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Autos kaufen ist ein schwieriges, 
gefährliches Geschäft, ganz besonders 
da, wo wir uns weder im Hochpreis- noch 
im Billigsegment aufhalten. Unter 40.000, 
über 10.000 €, damit Sie einen soliden 
Referenzrahmen für die kommenden 
Überlegungen haben. Wenn Sie da nicht 
danebengreifen wollen, machen Sie besser Ihre 
Hausaufgaben – und lassen sich vielleicht sogar noch beraten.

„Ich habe schon eine Vorauswahl getrof-
fen“, sagt der Kunde, der zum Beratungs-
termin erscheint, und drückt mir einen 
Stapel Papier in die Hand. Sehr sympa-
thisch, ich drucke auch immer alles aus 
und male dann darauf herum oder stelle 
meinen Kaffeebecher drauf. Gibt mir ei-
nen viel realeren Bezug zum Inhalt, auch 
wenn ich dafür von Grafi kern und ande-
ren digitalen Persönlichkeiten ausgelacht 
werde. Dafür führe ich ein Post-It-freies 
Unternehmen, ein Umstand, mit dem 
Grafi ker nicht klarkommen.  
Jedenfalls hat der Kunde, der Hilfe beim 
Klassikerkauf benötigt, schon eine Vor-
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auswahl getroffen, in Form von ausgedruckten Verkaufsanzeigen, und beim Durch-
blättern wird schnell das Auswahlraster klar: Neulack und Austauschmotoren. Jedes 
Auto in den, sagen wir, elf ausgedruckten Verkaufsanzeigen hat eins oder beides. 
„Ok“, sage ich, „welche Überlegungen liegen dieser Auswahl zugrunde?“, und oft 
erklärt mir der Kunde, dass er Autos ausgesucht hat, bei denen „schon das meiste 
gemacht ist“.

Stöbern Sie mal in irgendeinem Klassiker-Anzeigensegment, egal ob auf Papier oder 
digital, und Sie werden auf jeden Fall immer noch Autos begegnen, an denen laut Be-
schreibung „schon einiges“ oder „das meiste gemacht“ ist. Ganz so, als gäbe es einen 
feststehenden Aufgaben-Katalog, der beim Klassikerkauf abgearbeitet werden muss.

Tatsächlich hat es eine Zeit gegeben, damals, um 1999, als das Altautofahren noch 
jung und die Möglichkeiten noch beschränkt waren, in der tatsächlich so etwas wie 

ein Katalogdenken existiert hat. Alte Autos waren, nun, generell alt, 
meist reaktivierte, ehemals dornröschenschlafende Scheunenfunde, 
und da niemand Erfahrung oder langfristige Perspektiven hatte, und 
obendrein die Herangehensweise ingenieursdeutsch gewesen ist, 
war der Totalaustausch von Allem die herrschende Szenemeinung.  

Aber die Zeiten haben sich geändert, „Oldtimer“, das denglischste 
aller denglischen Worte, beschreibt heute schon Autos aus den 
Neunzigern, oder zumindest von 1990, Autos, die Neuwagen ge-
wesen sind, als das Altautofahren erfunden wurde, und die so oft 
niemals eine Dornröschenphase durchleiden mussten. Selbst Autos 
aus den 80ern, vielleicht sogar aus den 70ern, haben nicht erleben 
müssen, was die frühen, wiederentdeckten „Oldtimer“ durchge-
macht haben – nämlich eine Phase, in der sich wirklich niemand für 
den alten Schrott interessiert hat.

Sönke Priebe: Chef von DETROIT PERFORMANCE TECHNOLO
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Oh, Sehen Sie mal, noch ein zu-verkaufender-SSP. Wäre das nicht 

DIE Gelegenheit, Ihr kumuliertes Fachwissen am Objekt zu erproben?
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Unberührte Tri-Chevys sind im Jahr 2020 ein unerfüllbarer 
Traum, richtig? Naja, wenn Sie sich mit diesem unrestau-
rierten, ungecrashten, rostfreien werksschwarzen Zwei-
türer aus erster Hand anfreunden könnten...? 

Text: Sönke Priebe, Fotos: DETROIT PERFORMANCE TECHNOLOGIES/Hersteller

Wenn Sie mich fragen – wei-
chen Sie Autos aus, bei denen 
„schon das meiste gemacht“ 
wurde. Das ist 90er-Jahre-
Denken über 40er- und 50er-
Jahre-Autos, angewendet 
auf meistens wesentlich jün-
gere Fahrzeuge, 20 Jahre 
nachdem diese Denkweise 
eine Daseinsberechtigung 
hatte.

