SERVICE-STATION (162) TRIUMPH GT&

_ TRIUMPH GT6 MK Il
Eckdaten: R6-Motor, OHV, 1998 cm?,

104 PS, 865 kg, 175 km/h, 1968 bis 1970
Preis: 19300 Euro (guter Zustand)
Charakter: Zierliches und hierzulande seltenes
Sechszylinder-Coupé, agil dank geringem
Gewicht, Uberschaubare Unterhaltskosten

Rar & glinstig

Das kleine Coupé mit Sechszylinder-Motor namens Triumph GT6 ist ein Fall fiir
Individualisten. Wer nicht selbst schrauben méchte oder kann und daher stets auf Werk-
statthilfe angewiesen ist, muss nicht befiirchten, dass sich die Exklusivitit
in besonders hohen Kosten fiir Wartung und Technikreparaturen bemerkbar macht.

TEXT Bernd Woytal // FOTOS Fact




er Triumph GT6 sieht aus wie
ein zum Coupé verwandelter
Spitfire, und das trifft zumin-
dest teilweise zu. Der grofSte
Unterschied liegt im Antrieb,
denn unter der grofien, nach vorne klappen-
den Motorhaube verbirgt sich beim GT6 ein
Reihensechszylinder, den es bereits im Ende
1960 vorgestellten Standard Vanguard Six
gab und spéter auch im Triumph Vitesse und
in der Limousine 2000.

Vom GT6 wurden drei Serien gebaut, be-
zeichnet als Mk I, Mk II und Mk III, die sich
technisch ein wenig unterscheiden. Was
den Motor betrifft, so kletterte die Leistung
ab Mk II durch die Verwendung eines ande-
ren Zylinderkopfs und einer scharteren No-
ckenwelle von 95 auf 104 PS. An den notigen
Wartungsarbeiten dnderte sich aber nichts.

Einmal pro Jahr empfiehlt sich ein Mo-
torolwechsel, wozu auch der Austausch der
ﬁ')lﬁlterpatmne gehort, die in einem separa-
ten Gehduse sitzt. Man kann aber auf einen
modernen Schraubfilter umriisten, wofiir
es einen speziellen Umbausatz gibt, der zu-
dem Vorteile bietet. ,Der Wechsel verein-
facht sich, und der Filter 1duft nicht bei lan-
gerer Standzeit leer, sodass beim Kaltstart
sofort ausreichend Oldruck vorhanden ist’,
sagt Uli Feldkamp, GT6-Experte des 1. Tri-
umph Spitfire Club Deutschland.

RegelmadfSig Giberpriifen sollte man fer-
ner die Ziindung, also den Zustand der Ka-
bel, der Verteilerkappe und des Fingers so-
wie natiirlich des Unterbrecherkontakts.
Letzteres ist wegen der mittlerweile oft
schlechten Qualitat der Unterbrecher haufi-
ger ratsam, ,denn die auf dem Ziindnocken
laufenden Gleitstiicke nutzen sich schneller
ab als friiher, weifd Stefan Garstecki von
den Marx Garagen in Bergkirchen bei Mun-
chen. ,Manchmal ist auch die Verteilerwel-
le ausgeschlagen’, erganzt er als weiteren
moglichen Defekt.

Ventilspiel prufen

Etwa alle 10000 Kilometer gilt es, das Spiel
der liber Kipphebel betdtigten Ventile zu prii-
fen und gegebenenfalls zu justieren. Mit etwa
140 Euro fallt diese Arbeit aber nicht liber-
mafSig teuer aus.

Gerne wird von unkundiger Hand an
den beiden Stromberg-Gleichdruck-Verga-
sern herumgedoktert. ,Das bedeutet zu-
satzlichen Arbeitsaufwand, denn vor dem
Einstellen und Synchronisieren miissen die
Fehler erst entdeckt und riickgangig ge-
macht werden® erklart Stefan Garstecki und
erganzt: ,Manchmal klemmt auch der
Choke-Mechanismus.”

