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— Die Entscheidung
; Doppeltest: BMW 320 i gegen Mercedes 190 E.
Welcher bietet mehr?

Von Gotz Leyrer
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ercedes oder BMW - dieses

Thema beschiftigt die Ge-
miiter der Autofahrer besonders
intensiv, seit Daimler-Benz und -
BMW die neue 190-Generation 3
beziehungsweise die neue Dreier- z.
Reihe auf den Markt gebracht ha- &
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Doppeltest: BMW 320 i
gegen Mercedes 190 E

ben. Die teilweise ausgepragt
emotionelle Diskussion schlug
sich auch in den Leserbriefspal-
ten von auto motor und sport
nieder, und dabei tauchte ein
Retzwort immer wieder auf: die
in der Tat nicht gerade zurtick-
haltende Preispolitik der Firma
Daimler-Benz.

Zwar hat BMW schon wenige
Wochen nach der Priisentation
der Dreier-Modelle die Preise
splirbar angehoben, aber den-
noch bleibt die Differenz un-
ubersehbar: Ein 190 E, ausge-
ristet mit Servolenkung und
dem ebenfalls aufpreispflichti-

gen Finfganggetriebe, kostet
28 781 Mark - mithin fast
3500 Mark mehr als der von
Hubraum und Leistung her ver-
gleichbare 320i. bei dem nur
die Servolenkung extra bezahlt
werden mull, withrend das
Finfganggetriebe zur Serien-
ausstattung gehért.

Fiir weniger Geld bekommt
man also, um den wichtigsten
Unterschied zu nennen. bei
BMW zwei Zylinder mehr, und
das ist schlieBlich ein nicht zu
unterschitzendes  Kaufargu-
ment, zumal die Laufkultur des
Zweilitermotors zweifellos
mit zum Besten gehort. was in
der langen Geschichte der
Hubkolbenmaschinen  bisher
erzielt wurde. Der seidenwei-

che Lauf. die fast vollige Vibra-
tionsfreiheit auch bei hohen
Drehzahlen und die ungewohn-
lich niedrige Gerduschentwick-
lung des Triebwerks sind in der
Tat ein GenuB - selbst im Be-
reich der Hochstgeschwindig-
keit tritt der Sechszylinder aku-
stisch ganz in den Hintergrund.

Der  Mercedes-Vierzylinder
bleibt dagegen allgegenwiirtig.
Bis rund 4000/min arbeitet zwar
auch er angenehm leise; beim
vollen Ausdrehen aber schwillt
sein Gerausch betrichtlich an,
was die Motorentechniker bei
Daimler-Benz gern beschoni-
gend miteinem .kernigen Ton™
beschreiben. Im Klartext: Der
Mercedes-Motor wird laut und
unterstreicht damit uniiberhdér-
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BMW: komfortablere Fondbank

Mercedes: niichterne Sachlichkeit

bar die Grenzen des Vierzylin-
der-Prinzips.

Dennoch kann man verstehen.
warum dieser Nachteil in Kauf
genommen wurde, denn vier
Zylinder bieten bei einem Hub-
raum von zwei Litern nun ein-
mal bessere Voraussetzungen
fiir einen gunstigen Drehmo-
mentverlauf. Der Mercedes-
Motor hat bei weniger Dreh-
zahl mehr Durchzugskraft als
das BMW-Triebwerk: er ist in
der Praxis weniger auf eine zii-
gig rotierende Kurbelwelle an-
gewiesen, und das macht den
Nachteil seiner Lautstarke zu-
mindest teilweise wieder wett.

Wenn es nicht gerade darum
geht, die letzten Beschleuni-
gungsreserven zu mobilisieren,
klettert die Nadel des Dreh-
zahlmessers deshalb kaum je-
mals iber 5000/min; den 190 E
kann man, auch wegen der ge-
glickten Abstufung des Fiinf-
ganggetriebes, ausgesprochen
schaltfaul fahren, ohne deswe-
gen langsam unterwegs zu sein.
Mit dem BMW gelingt das weit
weniger gut. Obgleich sein Mo-
tor auch bei niedrigen Dreh-
zahlen dhnlich gut am Gas
hingt wie der Mercedes-Vier-
zylinder, wird doch schon nach
kurzer Bekanntschaft deutlich,
daB hier nicht seine Stirke
liegt. Wenn unterhalb von
4000/min  Vollgas  gegeben
wird, tut sich enttduschend we-
nig —erst dartiber tritt die Agili-
tit zutage, die man gerade von
einem BMW erwartet.

