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Mit Vergnuigen

Drei Sport-Limousinen, die Laune
mdlm.BMW M 535i, Maserati Biturbo
und Mercedes 190 E 2.3-16.




M 535i tragt seine Sportlichkeit
unverhohlen zur Schau, schopft seine
Kraft aus 3,5 Liter Hubraum,
verteilt auf sechs Zylinder. Die
Leistung: 218 PS




Vergleichstest

Und heute? Daimler-Benz
baut, zum SpaB sozusagen, ei-
nen kleinen Biirgerschreck,
den 190 E 2.3-16, der fast allen
auf Sportlichkeit abonnierten
BMW-Limousinen auf und da-
von rennt. Ein Maserati Bitur-
bo sieht harmlos aus wie eine
nette kleine Limousine, und die
einst eher naBforschen BMW
geben sich betont konservativ.

Den unverhohlenen VorstoB
gerade des Mercedes und des
Maserati in die klassische
BMW-Nische sportlicher Fami-
lienautos der ersten Klasse
konnte der Miinchner Herstel-
ler dann doch nicht auf sich be-
ruhen lassen. Die Antwort
tragt das fiir besondere Lei-
stungen reservierte Kennzei-
chen M und heiBt 535i. Preis-
lich mit rund 50 000 Mark exakt
in der 190 E 2.3-16- und Bitur-
bo-Klasse angesiedelt, soll der
M 535i die Dinge wieder ins
rechte Lot riicken.

1. Karosserie:
deutsches Gefliigel
wider den guten
Geschmack aus Italien

aB gerade der sportliche

Mercedes den BMW-Ma-
nagern ein Dorn im Auge ist,
kann der M 535i nicht leugnen.
Gelang es doch den Stuttgarter
Widersachern mit groBziigig
applizierten Spoilern, Schiirzen
und einem monumentalen
Heckfliigel, dem florierenden
Tuning-Geschift auch rein op-
tisch glatt die Luft aus den Se-
geln zu nehmen und obendrein
damit in deutschen Sportfah-
rerherzen einen Volltreffer zu
landen. Der EntschluBl, Glei-
ches mit Gleichem zu vergel-
ten, bescherte deshalb dem
Fiinfer-BMW eine Rundumbe-
handlung mit auffilligen Pla-
stik-Prothesen, die mancher si-
cher mit einem lachenden und
einem weinenden Auge sehen
wird. Zum Lachen ist die Tatsa-
che, dabB damit der fiir den Luft-
widerstand relevante c,-Wert
des aus aerodynamischer Sicht
noch von gestern stammenden
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Direkt im Blickfeld
des Fahrers placierte Rundinstrumente und eine
funktionelle Bedienung kennzeichnen das

Cockpit des 190 E 2.3-16

Gut ablesbare Instrumente auch
im BMW M 535i. Auf dem Kofferraum thront ein
groBer Heckspoiler, im BMW-Fond fiihlen sich zwei
Passagiere gut untergebracht

Sach]idl ist das Maserati-
Cockpit, das Interieur wirkt durch die Verwendung
von edlen Materialien gediegen; elegant
ist die zweitiirige Karosserie
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Fiinfer-BMW von 0,39 auf 0,37
absackt, ohne freilich den Spit-
zenreiter von Mercedes (c,,
0,32) erreichen zu konnen.
Eher wehmiitig mag indessen
das Schicksal der mittlerweile
schon 13 Jahre alten BMW-Ka-
rosse stimmen, die nun gleich
einer alternden Diva mit etwas
zu dick aufgetragener Schmin-
ke der verlorenen Jugend hin-
terhereilen muB.

Freudig stimmt im Vergleich
mit den aufgetakelten deut-
schen Konkurrenten der An-
blick des Maserati. Mit seinem
‘unauffilligen und doch elegan-
ten AuBeren wirkt der Italiener
ausgesprochen knackig und
strahlt selbst im Stand genii-
gend Dynamik aus, um MiBver-
standnisse tber seine sportli-
chen Ambitionen nicht auf-
kommen zu lassen.