Suchen Sie sich lieber ein 
Auto aus, dessen Vorbesit-
zer begriffen hat, dass ein 
generelles Katalogdenken 
für Autos nach 1970 kaum 
funktioniert. Unterschiedlichste Herkünfte, Laufl eistungen, Servicevorge-
schichten, Eigentümer – keine zwei Autos gleichen sich nach 30 Jahren 
noch so sehr, dass Verallgemeinerungen funktionieren würden.

Beispiel gefällig? Ich habe vor einiger Zeit einen Fullsize-Ford für den deut-
schen Straßenverkehr vorbereitet, welcher in 40 Jahren (!) insgesamt 985 
Meilen (!) absolviert hatte, und zwar, laut Vorbesitzer einmal pro Monat 
eine Meile die Straße rauf und wieder runter, um Standschäden zu ver-
meiden. Der mathematische Teil hat gepasst (40 Jahre = 480 Monate = 
2.05 Meilen pro Monat), und trotzdem war ich skeptisch, zumindest so-
lange, bis ich den wirklich realen quasi-Neuwagen zu Gesicht bekommen 
habe. Oder, falls sie keine Fullsizes mögen, hier neben mir steht eine Cor-
vette, ein Vorserien-Auto von 1965 für das Modelljahr 1966, damals un-
ter ungeklärten Umständen der vorgeschriebenen Zerstörung entkom-
men und seit ca. 1973 in einer Hand, unberührt, unrepariert, von Hand in 
St. Louis zusammengebaut, Monate vor dem Beginn der Serie.

Sie sehen, dass „schon das meiste gemacht“ hier überhaupt ganz und gar 
keine Anwendbarkeit fi ndet. Finger weg von diesen Autos, wehe Sie bau-
en da irgendwelche schändlichen Repro-Teile dran. Und natürlich sind das 
zwei Extrembeispie-
le, natürlich ist das 
genauso wenig all-
gemein anwendbar 
wie die Katalogthe-
orie, aber hoffent-
lich sehen Sie, was 
ich andeuten will: 
Bandbreite. Höchst 
individuelle Zu-
stände. Kein Auto 
gleicht nach 40 
Jahren noch dem 
anderen.  

Text: önke rie e, otos: DET OIT PERFORMAN E TEC NOLOGIE /Herste ler

Chevrolet Performance: Unter Umständen ist sowas eine 
Verbesserung, wenn nicht gerade ein originaler Mark IV 
damit wegverbessert wurde.

Target Master: Wenn Sie sich mit dem Target Master-Programm länger als 60 Sekunden befassen, werden Sie feststellen, daß akkurate Informationen bereits jetzt in den Nebeln der Vergangenheit verschwinden... Und dabei handelt es sich um eine GM-Werk-soperation... Viel Erfolg bei der Suche nachInformationen über die Produkte obskurerMotorenbauer.

GM Goodwrench: Wer, bitte, sind SIE denn? Obwohl die 
Funktion von Goodwrench, ehemals MISTER Goodwrench, 
innerhalb des GM-Imperiums klar umrissen war, können 
Sie mir nicht sagen, ob das jetzte ein neuer oder ein 
werksüberholter Motor ist, oder?

Zu spät: Bis sie diesen Satz fertiggelesen haben, ist die 
abgebildete Corvette – das 6. produzierte Fahrzeug 
der Vorserie für das Modelljahr 1966 – schon verladen 
und in Sicherheit, und das nach fast 50 (!) Jahren in 
Familienbesitz.

Target Master: Durchaus ernst gemeint, aber schon jetzt nahezu vergessen.
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Wenn Sie diesen Umstand berück-
sichtigen, kommen Sie vielleicht den-
noch zu der Erkenntnis, das Sie es mit 
einem Auto zu tun haben, an dem 
„das meiste gemacht“ werden muss, 
und dann, mit Verlaub, ziehen Sie am 
besten weiter und suchen sich ein 
anderes, besseres Auto. Denn hier, 
an dieser Stelle, unterscheiden sich 
gute und schlechte Autos. Wenn Sie 
ein wirklich gutes Auto wollen, so 
wie Sammler, Spezialisten, Experten 
den Marktwert „gut“ defi nieren, 
dann lassen Sie die Finger von Fahr-
zeugen mit hohem Reparaturbedarf, 
ganz gleich, ob der schon abgearbei-
tet wurde oder nicht.  

Spätestens hier schaut mich der Kun-
de eher verwirrt an, da er das Gefühl 
hat, ich hätte gesagt, Austauschmo-
toren und Neulack seien unter Um-
ständen gar nicht wünschenswert?!  
 