Die unubersehbare Drehmo-
mentschwiche hitte sich durch
eine entsprechende Uberset-
zung sicher ausgleichen lassen,
aber im Interesse eines gerin-
gen Verbrauchs wurde nicht
nur eine lange Hinterachsiiber-
setzung gewihlt. sondern auch
die fiinfte Fahrstufe so ausge-
legt, dal} sie reine Schongang-
charakteristik hat.

Im Gegensatz zum 190 E lift
sich die Hochstgeschwindigkeit
nur im vierten Gang realisie-
ren, und das bedeutet. dafl
selbst auf der Autobahn relativ
haufig geschaltet werden muli:
An Steigungen, die der Merce-
des locker im funften Gang be-
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waltigt, ist der BMW auf den
Vierten angewiesen, wenn der
Fahrer keinen deutlichen Tem-
poverlust in Kauf nehmen will.

Auch beim Fahren auf Land-
straBen tut man im BMW gut
daran, rechtzeitig herunterzu-
schalten, um die Drehzahl nicht
zu weit abfallen zu lassen — das
Ergebnis ist eine weit weniger
gelassene Fahrweise, als sie der
Mercedes 190 E ermoglicht.
Wer SpaBl am Fahren hat, wird
dies freilich nicht als Beldsti-
gung empfinden — Tatsache
bleibt indessen aber auch, daB
lange Ubersetzungen und Elek-
tronik im Motorraum nicht der
Wirtschaftlichkeit dienen kon-
nen, wenn bei niedrigen Dreh-
zahlen die Kraft fehlt. Gleiche
Fahrweise vorausgesetzt, ver-
braucht der Mercedes durch-
schnittlich zwei Liter pro 100
Kilometer weniger  als der

BMW.

Das ist ein hoher Preis fiir die
bessere Laufkultur — und auch
dafiir, daB der BMW insgesamt
die besseren Fahrleistungen
vorweisen kann. Denn im All-
tagsbetrieb sind sie ohnehin
von eher theoretischer Bedeu-
tung: Eine um drei km/h ho-
here  Spitzengeschwindigkeit
spielt wahrhaft keine Rolle,
und die bei den Beschleuni-
gungsmessungen  ermittelten
Differenzen bedeuten ebenfalls
keinen Klassenunterschied.

Der SpaB am Fahren ndmlich,
das zeigen gerade diese beiden
Konkurrenten, ist nur zum Teil
davon abhingig, ob man nun in
knapp elf oder in etwas weniger
als zehn Sekunden von 0 auf
100 km/h beschleunigen kann.
Und so werden selbst Men-
schen, denen dynamische Fort-
bewegung iiber alles geht, nicht
umhin kommen, dem Merce-
des hier einen merklichen Vor-
sprung zu attestieren. Selbst
das sehr groB geratene Lenkrad
dndert nichts an der beispiel-
haften Handllichkeit, die von
der exakten und feinfiihligen
Servolenkung ebenso gepriigt
wird wie von den geringen
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Motorbauart/Zylinderzahl R/6" R/4
Hubraum cm’ 1990 1979
Bolmmi_; x Hub mm 80,0 x 66,0 89,0 x 80,25
Leistung kW (PS) bei 1/min 92 (125) bei 5800 | 90 (122) bei 5100
Max. Drehmoment
Nm bei 1/min 170 bei 4000 178 bei 3500
Verdichtungsverhiiltnis 9,8:1 9,1:1
Art der Ventilsteuerung ohc” ohc
elektronische mech. elektron.
Gemischaufbereitung Einspritzung Einspritzung
Bosch LE-Jetronic | Bosch KE-Jetronic
Kraftiibertragung Fiinfganggetriebe ﬁinfgmsgelﬁebe
1. Gang 3,72 3,91
Il. Gang 2,02 2,17
IIL. Gang 1,32 1,37
IV. Gang 1,00 1,00
V. Gang 0,81 0,78
Riickwil 3,45 4,27
Achsantrieb 3,45 4,27
Dimpferbeine
Federbeine, *
Vorderradaufhiingung Querlenker, Querdenker,
Stabilisator Schraubenfeder,
Stabilisator
Einzelrad-
- Einzelrad- aufhiingung mit
aufhiingung mit | Zug- und Schub-
Hinterradaufhiingung Schriiglenkern, streben, Spur-
Schraubenfedern, stangen,
Stabilisator Schraubenfedern,
Stabilisator
Bremsen vorne Scheiben bel. Scheiben
Bremsen hinten Scheiben Scheiben
| Felgengrifie 5, Jx14 51x14
Reifengrife 195/60 HR 14 175/70 HR 14
Leergewicht kg 1084 1170
Zul. Gesamtlewicllt Iig 1510 1600
Radstand mm 2570 2665
AuBenmafie
Liinge x Breite x Hohe  mm 4345 x 1645 x 138014420 x 1678 x 1383
Beschleunigung ins
0- 60 km/h 4,5 4,6
0- 80km/h 6,8 74
0-100 km/h 9.8 10,8
0-120 km/h 14,4 15,6
0-140 km/h 20,3 224
0-160 km/h 31,3 34,6
0-180 km/h - =
1 km mit stehendem Start 31,6 32,3
Elastizitiit ins
40-100 km/h (IV, Gang) 214 20,9
60—120 km/h (V. Gang) 35,2 37,2
Haichstgeschwindigkeit km/h 200 197
Normverbrauch
nach DIN 70030 in L/100 km Super Super
Bei 90 km/h 6,2 5,8
Bei 120 km/h 8,1 7.8
Stadtverkehr 11,9 10,3
Testverbrauch L/100 km 12,3 10,2
Innengerdusch indB(A)
Bei 50 km/h 59 61
Bei 100 km/h 69 67
Bei 130 km/h 73 73
Bei 140 km/h 74 76
Bei 160 km/h 76 78
Bei 180 km/h 79 81
Preis” DM 26450,~ 29600,