Wendet man sich einer rein
sachlichen Karosserie-Betrach-
tung zu, muB der Maserati-
Kiufer fiir den gut sitzenden
Anzug allerdings teuer bezah-
len. Die kleine Limousine mit
dem noblen Namen prisentiert
sich nicht nur auBen, sondern
auch im Innern deutlich zierli-
cher als die Konkurrenz. Das
Platzangebot auf den Ricksit-
zen hat hier eher Coupé-Cha-
rakter, vorne herrscht, nicht
zuletzt wegen der breiten Mit-
telkonsole und der tiefen Sitz-
position, der Eindruck intimer
Enge vor. Keine Probleme be-
reitet jedoch die Unterbrin-
gung des Reisegepicks. Im
Kofferraumvolumen (400 L)
tiberbietet der Maserati sogar
den Mercedes (385 L), wenn
auch nicht den BMW (480 L).
Erstaunlich die Zuladung: 576
Kilogramm (BMW 461 kg,
Mercedes 426 kg) sind erlaubt,
was angesichts der fahrwerks-
seitigen Reserven (siehe Kapi-
tel drei auf Seite 48) allerdings
sehr hoch gegriffen erscheint.

Uberhaupt verlangt der Mase-
rati von seinem Besitzer ausge-
prigte GroBziigigkeit. Wer sich
um Details kiimmert, wird mit
diesem Exoten sicher niemals
gliicklich. Angefangen von der

miserablen Heizung und unzu-
reichenden Defrostung der
Scheiben iiber die zum Teil we-
nig funktionellen Bedienungs-
elemente, die zu weichen Sitze
bis hin zur stellenweise diirfti-
gen Verarbeitungsqualitit, die
sich unter anderem durch star-
ke Windgerdusche und billige
Plastikteile im Innenraum do-
kumentiert, liegt hier vieles im
argen.

Im Detail kénnen die deut-
schen Konkurrenten denn auch
auftrumpfen — vor allem jener
aus Stuttgart, der unwiderleg-
bar klarmacht, daB auch ein
sportlicher Mercedes ein typi-
scher Mercedes sein kann. Ty-
pisch wirken in diesem Zusam-
menhang natiirlich die makel-
lose Verarbeitungsqualitit und
die ausgeprigte Funktionalitat
nahezu sdmtlicher Karosserie-
Elemente. Kritik verdienen al-
lenfalls das zu kleine Wischfeld
des Einarm-Scheibenwischers
und der vor allem hinten etwas
beengte Einstieg. Auch die Be-
dienung des Mercedes bereitet
keinerlei Probleme. Die straf-
fen, aber korpergerecht ge-
formten Sitze ermdglichen so
ziemlich allen gingigen Fahrer-
staturen eine korrekte Position
hinter dem Lenkrad; Schaltung
und Pedalwerk arbeiten leicht-
giingig und exakt, das Gurt-
system ist vorbildlich, und
schlieBlich bereitet auch die
Uberwachung der Instrumente
keine Schwierigkeiten. Letzte-
res gilt allerdings nicht fiir jene
sportlichkeitshalber zusitzlich
auf der Mittelkonsole unterge-
brachten Zusatzanzeigen, die —
aus welchem Grund auch im-
mer — sogar eine separate
Stoppuhr einschlieBen.

Insgesamt etwas weniger per-
fektioniert wirkt im direkten
Vergleich der BMW. Hier sind
es vor allem die von den ande-
ren Modellen bekannten und
iiberlieferten Schwichen der
Fiinfer-Karosserie, die Punkte
kosten, allem voran die trotz
Sitzhohenverstellung und axial
put justierbarer Lenkséiule nur
in Ausnahmefillen ideale Sitz-
position. Geringe Abstriche
miissen auch im Bedienungs-
komfort gemacht werden. Die
nach wie vor uniibersichtlichen
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Lichtschalter und die beim
Testwagen relativ schwergéngi-
ge Schaltung verdienen Kritik.
Im tibrigen 146t sich im tighi-
chen Umgang mit dem BMW
auch nicht verheimlichen, daB
diese Karosserie mittlerweile
etwas hinter dem Stand der
Technik herhinkt. Die schon
bei mittleren Geschwindigkei-
ten auffallenden Windgerdu-
sche und die schlechte PaBform
des Gurtsystems sind dafiir ein-
deutige Indizien.