Zur standigen Pflege eines GT6 zahlt au-
Rerdem ein Schmierdienst. Dieser umftasst
zum Beispiel das Abschmieren der Hinter-
radlager (aufler bei Rotoflex-Achse), des
Schiebestiicks der Kardanwelle, des Lenk-
getriebes und der Wasserpumpe, sofern
noch ein Originalteil montiert ist. Auch die
unteren Messingschwenklager der Vorder-
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WARTUNG DER
BREMSE HINTEN

Der GT6 hat hinten
Trommelbremsen. Da
diese nicht selbst-
nachstellend sind,
miussen sie bei grolder
werdendem Pedalweg
nachjustiert werden.
Links oben im Bild ist
ein Teil der Rotoflex-
Kupplung zu sehen
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Service & Kosten

ARBEITEN AM MOTOR Preise*
Keilriemen wechseln um 50 Euro
Motorolwechsel mit Filter ab 110 Euro
Zundkerzenwechsel ab 70 Euro
neuer Unterbrecherkontakt plus Einstellung der

Zundung und Verteilerprifung ab 100 Euro
Ventilspiel prifen und einstellen um 140 Euro
neuen Luftfilter montieren um 65 Euro
Vergaser Uberprufen, einstellen und synchronisieren ab 150 Euro
Kuhlmittelthermostat erneuern um 100 Euro
Wasserpumpe erneuern ab 180 Euro
neuen Wasserkuhler einbauen ab 450 Euro
neuer Auspufftopf ab Krimmer (Edelstahl) ab 640 Euro
Kupplungswechsel mit Ausricklager um 900 Euro

Motoruberholung, je nach Aufwand ab 4000 Euro

ARBEITEN AN FAHRWERK, BREMSEN ETC.

Prufen und Einstellen der Achsgeometrie ab 90 Euro

Adressen

® Marx Garagen, S. + E. Garstecki

85232 Bergkirchen
Tel. 08131/355391

Eine Werkstatt fur britische
Klassiker mit einem Rundum-
Programm und einem langjahri-
gen Erfahrungsschatz

WWw.marx-g EII'HQ_EII.IZIE

B British Open Service
22767 Hamburg

Tel. 040/55353 16
www.british-open-service.de

Auf die Technik britischer
Klassiker spezialisierte Werk-
statt, die Reparaturen und
Restaurierungen tbernimmt

® Bunkus, Joachim
25474 Bonningstedt
Tel. 040/565660 10

Seit Langem existierende
Werkstatt in Norddeutschland
fur alle Arbeiten an britischen
Klassikern, Motorsporterfahrung

# Classic Car Connection
CH-9620 Lichtensteig

Tel. 0041/71/9887888
www.classiccarconnection.ch

Auf britische Klassiker speziali-
sierte Werkstatt, die mit viel
Erfahrung repariert und
restauriert, auch Teileverkauf

@ Classic Garage Pressler
A-8720 Knittelfeld

Tel. 0043/664/166 3568
www.classic-garage.at

Seit tiber 30 Jahren existierende
Werkstatt fur britische Klassiker
mit Schwerpunkt aufTechnik
und Ersatzteilen

M Classic Line

Spezialist fur britische Klassiker,

neue Lenkung einbauen

alle Spurstangengelenke vorn neu inkl. Vermessen

460 Euro 74366 Kirchheim

ab 250 Euro Tel. 07143/405140

Querlenkerlager und Kugelképfe der Vorderachse neu

Ersatzteilservice, Wartung und
Reparaturen, Restaurierung,
Morgan-Partner

www.classic-line.or
ab 760 Euro = g

neue Fahrwerksbuchsen und Gummi hinten

ab 570 Euro  ggogg Friedrichsthal

Blattfedern hinten erneuern

ab 480 Euro  Tel. 06897/84693

Einbau neuer StoRdampfer rundum (Spax)

um 800 Euro  Www.dorscheid-sportwagen.de

#® Dorscheid Sportwagen GmbH

Fahrzeug- und Teilehandel mit
angeschlossener Werkstatt mit
einer langen Tradition flir
britische Sportwagen