R = Reihenmotor. *l overhead camshaft = obenliegende Nockenwelle,
' inklusive Funfganggetriebe und Servolenkung

AuBenabmessungen und der
sehr guten Ubersichtlichkeit.

Es macht Spaf, mit dem 190 E
iber kurvenreiche Landstra-
Ben zu fahren, denn was hier an
Fahrdynamik geboten wird, ist
beispielhaft. Das Fahrverhal-
ten bleibt in jeder Situation un-
problematisch, und das bedeu-
tet fir den Fahrer, daB er,
selbst bei sehr schneller Gang-
art, mit einem Minimum an
fahrerischem Aufwand unter-
wegs ist. Plotzliche Anderun-
gen des Eigenlenkverhaltens,
ein unter extrerhen Bedingun-
gen ausbrechendes Heck, das
Lenkkorrekturen notig macht —
all das kann man im 190 E ge-
trost vergessen. Schnelles Kur-
venfahren bedeutet hier nichts
anderes, als einfach die Len-
kung in die gewiinschte Rich-
tung zu drehen.

Mercedes 190 E
gegeniiber BMW 320 i

® Geringerer Verbrauch

® Bessere Handlichkeit

® Besserer Federungskomfort

® Ausgewogenere Fahreigen-
schaften

® Mehr Durchzugskraft im un-
teren Drehzahlbereich

BMW 320 i gegeniiber
Mercedes 190 E

@ Kultivierterer Motor

® Etwas bessere Fahrleistun-
gen

® Bequemere Fondsitzbank

® Niedrigerer Anschaffungs-

preis

Allein aus dieser kaum zu er-
schiitternden Stabilitat resul-
tiert ein ganz ungewdhnliches
Gefiihl der Sicherheit; die
Grenzen des Fahrwerks sind so
hoch gesteckt, dal} sie norma-
lerweise gar nicht erreicht wer-
den. Der BMW jedenfalls kann
das alles nicht ganz so gut. Rou-
tinierte Fahrer werden mit ihm
zwar nicht weniger gut zurecht-
kommen als mit dem 190 E,
aber sie miissen dafiir eben
mehr tun: Gegenlenken bei-
spielsweise, wenn, speziell auf
nasser Fahrbahn, das Heck
nach auBen dringt, oder Gas
wegnehmen, wenn in engen
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Biegungen das kurveninnere
Antriebsrad durchdreht. Das
heiBt freilich nicht, daB der
320i beim schnellen Fahren
Probleme macht — aber er er-
fordert doch mehr Einfiih-
lungsvermogen als der Merce-
des, der selbst grobe Fahrfehler
verzeiht.