Allerdings beweist der BMW
auch, daBl manches, was heute
als iiberholt gilt, durchaus seine
Vorziige haben kann. So si-
chern die altmodisch steil ste-
henden Scheiben den Insassen
auch bei sommerlicher Sonnen-
bestrahlung ein schattiges
Plitzchen — ein klares Plus ge-
geniiber den beiden moderner
gestylten Konkurrenten. Die
erfreulich effektive Beliiftung
tut ein iibriges, um das Klima
bei sommerlichen Temperatu-
ren in einem ertriglichen Rah-
men zu halten — ein Vorteil des
BMW, den auch die ibrigens
serienmiBige Klimaanlage des
Maserati nicht wettmachen
kann, da hier weder die Vertei-
lung noch die Regelbarkeit der
Kaltluft zufriedenstellt.

Es gibt aber noch andere Griin-
de, die fiir den BMW sprechen.
Sie leiten sich in erster Linie aus
vergleichsweise  ausladenden
Abmessungen ab, die dem Fiin-
fer nicht nur den grofiten Kof-
ferraum, sondern auch ein rela-
tiv groBziigiges Raumangebot
im Fond bescheren. Die zusitz-
lichen Zentimeter machen sich
dabei ausschlieBlich in einem
Plus an Knieraum bemerkbar.
Kopffreiheit und lichte Breite
entsprechen dem Niveau des
Mercedes. Dennoch: Wer hiu-
fig mit vier Personen unterwegs
ist, fithlt sich im BMW am be-
sten aufgehoben.

Insgesamt gleichauf liegen die
beiden deutschen Konkurren-
ten, wenn es um den Umfang
der Serienausstattung geht.
Vieles, was gut und teuer ist,
gibt es hier gratis, technische
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Bonbons eingeschlossen. Ser-
volenkung, Fiinfganggetriebe
und Sperrdifferential zihlen
zum Standard. BMW reichert
das Angebot obendrein durch
ein Antiblockier-System an,
withrend Mercedes mit einem

serienméBigen Niveauaus-
gleich an der Hinterachse,
Gurtstrammern und  einer

Scheinwerferhohenverstellung
aufwartet. Von der serienmaBi-
gen Klimaanlage des Maserati
war schon die Rede. Relativ
wirkungslos agiert das Sperrdif-
ferential, denn die Hinterrider
haben oft Probleme, die Kraft
auf die StraBBe zu bringen.

Eine Zusammenfassung von
Ausstattung und Karosserie-
Qualitiit liefert ein Zwischener-
gebnis, das sich durch zwei Sie-
ger auszeichnet:

1. Platzz BMW M 535i und
Mercedes 190 E 2.3-16,

2. Platz: Maserati Biturbo.

2. Antrieb:
Turbo, vier Ventile
oder einfach
mehr Hubraum

elche Moglichkeiten den

Motorenbauern zur Ver-
fiigung stehen, eine moglichst
hohe Leistung zu realisieren,
demonstrieren diese drei Autos
sehr eindriicklich. BMW sieht
im Fall des M 535i im groflen
Hubraum die Problemlésung,
Mercedes setzt bei seinem
sportlichsten Modell auf die
jingst wiederentdeckten vier
Ventile pro Zylinder, Maserati
gar vertraut bei seinem Bestsel-
ler auf nicht weniger als zwei
Abgasturbolader.

Uber mangelndes Tempera-
ment kann in keinem der drei
Fillle geklagt werden. Selbst
der Maserati Biturbo als Lang-
samster erreicht eine Hochstge-
schwindigkeit von 220 km/h.
Um dieses Tempo zu realisie-
ren, wurden erstmals in einem
Serien-Automobil zwei Abgas-
turbolader eingesetzt. Eine
weitere Besonderheit des V6-
Triebwerks, dessen Zylinder-
reihen in einem Winkel von 90
Grad zueinander stehen, sind
drei Ventile pro Zylinder (zwei

EinlaB, ein AuslaB). Das Beti-
tigen der insgesamt 18 Ventile
besorgen zwei obenliegende
Nockenwellen, eine pro Zylin-
derreihe.