Austausch eines Radlagers vorn

um 160 Euro

Austausch eines Radlagers hinten

75334 Straubenhardt
ab 250 Euro  Tg|. 07248/925290

Bremsbelagwechsel vorn

ab 90 Euro www.extramobile.de

Bremsbackenwechsel hinten

® Extra Mobile GmbH

Erfahrener Spezialist fur die
Wartung, Reparatur und
Restaurierung britischer
Klassiker, Motorsporterfahrung

ab 180 Euro M Garage Messmer

Wechsel der Bremsbelage vorn plus neue Brems-

scheiben und AT-Bremssattel

SONSTIGE ARBEITEN
Schmierdienst

CH-4629 Fulenbach
Tel. 0041/62/9263106

Langjahriger Triumph-Experte in
der Schweiz fur alle Arbeiten,
Fahrzeughandel, Werkstatt ist
,British Motor Heritage approved”

ab 380 Euro
www.garage-messmer.ch
M Roadster Factory

um 60 Euro 45279 Essen

AT-Getriebe mit Montage

um 2150 Euro Tel. 0201/543767 65

Kreuzgelenke der Kardanwelle erneuern (je nach Modell) ab 480 Euro

www.roadster-factory.de

Werkstatt von Michael van Ofen,
der mit viel Erfahrung britische
Klassiker repariert und restau-
riert, Motorsporterfahrung

Rotoflex-Kupplungen erneuern

* Alle Preise sind Richtwerte fiir GT6 Mk Il in gutem Zustand. Sie kénnen je nach Modell,
Teilepreisen, Zusatzarbeiten und Stundensétzen der Werkstatt deutlich abweichen.
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Nach dem Offnen der Motorhaube ist die
Sechszylinder-Maschine gut zuganglich, und
Teile der Radaufhangung sind sichtbar

B TR Nord GmbH
um 690 Euro 25485 Hemdingen
Tel. 041 23/9226060
www.tr-nord.de

achse (siehe dazu auch ,Ganz wichtig“ auf
der ndchsten Seite) verlangen nach Schmie-
rung, laut Werksempfehlung allerdings mit
Getriebedl.

Der Motor selbst gehort zur robusten
Sorte, sofern ihm hohe Dauerdrehzahlen
erspart bleiben. ,Die Nockenwelle hilt aber
nicht ewig, die Kipphebelwellen verschlei-
fSen und beginnen zu klappern®, berichtet
Feldkamp von seinen Erfahrungen. Garste-
cki weif8 von abgenutzten Lagern zu berich-
ten: ,Wenn man die Kupplung driickt und
die Drehzahl fallt ab, weist das auf verschlis-
sene Axiallager der Kurbelwelle hin.”

Ferner kann es im Laufe der Zeit an ver-
schiedenen Stellen zu Olverlust kommen,
wie etwa an der Stirndeckelseite. Dortistim
unteren Teil des Motorblocks ein kleiner
Dichtungsblock eingeschoben und ver-
schraubt, der sich verziehen kann. Seitlich
an diesem Block sitzen in einer Nut kleine
Teile aus Holz, die aufquellen und somit als
Olsperre dienen.

Seit Langem bestehende
Werkstatt mit Schwerpunkt
Triumph; Wartung, Restaurie-
rung, Teilehandel

Das Schaltgetriebe sowie das Differenzi-
al sind durch das Drehmoment des Motors
nicht gerade wenig belastet, sodass sie von
einem gelegentlichen Olwechsel profitie-
ren. Das Differenzial, dessen Olstand man
eh im Auge behalten sollte, besitzt aller-
dings keine Olablassschraube. Der
Schmierstoff muss daher abgesaugt wer-
den. Der Overdrive dankt ebenfalls einen
regelmifligen Olwechsel und eine Filterrei-
nigung mit einer langen Lebensdauer.

Aufwendiger Kupplungstausch

Der Wechsel einer verschlissenen Kupplung
gehort mit an die 1000 Euro zu den teuersten
Reparaturen. Meistens demontiert die Werk-
statt dazu die Motorhaube und baut die gan-
ze Motor- und Getriebeeinheit aus, statt le-
diglich das Getriebe miithsam vom Innen-
raum her abzumontieren. Arbeitsintensiv
gestaltet sich ferner das Ersetzen der Vorder-
achslager sowie der Achsschenkel, wihrend
sich die Kugelkopfe schnell tauschen lassen.



und zuverlassiges
Auto mit germgen
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" Wartungskosten'

Stefan Garstecki,
Triumph-Spezialist aus Bergkirchen

Was die Hinterachse angeht, so ist wis-
senswert, dass der GT6 Mk I ein Querblatt-
federpaket und eine Pendelachse besitzt.
Der Mk II und frithe Mk III haben die soge-
nannte Rotoflex-Achse mit zusatzlichen un-
teren Querlenkern und Gummigelenk-
scheiben (genannt Rotoflex-Kupplungen)
zur Ubertragung des Antriebsmoments zu
den Rddern. Danach wurde aus Kosten-
griilnden wieder eine Achse dhnlich der Ur-
version verbaut, mit breiterer Spur wie beim
spaten Spitfire Mk IV und beim 1500.