Nun, Bingo, wenn Sie mir diesen eher 
britischen Ausruf erlauben.

Natürlich dürfen Sie auch einen an-
deren Umstand nicht verallgemei-
nern, nämlich die Ansprüche des Ei-
gentümers an sein Auto. Ich 
persönlich müsste mich wahrschein-
lich „Sammler“ nennen, allerdings im 
Sinne von originalen, seltenen, voll-
ständig erhaltenen Autos, nicht im 
Sinne von „Hauptsache viele“ Autos. 
Meine Autos, wenn Sie mal hinschau-
en, sind (fast) alle First-Owner, Mat-
ching Numbers, Original Paint, Low 
Miles, Rare-as-Fuck-Options-Autos. 
Nicht weil das so gehört, sondern, 

weil das meine persönliche Wahl ist. Alles andere interessiert mich herzlich 
wenig, denn als echte Sammlerfahrzeuge ist alles andere kaum geeignet, es 
sei denn, wir sprächen von ultra-rarem Fahrzeugmaterial, echten Rennwa-
gen vielleicht oder COPO-Autos, bei denen wirklich jeder Zustand noch 
sammelbar ist. Abseits davon gilt: Besonders Autos, an denen wesentliche 
mechanische Teile – etwa Motoren – ausgetauscht wurden, spielen als 
Sammlerfahrzeuge keine ernstzunehmende Rolle. Kaufen Sie keine Autos 
mit Tauschmotoren, niemals, schon als Grundregel nicht, lassen Sie das ein-
fach.

„Aber ich will doch gar nicht sammeln, ich will doch nur fahren!“ ruft der 
Kunde, und hat eigentlich recht.

Eigentlich spricht wenig bis gar nichts dagegen, ein Auto mit einem „neu-
en“ Motor zu kaufen. Außer vielleicht folgende Überlegung: Unschuldiges 
Motorenversagen ist eher selten. Mißbrauch und Wartungslücken sind viel 
häufi ger ursächlich, und beides betrifft nicht nur den Motor, sondern unter 
Umständen das ganze Auto. Ein Austauschmotor wirft immer die Frage auf, 
WARUM der arme Wagen einen neuen Motor gebraucht hat. Unmittelbar 
danach stellt sich die Frage, WAS das denn für ein Austauschmotor ist. Tat-
sache hier: In den seltensten Fällen einer, der mit dem Originalaggregat 
identisch ist.

Neu hergestellte Austauschmotoren sind ein Luxus, dessen sich die wenigs-
ten Marken rühmen können. Weiter verbreitet sind überholte Triebwerke, 
oft von Tochterfi rmen, genauso oft von lizensierten Zulieferern. Noch wei-
ter verbreitet sind One-Size-Fits-All-Lösungen, Baumarktmotoren, oder 
kaum nachvollziehbares Zeug von Überholer XY.

Fragen wir also nicht nur, WARUM der Motor kaputtgegangen ist, sondern 
auch: WAS ist das für ein Austauschmotor? Im Fall von Chevrolet besteht 
zumindest die Chance auf einen neuen Werksmotor, im Fall von Ford exis-
tiert zumindest ein versierter Überholer/Austauschmotorenspezialist. Und 
trotzdem wette ich, hier und jetzt, mit Ihnen, wenn Sie möchten, um ihren 
Amerikaner, dass ¾ aller Austauschmotoren von so zweifelhafter Herkunft 
sind, dass sie kaum als Verbesserung gewertet werden können, wenn Sie 
genau hinschauen. Im Übrigen ruiniert der Austauschmotor die Samm-
lungs- und damit Erhaltungswürdigkeit des Fahrzeugs.

Selbst wenn SIE auf Originalität keinen Wert legen – was passiert, zum Bei-
spiel, angenommen, wenn der Wagen eine größere Investition nötig hat? 

Haben Sie sich je gefragt, warum gelbe Ford-Taxis in New York zu Beginn 

der 90er häufi g silberne Stoßstangen hatten? Weil Ford solche Probleme 

mit der Umstellung auf Wasserbasislacke hatte, das Sonderlackierungen 

zweitweise nur für Karosserien, nicht für Anbauteile 

durchgeführt werden konnten. 

Hören Sie, ich weiss, das Neulack manchmal unumgänglich ist. 
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Wissen Sie, was das ist? Ist sogar ein 

Mustang drauf. Das ist Body Filler, und wo 

immer Autos „neu“ lackiert werden, ist fast 

immer dieses Zeug im Spiel. Was sie aber 

nicht sehen, weil ja frische Farbe drauf ist, 

weshalb ein, zwei Jahre vergehen müs-

sen, bevor Problemstellen wieder sichtbar 

werden.... 