Die mit einem maximalen Lade-
druck von 0.8 bar komprimierte
Ansaugluft gelangt jedoch nicht
durch eine Einspritzanlage,
sondern mittels Weber-Dop-
pelvergaser durch lange An-
saugkanile in die Brennriume.
In Sachen Temperament kann
der Biturbo denn auch iiberzeu-
gen. Der kurzhubig ausgelegte
Sechszylinder (Bohrung 91,6

mm, Hub 63 mm) mit einem
Hubraum von 2491 cm® und ei-
ner Leistung von 189 PS (139
kW) beschleunigt die zweitiirige
Limousine in nur 6,8 Sekunden
von null bis 100 km/h — besser
kann es sonst niemand. Doch
mehr noch als diese Beschleuni-
gungsqualitit ist es die Art der
Kraftentfaltung, die den Cha-
rakter des Leichtmetall-Sechs-
zylinders priigt. Schon um 2000
Touren quittiert er ein Nieder-
treten des Gaspedals mit spon-
tanem Antritt; die beiden Lader
setzen sanft, jedoch ohne nen-
nenswerte Verzogerung ein.
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Das daraus resultierende
Durchzugsvermégen des 2,5
Liter-Aggregats in mittleren
Regionen erinnert in seiner Art
an groBvolumige Saugmoto-
ren, und gut mit dieser Charak-
teristik harmoniert auch die
Abstufung des von ZF (Zahn-
radfabrik Friedrichshafen) ge-
lieferten  Fiinfganggetriebes.
Obwohl man Schaltvorginge
auf ein Minimum beschrinken
kann, bereitet es keinerlei Pro-
bleme, den kurzen Schalthebel
mit geringem Kraftaufwand
durch die klar definierten

Ebenen zu fiithren.

Im krassen Gegensatz zu seiner
freudigen Leistungsabgabe ste-
hen hingegen die Alliiren, die
der aufgeladene V6 nach kalten
Niéchten an den Tag legt. Hater
nach einer lingeren AnlaBpro-
zedur endlich die Verbrennung
aufgenommen, verlangt er auf
den ersten Kilometern €inen
auBergewohnlich gefihlvollen
Umgang mit dem Choke und
dem Gaspedal. Die Kaltlaufei-
genschaften sind mehr als un-
befriedigend und heutzutage
eigentlich, ebenso wie die un-
sauberen Uberginge, nicht
mehr zumutbar.

Auch der Testverbrauch von
16,1 L/100 km erscheint nicht
gerade vorbildlich. Als stérend
empfindet man schlieBlich noch
die Drohngeriusche und Vi-
brationen beim Beschleunigen,
die von der Kraftiibertragung
verursacht werden. Etwas mil-
der stimmen kann da hochstens
noch das in allen Drehzahlbe-
reichen sonore Auspuffge-
rausch, das niemals als listig
oder gar laut empfunden wird.

Kaum weniger eindrucksvoll,
aber akustisch wesentlich de-
zenter agiert der bestens be-

Gut konturierte

Sportsitze bieten

im Mercedes nicht nur
eine sehr gute
Seitenfiihrung, sie
ermoglichen durch
ihre vielfiltigen
Verstellmoglichkeiten
auch eine entspannte
Position

Sporlm’tze
offeriert zwar auch
das BMW-Interieur,
doch findet man

im M 535i trotz
Sitz-Hohenverstel-
lung keine giinstige
Position hinter

dem Lenkrad

Die Maserati-

Sitze sind zwar eine
Augenweide, aber
zu tief installiert,

zu weich gepolstert,
und die Schenkel-
auflage ist knapp
bemessen

kannte = BMW-Sechszylinder
mit 3,5 Liter Hubraum und 218
PS (160 kW) in der jiingsten
Fiinfer-Kreation. Der groBvo-
lumige Motor in einem Auto,
fiir das er eigentlich gar nicht
gedacht war, erméglicht Fahr-
leistungen, die den M 535i im
Kreis der ganz Schnellen mit an
der Spitze rangieren lassen. 7,2
Sekunden fiir den Sprint von
null bis 100 km/h und eine
Hochstgeschwindigkeit von 237
km/h bediirfen keines Kom-
mentars.

Schon im unteren Drehzahlbe-
reich tritt der 3,5-Liter kriftig
an; man braucht — fordert man
nicht immer die letzten Lei-
stungsreserven — nur selten zu
schalten und genieBt den kulti-
vierten Lauf. An dieser positi-
ven Eigenschaft &dndert sich
auch bei hohen Drehzahlen
nichts. Sie sind zur kriftigen
Leistungsentfaltung allerdings
auch nétig; ab 4000 Touren
setzt so etwas wie ein zweiter
Wind ein.