,Das Fahrverhalten mit der Rotoflex-
Achse ist deutlich besser, und die Kreuzge-
lenke der Antriebswellen halten langer, weil
sie weniger belastet werden®, nennt Feld-
kamp als Vorteil. Als Nachteil fiihrt er an,
dass das Ersetzen der Rotoflex-Kupplungen
sowie das FEinstellen der Radlager dieser
Achse mittels Distanzscheiben autwendig
ist und dass die Qualitat der nachgetertigten
Gummikupplungen meist schlechter ist als
beim Original. ,Wem es nicht aut Originali-

tdat ankommt, der kann auf Gleichlaufgelen-
ke umriisten’, fligt Feldkamp hinzu.

Bei den Wagen ohne Rotoflex-Achse er-
weisen sich die Kreuzgelenke und Radlager
als Schwachpunkt, denn sie entsprechen
denen des Spitfire und waren dort schon
hoch belastet. Hingt der GT6 hinten zu tief,
sind die Querblattfedern ermiidet, was sich
durch die Montage neuer Federn beseitigen
|asst, allerdings fiir fast 500 Euro.

Zum Thema Bremse sei noch erwahnt,
dass der Mk I eine Einkreisanlage hat, wes-
halb man ein wachsames Auge auf die
Funktion des Systems haben sollte.

,Technikteile sind sehr
gut verfiigbar’, lautet die
Aussage von Leslie Brown
aus Odelzhausen, einem
Teilelieferanten wie Anglo
Parts oder Limora. Dies
und die geringen War-
tungskosten erhohen das
Vergniigen, GT6 zu fahren. W

Preisniveau

Fir ein Coupé mit einem Sechszylinder-
Motor liegen die Kosten fur Technikrepa-
raturen und fur die Wartung auf einem
sehr ertraglichen Niveau. Das liegt zum
grol3enTeil an den relativ gunstigen
Ersatzteilpreisen, wobei allerdings die
teilweise schlechte Qualitat dazu fuhrt,
dass manche Reparatur nach kurzer Zeit
erneut fallig wird. Arbeitsintensive
Instandsetzungen wie etwa ein Kupp-
lungswechsel sind dagegen teuer.

Ganz wichlig

In Spitfire- und GT6-Kreisen wird vor
brechenden Achsschenkeln der Vorder-
achse gewarnt. Wer es schon einmal
erlebt hat, wie Uli Feldkamp vom

1. Triumph Spitfire Club Deutschland,
der wird vorsichtig. Die Ursache ist eine
Uberlastung der Achsschenkel beim
Einfedern durch ein klemmendes
Messingschwenklager, das mit dem
unteren Querlenker verschraubt ist. Wer
ein Fahrzeug frisch erworben hat, sollte
sich Giberlegen, die Leichtgangigkeit des
Messingschwenklagers zu prfen.
Feldkamp rat, bei aufgebocktem Fahr-
zeug das obere Traggelenk loszuschrau-
ben, damit man die Beweglichkeit des
Schwenklagers zum Querlenker hin
prufen kann. Geht es sehr schwer, sollte
man es sicherheitshalber samt Achs-
schenkel erneuern.

Service-Tipp

Wer bei der Wartung selbst Hand anle-
gen mochte, findet einige Tipps in der
ausfuhrlichen Bedienungsanleitung.
Was darin nicht steht: Den Motoren
dirfen keine hohen Dauerdrehzahlen
zugemutet werden, wenn sie lange
halten sollen. Eine gute Informations-
quelle sind naturlich die Clubs wie der
1. Triumph Spitfire Club Deutschland,
www.triumph-spitfire.de. Oft sind die
Fahrzeuge mit Speichenradern verse-
hen. Serienmaldig haben sie das Format
4,5 x 13, auf denen mit Sonderabnahme
bis zu 175er-Reifen

Ts erlaubt sind. Gerne
G wird auf die
lTUNG breitere Felge 5,5
X 13 umgerustet.
Doch der optische
Genuss trubt das
al Fahrvergnugen,
g das Auto lauft
S nervig allen
| Spurrillen in der
Fahrbahn nach.
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