DaB Daimler-Benz, zumindest
in dieser Klasse, auf dem Fahr-
werkssektor ein klares Plus ver-
buchen kann, bestatigt im iibri-
gen der Federungskomfort des
190 E. Der technische Aunf-
wand, den seine diffizile Raum-
lenkerhinterachse  bedeutet,
hat sich vor allem auch im Hin-
blick darauf gelohnt — eine so
perfekte Abstimmung gibt es
wohl sonst nirgendwo, hoch-
stens bei Daimler-Benz selbst.
Obwohl die Federung insge-
samt relativ straff geriet, gibt
der 190 E bei Autos dieser
GroBenklasse eindeutig den
Ton an: Wer ihn kauft, kann
damit rechnen, dal} er fast dhn-
lich komfortabel transportiert
wird wie jemand, der mehr als
doppelt soviel Geld in einen
500 SE investiert hat. Schlech-
ter kommen nur die Passagiere
weg, die nach hinten verbannt
werden. Sie leiden unter der
stark durchfedernden Sitz-
bank, und sie haben auch nicht
viel Bewegungsfreiheit. Der
Knieraum ist eng, die Sitzfliche
relativ kurz — wer durch die hin-
teren Tiren einsteigt, hat im
Mercedes ganz eindeutig einen
schlechten Platz erwischt.

Beim BMW, der erst ab Herbst
als Viertiirer auf den Markt
kommt, gestaltet sich zwar der
Einstieg in den Fond etwas
miihsamer, wenn man aber erst
einmal Platz genommen hat,
fihlt man sich wohler als im
Mercedes. Der Knieraum ist
zwar noch etwas knapper als im
Mercedes, aber die straffe Pol-
sterung der Sitzbank sorgt da-
fiir, daB die Vertikalbewegun-
gen der Insassen auf ein ertrig-
liches Maf3 beschrinkt bleiben.

Damit freilich ist der Vor-
sprung des BMW erschopft,

auto
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denn insgesamt geriet seine Fe-
derung weniger harmonisch als
die des Mercedes: Lange Bo-
denwellen werden deutlicher
spiirbar, und bei voller Bela-
stung kann es schon einmal vor-
kommen, daB der Federweg
nicht ausreicht.

Die Handlichkeit, bislang her-
ausragendes Merkmal der klei-
nen BMW-Modelle, hat von
der Uberarbeitung des Fahr-
werks ebenfalls nicht profitiert;
das Bestreben, die Ubersteuer-
neigung im Grenzbereich abzu-
bauen, ist der Behendigkeit des

Mercedes: zwei Liter Hubraum, vier Zylinder und 122 PS

Dreiers eher schlecht bekom-
men. Einen Vorsprung gegen-
iiber dem Mercedes gibt es hier
nicht — und besonders fahr-
aktive Autos sind beide.

Beide demonstrieren im iibri-
gen qualitativ hochwertigen
Automobilbau; die Verarbei-
tungsqualitat 1dBt in keinem
Fall Wiinsche offen. Unter-
schiedlich bleibt nur die Auf-
fassung von dem, was der
Mensch hinter dem Lenkrad
wirklich nétig hat. Beim BMW
manifestiert sie sich in einer
eher progressiven Cockpitge-
staltung;  beim  Mercedes
herrscht schlichte Sachlichkeit
vor, die — auch angesichts des
hohen Kaufpreises — etwas zu
betont nichtern erscheint.

Immerhin ist, wie auch beim
BMW, schon in der Serienaus-
stattung alles Wichtige enthal-
ten — nur bei Details, die dar-
iiber hinausgehen, bestehen
grundlegende Differenzen.
Der Kiufer eines 320i be-
kommt Dbeispielsweise ohne
Aufpreis die  sogenannte
Check-Control, die ihm unter
anderem den Ausfall eines
Riicklichts oder den abgesun-
kenen Pegel des Scheiben-
waschwassers signalisiert. Da-
zu gibt es noch eine Service-In-
tervallanzeige, die zwar die no-
tigen Olwechselintervalle nicht
verliangert, aber dem Fahrer
immerhin stédndig ins Gedéacht-
nis ruft, dafl es ohne Wartung
nun einmal nicht geht. Im Mer-
cedes sucht man solche Technik
vergebens. Die Instrumentie-
rung zeigt nicht mehr und nicht
weniger an, als man zum Fah-
ren braucht, ansonsten gibt es
nur ausgesprochen niitzliche
Zutaten: eine Scheinwerferho-
henverstellung etwa und eine
automatisch beheizte Schei-
benwascherdiise.

Die Entscheidung, so schwer
sie auf den ersten Blick auch
fallen mag, ist so letztendlich
doch nicht besonders schwie-
rig: Daimler-Benz hat gezeigt,
was in dieser Klasse méglich ist
- und fiir diesen Vorsprung
muB eben auch etwas mehr be-
zahlt werden.
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