Schon aus diesem Grund er-
scheint es nicht ganz gliicklich,
daB die Miinchner als Basisaus-
stattung ein Schonganggetriebe
mit lang iibersetztem fiinften
Gang favorisieren. Der Schon-
gang kann, wenn eine sehr
schnelle Fahrweise gefordert
wird, nicht allzu oft eingelegt
werden; an Autobahnsteigun-
gen und bei Beschleunigungs-
vorgdngen reicht selbst die
Kraft des 3,5 Liter-Motors
nicht aus, entsprechend ziigig
zu beschleunigen. Besonders
eklatant tritt dieser Mangel im
direkten Vergleich mit dem
Maserati und dem Mercedes
190 E 2.3-16 in Erscheinung,
die beide im groBen Gang dem
hubraumstirkeren Konkurren-
ten locker davonfahren. DaB
die  Ubersetzungsanpassung
des M 535i nicht der Weisheit
letzter SchluB ist, beweist auch
die Tatsache, dal der Motor im
vierten Gang bei Hochstge-
schwindigkeit (237 km/h) kurz
vor dem Drehzahlbegrenzer ar-
beitet, in der fiinften Stufe er-
reicht er 226 km/h. Das gegen
Aufpreis lieferbare Sportge-
triebe pabt sicherlich besser
zurMotorcharakteristik, und ei-
nen nennenswerten Mehrver-
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brauch (Testwagen mit Schon-
gang-Getriebe: 14,4 L/100 km)
mub} ebenfalls kaum einkalku-
liert werden.

Kaum schlechtere Fahrleistun-
gen (0 bis 100 km/h in 7.9 Se-
kunden, Hochstgeschwindig-
keit 231 km/h), aber dafiir ei-
nen wesentlich niedrigeren
Verbrauch offeriert der sport-
lichste Mercedes seit dem le-
gendiren 300 SL. Im Durch-
schnitt gab sich der 190 E
2.3-16 mit 12,3 L/100 km zu-
frieden, bei moderater Fahr-
weise reichen oft weniger als
zehn Liter, in der Regel bleibt
man unter der Zwolf-Liter-
Grenze.

Der leistungsstarke Vierventil-
Motor mit lediglich 2,3 Liter
Hubraum ist nicht nur optisch
ein sehr gelungenes Beispiel
modernen Motorenbaus, auch
die iibrigen Qualitéiten des Rei-
henvierzylinders konnen auf
der ganzen Linie iiberzeugen.
Er startet, ebenso wie der
BMW-Motor, bei jeder Tem-
peratur spontan und tiberzeugt
mit einem stabilen, niedrigen
Leerlauf. Dies ist keineswegs
eine Selbstverstindlichkeit;
schlieBlich ist hier ein hochka-
ratiger Sportmotor mit einer
Literleistung von knapp tber
80 PS/Liter am Werk.

Von einer reinen Sportmotor-
charakteristik ist auch im tégli-
chen Umgang nichts zu spiiren,
denn schon ab 2000 Touren
setzt eine vehemente Lei-
stungsentfaltung ein, die erst
bei 7000/min durch den dann
einsetzenden Drehzahlbegren-
zer endet. Im normalen Um-
gang mit dem Sport-Mercedes
sind indes solche Drehzahlho-
hen nie notwendig. Der iiber-
durchschnittlich drehmoment-
starke 2,3-Liter stellt bei nahe-
zu jeder Drehzahl ausreichend
Kraft zur Verfiigung und rea-
giert dabei spontan auf Gaspe-
dalbewegungen. Unterstiitzt
wird der 16-Ventiler dabei noch
von einem sehr gut angepalB3-
ten, sportlich eng gestuften
Fiinfganggetriebe, das sich
ebenso leicht wie exakt schal-
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ten ldBt. Gewdhnungsbediirftig
ist dabei — wie beim Maserati —
das Schaltschema mit links hin-
ten liegendem ersten Gang.

