten sind Aus-
reiBer nach oben durchaus moglich, auf der
anderen Seite wechselte in letzter Zeit auch
so mancher durchaus akzeptabler Wagen flr
um die 30 000 Mark den Besitzer.

Die Spezialisten:

Alfa-Hahn, Koblenzer StraBe 13, 68309
Mannheim, Tel. 0621/73 80 79;

oder die durch den jeweiligen Club vermittel-
ten Experten.

Die Literatur:
=T1Kk=) Luigi Giuliani, Alfa Romeo Mon-
— | treal, Giorgio Nada Editore,
—| via treves 15/17,

[-20090 Vimodrone (Mi);

style auto Nummer 30 von 1972.

Die Clubs:

==~ Montreal-Register, Bernhard Schal-
e better, LuchswiesenstralBe

[ LL, 190/19, CH-8051 Zirich, Tel.
=" 0041/1/322 71 66;
Alfa-Classic-Club, Thomas Mayenborn, Her-

[

Messung *Automobil-Revue, **auto motor und sport

Daten & Fakten

mannstraBe 14, 42897 Remscheid, Tel. |

02191/66 25 32;

Alfaclub e.V., Thomas Beyert, Brokerweg 4,
32107 Bad Suflen, Tel. 05222/737 96;

Club klassischer Alfa Romeo-Fahrzeuge, Lo-
thar Franke, FrankenstraBe 6, 50858 Koin-
Junkersdorf, Tel. 0221/48 87 95.

Die Modelle:
43 Alfa Romeo Montreal, Fertigmo-
1 = dell aus Metall in 1:43 von SMTS,
287 250 Mark (als Bausatz 85 Mark,
erhaltlich bei Modell Service Meyer, Postfach
6154, 52238 Eschweiler), Fertigmodell 1:23
von Togi 195 Mark (Bausatz 175 Mark).

2377

Stiickzahl

1971 1972 1973 1974 1975 1976
Baujahr

Die Entwicklung der Montreal-
Produktionszahlen.

Daten der
Konkurrenzmodelle
Porsche 911 S

Sechszylinder-Boxermotor, Bohrung x Hub
90 x 70,4 mm, Hubraum 2687 cm®, Lei-
stung 175 PS bei 5800/min, Bauzeit 1973
his 1975, Stiickzahl 7904.

Ferrari Dino 246 GT

Sechszylinder-Viertaktimotor, Bohrung x Hub
92,5 x 60 mm, Hubraum 2418 cm®, Leistung
195 PS bei 7600/min, Bauzeit 1969 bis 1974,
Stiickzahl 2609 (ohne GTS).
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Aus dem Rennwagen Alfa Typ 33/2, dessen erste treal in etwa sieben Sekunden, womit man selbst

Ausfiihrung wegen des hochgelegten Ansaugstutzens Perisco- heute noch zufrieden sein kann. Wer sich an die
pica getauft wurde (Foto ganz unten), stammt der Hochstgeschwindigkeit von iiber 220 km/h her-
Monireal-Motor. Erste Versuche, diesen Motor im offentlichen antastet, erkennt beim Blick auf den Drehzahl-
Verkehr einzusetzen, wurden mit dem in | messer, daB sich die Nadel in den roten Bereich

wenigen Exemplaren gebauten 33 Stradale gemacht (unten). hineinbewegt, WettbewerbsmiiBig ist der fiinfte

Gang auf moglichst gute Beschleunigung aus-
gelegt und damit recht kurz iibersetzt worden.
Selbst wenn im vierten Gang bei 190 km/h hoch-
geschaltet wird, betrigt der Drehzahlsprung nur
knapp 1000/min.

Motor und Getriebe stellen eine Quelle un-
getriibter Freude dar. Ebenso vermogen Karos-
seriedetails zu begeistern, wie etwa die Jalousi-
en vor den Scheinwerfern, die beim Einschalten
des Lichtes pneumatisch nach unten klappen
oder auf Wunsch in ihrer Stellung verharren. Die
Form, in die das Karosserieblech gebracht wur-
de, erregt zumindest Aufmerksamkeit. Leider
zerbroselte das Blech vieler Montreal schon sehr
friih, weshalb nur wenige von den 3925 gebau-
ten iiberlebt haben. In freier Wildbahn sind sie
heute selten anzutreffen, selbst in Museen ma-
chen sie sich rar.

Die Entwicklung der Produktionszahlen (sie-
he ,,Daten & Fakten*) macht deutlich, daB3 Alfa
in den ersten beiden Montreal-Jahren zwar
fleiBig Autos produzierte, doch die Olkrise 1973
und das aufgrund der hinausgezogerten Serien-
produktion verhaltene Kundeninteresse sorgten
fiir einen dramatischen Einbruch. Das erklirt die
spirlichen Modellpflegemalinahmen, die dem
Wagen zuteil wurden. Vorserienwagen weisen
beispielsweise noch nicht die nach unten ge-
kriimmten Auspuffenden auf. Die Innenausstat-
tung unterscheidet sich durch einen bis 240 km/h
reichenden Tacho (Serie: 260 km/h) oder einen
mit feinen schwarzen Streifen durchsetzten Sitz-
bezug (Serie: unifarben).

Die ersten Serienfahrzeuge (bis 1972) be-
safien das Alfa-Emblem mit dem zusitzlichen
Vermerk Milano und kleine Zierleisten seitlich
des hinteren Nummemnschildes, Ab etwa dem
hundertsten Exemplar wurde ein Frontspoiler
angebaut. Bernhard Schalbetter vom Montreal-
Register weill noch von Abgasoptimierungen
des Triebwerks (sogenannte S-Motoren, er-
kennbar am S in der Motornummer) zu berich-
ten, die einhergingen mit Modifizierungen der
Einspritzpumpen. Schalbetter: ,,Es gab drei ver-
schiedene Pumpen, die zweite Version war durch
einen roten Farbtupfer gekennzeichnet, die drit-
te wies eine gelbe Markierung auf, Die Ande-
rungen diirften hauptsichlich die Raumnocken
betroffen haben.”

Schalbetters Register umfalit europaweit
rund 175 Montreal. Nicht darin enthalten ist je-
nes edle Exemplar, das Motor Klassik im Auto-
Salon Singen fiir diese Geschichte aufspiirte. Mit

nur 14 000 Kilometern auf dem Tacho vermit- Ein Gesicht mit Uberholprestige. Doch in Deutschiand war
telt dieses Fahrzeug das originale Montreal-Fahr- der Alfa Romeo Montreal selten auf der Uberholspur
erlebnis — unverfilscht und begeisternd, was den anzufreffen, denn seine Klassenkonkurrenten Porsche 911
Fahrer fast in Versuchung gefiihrt hitte, in Rich- oder Mercedes-Benz 350 SL standen hdher in der
tung Siiden davonzubrausen. Denn zu einem Gunst der Kaufer. Dem Monti blieb nur eine AuBenseiter-
e oot Montreal-Ausflug auf einsamen Strafen gehort rolle, was aber seine Exklusivitat steigerte.
s B eben auch ein azurblauer Himmel. =]
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