Sagen wir, Rost wird unvorhergesehen zum Thema, Sie müssen 
Geld in die Hand nehmen – Geld, welches schlicht verbrennt, 
wenn der Wagen auf dem Markt – der, anders als Sie, auf Origina-
lität einen hohen Wert legt - aufgrund seines Non-Matching-Zu-
standes als automobile B-Ware gehandelt wird?

Schlimmer als Austauschmotoren ist nur noch Neulack. Da das 
Auge bekanntlich mitisst, ist der Versuch, dem Laien die Gefahren 
des glänzenden Neulacks zu erklären eine nahezu aussichtslose 
Aufgabe. Versuchen wir es einmal mit einem sehr stark propagan-
distisch angehauchten Merksatz: „Alte Autos zu lackieren ist prak-
tisch nicht möglich“.

Ja? Was halten Sie davon? Alte Autos zu lackieren ist unmöglich? 
Blödsinn, oder? Schließlich steht bei jedem Lackierer irgendwo 
ein altes Auto, welches gerade lackiert wird, und auf jedem Tref-
fen sind Autos mit tollem Neulack, geht doch, was soll denn der 
Unfug?

Lassen Sie mich deshalb einen Halbsatz hinterherschieben: „außer, 
Sie haben Zeit, Geld, und einen wirklich kompetenten Lackierer“. 
Für alle anderen gilt: Wird wahrscheinlich so nichts. Stellen Sie den 
tollen Neulack mal 3 Tage in die pralle Sonne, oder warten Sie ein 
bis zwei Jahre, und dann reden wir nochmal über den tollen Neu-
lack. Sehen Sie, die Szene kennt den sprichwörtlichen „Amilack“ - 
von dem haben Sie auch gehört, oder? Eigentlich, wenn ich mich 
da mal in der aktuellen politischen Rhetorik bedienen darf, ist das 
bloße Wort systemischer Rassismus, ein gelerntes Überlegenheits-
gefühl des Mitteleuropäers gegenüber dem weißen, anglosächsi-
schen Protestanten. Amilack, verehrte Europäer, ist, was passiert, 
wenn Sie ein Auto mit vertretbarem, vielleicht zeitwertgerechtem 
Einsatz lackieren, und dann ein paar Jahre warten. Amilack ist ge-
nau das, was man über IHREN zeitwertgerechten Neulack sagen 
wird, wenn er ein paar Jahre auf der Straße hinter sich hat, und 
das, obwohl ihr Lackierer doch völlig deutsch ist, und vielleicht 
sogar noch Karl-Heinz heißt!

Ich habe einen ganz leisen Verdacht, daß dieser 
Kerl der berühmte Schwager sein könnte. 

Bonus-Meinung zum Zeitgeschehen: JEMAND muß 
Portland befrieden – aber nicht Bundesagenten.

Und überhaupt, SO sieht 
ein ordentlicher Resto-
lackjob aus, denn ge-

nauso schlampig haben 
die Hersteller ihre Autos 
zumindest in den Sechzi-

gern angeschmiert. 

Wenn Sie das Budget für ein hervorragendes 
Basisauto, ein Säurebad und eine Body-Filler-freie 
Oberfl ächenglättung haben, kriegen Sie Neulack-
Qualität von mir, mit Garantie. 

Tun Sie das einfach nicht, zumindest nicht in der 
Preisklasse unter 50.000 €, denn da ist niemals 
genügend fi nanzieller Spielraum, dass irgend-
wer wirklich viel Geld in seinen Lack gesteckt 
hätte. NATÜRLICH gibt es Ausnahmen, NATÜR-
LICH ist der Schwager des Verkäufers Lackierer 
und hat seinen 10.000 Euro-Ford in JAHRELAN-
GER Arbeit PERFEKT lackiert. Ich weiß, ich bin 
diesem Schwager oder einem Schwager seiner 
Art schon x-fach begegnet. Lassen Sie es mich 
deshalb nochmal relativieren: 98 von 100 frisch 
lackierte „Amiklassiker“ wurden NICHT von La-
ckierern für sich selbst perfekt lackiert, sondern 
zeitwertgerecht angemalt.

Vermeiden Sie Neulack, vermeiden Sie Aus-
tauschmotoren, vermeiden Sie jede Art von 
langen Neuteilelisten, kaufen Sie sich lieber 
originale, unverbastelte, unmodifi zierte, unge-
quälte Autos.
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