Unter Berticksichtigung aller
Kriterien ergibt sich im Kapitel
Antrieb folgende Reihenfolge:
1. Mercedes 190 E 2.3-16,

2. BMW M 535i,

3. Maserati Biturbo.

3. Fahrwerk:
Der Mercedes setzt
die MaBstibe

:Zeigen die Motoren der
est-Probanten einen

Querschnitt durch die moderne
Technik und ihre damit verbun-

das Antriebskonzept betrifft,
Einigkeit unter diesen namhaf-
ten Automobil-Herstellern. In
diesem Kraft-Trio ibertragen
die vorn ldngs installierten
Kraftwerke ihre Leistung via
Fiinfganggetriebe an die Hin-
terachse. BMW und Mase-
rati vertrauen dabei auf ei-
ne Schriglenker-Konstruktion,

dene Vielfalt, so herrscht, was Mercedes kreierte beim 190 ei-

R/6"

R/4
Hubraum cm’ 3430 2491 2299
Bohrung x Hub mm 92,0 x 86,0 91,6 X 63,0 95,5 x 80,25
Leistung kW (PS) bei Umin 160 (218) bei 5500 139 (189) bei 5500 136 (185) bei 6200
Max. Drehmoment
Nm bei 1/min 310 bei 4000 299 bei 3500 235 bei 4500
Verdichtungsverhiiltnis 10,0: 1 78:1 10,5: 1
Art der Ventilsteuerung ohc” ohe 2 ohe
Bosch-Motronic vergaser Weber Bosch KE-Jetronic
" s ol g B P i 5
Vorderradaufhiingung |Querienker, Federbeine, |Querlenker, |Querlenker, b
Stabilisator Stabilisator Stabilisator
Einzelradaufhingung, | Einzelradaufhiingung, wmwz*“‘
Hinterradaufhingung = 3 %
Schriglenker Schriiglenker Schubstreben, Spur-
s*s-.| Imuhldu‘, Selnamiisntiodon stangen, Schrauben-
federn, Stabilisator
| Felgengrofie 165 TR 390 6J %14 73x15
Reifengrifie 220/55 VR 390 195/60 VR 14 205/55 VR 15
Leergewicht kg 1439 1155 1294
Zul. Gesamtgewicht kg 1900 1731 1720
Radstand mm 2628 2514 2665
Liinge X BreitexXHéhe mm | 4604 x 1710 x 1397 4153 X 1714 X 1305 4430 x 1706 x 1361
ins -
- 60 km/h 34
0- 80 km/h ;',; 5.1 ::g
0-100 km/h 7,2 6.8 7.9
0-120 km/h 10,3 9,6 10,9
0-140 km/h 14,0 12,6 14,8
0-160 km/h 18,5 17,5 20,4
0-180 km/h 26,2 24,2 28,0
1 km mit steh. Start 28,0 27,5 28,8
dﬂ—lwk;lmhlv s f
60-120 knvh im v'.GmGa! ns m g::
Hochstgeschwindigkeit km/h (IV.Gang) 237 (V.Gang) 220 (V.Gang) 231
DIN-Verbrauch in L/100 km s?u Super
Bei 90 km/h im V.Gang 3 9,6 sg
Bei 120 km/h im V.Gang 9,0 12,1 19
Stadtverkehr 15,0 17,6 11,6
Testverbranch L/100 km 14,4 16,1 12,3
Innengeriusch indB(A)
Bei 50 km/h 65 69 65
Bei 100 km/h 70 76 7
Bei 130 ki/h 73 76 76
Bei 140 km/h 75 77 76
Bei 160 km/h 76 78 78
Bei 180 km/h 78 82 7
Bei 200 km/h 82 . 8 81

' R = Reihenmotor, ¥ V = V-Motor, *

" overhead camshaft = obenliegende Nockenwelle
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ne Neukonstruktion und gab
dieser an finf Lenkern pro
Seite gefiihrten Aufhingung
den treffenden Namen Raum-
lenker-Achse.

Mit dem Einbau einer bewihr-
ten Fahrwerks-Konstruktion
indes erzielt man auch heutzu-
tage noch keine iiberzeugenden
Fahreigenschaften, wie der

Maserati klar unter Beweis
stellt. Das bedeutet zwar nicht,
daB der Biturbo ein tiickisches
Fahrverhalten an den Tag legt,
doch das schon sehr friihzeitig
einsetzende Ubersteuern bei
forcierter Kurvenfahrt und die
kriftigen Lastwechselreaktio-
nen erfordern eine iiberaus
routinierte Hand am kleinen
Leder-Lenkrad. Die in diesen

Situationen notwendigen Kurs-
korrekturen werden dabei
durch die zwar leichtgingige,
aber kaum Fahrbahnkontakt
vermittelnde und indirekte
Zahnstangenlenkung, die ohne
Servounterstiitzung  auskom-
men muB, keineswegs erleich-
tert. Besonders auf nasser
Fahrbahn ist ein gefiihlvoll do-
sierter Leistungseinsatz beim

Das Mercedes-

Triebwerk mit 2,3
Liter Hubraum

und vier Ventilen
pro Zylinder ge-
fallt in erster Linie
durch seine konti-
nuierliche Kraftent-
faltung und den
niedrigen Verbrauch

Das BMW-

Sechszylinder-
Aggregat schopft
seine Kraft aus im-
merhin 3,5 Liter
Hubraum., Zu
seinen hervorste-
chenden Merkma-
len zihlt die sehr
gute Laufkultur

Unkonventio-

nelles offeriert die
Maserati-Ma-
schine. Drei Ventile
pro Zylinder und
zwei Turbolader
sorgen bei dem 90
Grad-Vé fiir ein
hohes Drehmo-
ment

Herausbeschleunigen aus Kur-
ven angeraten.

Der gebotene Federungskom-
fort erscheint hingegen dann
noch angemessen, wenn man
im Biturbo keine Limousine,
sondern einen klassischen 2+2-
Sitzer sieht, was ja auch in An-
betracht seines knapp geschnit-
tenen Innenraums in Ordnung
geht. Kleine Fahrbahnuneben-
heiten absorbieren die vier
Schraubenfedern immerhin so
gut, daB die Insassen nicht allzu
stark beldstigt werden. Als we-
sentlich unangenehmer emp-
findet man dagegen die star-
ken Vertikalbewegungen des
Hecks auf ausgeprigten Bo-
denwellen sowie die starke Sei-
tenneigung der Karosserie. Ei-
ne weitere Komfortminderung
stellt das relativ laute Abrollen
der serienmiBig montierten
Breitreifen (195/60 VR 14) dar.

Dagegen ist den BMW-Techni-
kern die Abstimmung ihres
ebenfalls mit McPherson-Fe-
derbeinen vorn und einer
Schréglenker-Achse hinten be-
stiickten Fahrwerks wesentlich
besser gelungen. Es verfigt
zwar gegeniiber dem identi-
schen  528i-Fahrwerk iiber
straffere Bilstein-StoBdampfer
und breite TRX-Reifen (220/55
VR 390), doch bietet der sport-
lichste Fiinfer einen durchaus
noch akzeptablen Federungs-
komfort. Das etwas holprige
Abrollen auf kleinen Uneben-
heiten bei geringem Tempo
laBt zwar die Grenzen der
Sportabstimmung erkennen,
lange Bodenwellen absorbiert
die Federung hingegen gut. Be-
sonders bei hoherem Tempo
wirkt sie harmonisch und aus-
gewogen — ohne Nachteile fiir
die Fahreigenschaften.

Auf der Autobahn dominieren
ein guter Geradeauslauf und
ein ruhiges Verhalten in schnel-
len Kurven. Bei engeren Ra-
dien wandelt sich das weitge-
hend neutrale Eigenlenkver-
halten in ein leichtes Ubersteu-
ern. Dies geschieht allerdings
erst in einem Geschwindig-
keitsbereich, den man im nor-
malen Verkehr praktisch nie
erreicht. Ist dies dennoch ein-
mal der Fall, erfolgt der Uber-
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Vergleichstest

gang so weich und problemlos,
daB keine unberechenbaren Si-
tuationen zu befiirchten sind.

Den beideniibrigen Fiinfern oft
beklagten Traktionsproblemen
in engen Kurven begegnet
BMW beim 535i mit einer seri-
enmiBig installierten 25 Pro-
zent-Sperre. Zu erwihnen ist
noch, daB der Umgang mit so-
viel Kraft auf nasser Fahrbahn
naturgemdB einen etwas behut-
samen Einsatz der Leistung er-
fordert. DaB im stirksten Fiin-
fer-BMW sehr schnell ein hohes
MaB an Fahrfreude aufkommt,
ist indessen auch ein Verdienst
der leichtgingig und sehr exakt
arbeitenden Servolenkung, die
zudem einen guten Fahrbahn-
kontakt vermittelt.

Mit dem alten Vorurteil, daB
nur BMW-Ingenieure eine gute
Sport-Limousine auf die Rider
stellen konnen, hat der Merce-
des 190 E 2.3-16 kriftig aufge-
rdumt. Er zeigt ganz klar, wie
man heutzutage ein sportlich
orientiertes Fahrwerk abstim-
men kann. Dabei ist es in erster
Linie die Miihelosigkeit, mit
der sich dieser kleine Mercedes
fahren und, was nicht minder
wichtig ist, beherrschen laBt.

‘Wohl kaum ein anderes Serien-
auto wiegt den Fahrer auch bei
sportlicher Fahrweise in einem
so groBen Sicherheitsgefiihl wie
der 2.3-16. Selbst wer die Rea-
lititen dabei liberschitzen soll-
te, muB nicht mit tickischen
Reaktionen rechnen — das neu-
trale bis leicht untersteuernde
Eigenlenkverhalten dndert sich
kaum.

Uberraschend gut fiir ein kon-
ventionell getriebenes Auto ist
auch die Traktion. Man hat nie
Miihe, die 185 PS auf den Bo-
den zu bringen, woran natiir-
lich das serienmiBige Lamel-
len-Sperrdifferential nicht un-
beteiligt ist. Sehr gut ist tiber-
dies der Geradeauslauf, und
auch die Bremsen sind iiber je-
den Zweifel erhaben; Dosier-
barkeit und Ansprechverhalten
konnten besser kaum sein.

Im Grunde genommen trifft
diese Aussage auch fiir den Fe-
derungskomfort dieser Sport-
Limousine zu. Egal, ob man auf
Autobahnen oder auf Land-
straBen minderer Giite unter-
wegs ist, die Insassen werden
von den grobsten StraBenun-
ebenheiten so gut verschont,
wie man es bislang von einer
Sport-Limousine nicht kannte.

Dabei spielt es letztlich auch
kaum eine Rolle, ob man nun
alleine im Auto sitzt oder mit
vier Personen einschlieBlich
Gepiick unterwegs ist — was in-
dessen auch ein Verdienst der
Niveauregulierung an der Hin-
terachse ist. In dieses gelunge-
ne Fahrwerkskonzept reiht sich
schlieBlich noch die sehr direkt
iibersetzte, aber keineswegs
nervos wirkende Servolenkung
ein, die in bezug auf die Riick-
meldung ebenfalls keine Wiin-
sche offen ldBt. Unter diesen
Voraussetzungen verwundert
es nicht, dal gerade im Fahr-
werkskapitel der Mercedes den
grofiten Vorsprung vor seinen
Konkurrenten hat.
1. Mercedes 190 E 2.3-16,
2. BMW M 535i,
3. Maserati Biturbo.

Wolfgang Konig/

Paul Schinhofen
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BMW M 535i

Das klassische BMW-Prinzip, einen

Mercedes 190 E 2.3-16 Maserati Biturbo

An der Fii on dieses Als ausgesprochener Exote tut sich
Mercedes unter den Sport-Limousi- der Maserati in einem rein sachli-
nen gibt es im Augenblick nichts zu  chen Vergleich schwer. Seine wich-
riitteln. Bei kleinstem Hubraumund  tigsten Vorziige, etwa das elegante

geringster Leistung steht er den
Konkurrenten in den Fahrleistun-

gen kaum nach, bleibt jedoch deut-
lich sparsamer. Auch fahrwerkssei-
tig ist gegen ihn kein Kraut gewach-
sen. Ein Manko des 190: das relativ
geringe Raumangebot.
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AuBere, sind Fragen des Ge-
schmacks und deshalb von emotio-
neller Bedeutung. Die aufwendige
Technik macht sich in der tiglichen
Praxis hingegen kaum bezahlt.
en kénnen eigentlich nur
Beschleunigung und Elastizitit.

grofivolumigen Motor in eine relativ
kompakte Limousine zu verpflan-
zen, verhilft dem in die Jahre ge-
kommenen Fiinfer zu beachtlichen
Fahrleistungen. Mit dem Schon-
ganggetriebe kann er seinen Lei-
stungsvorsprung jedoch nur ungenii-
gend ausspielen. Zwei Pluspunkte in
diesem Trio: das iippige Rauman-
gebot und der giinstige Preis.
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