Buch mit
Kat ein
echter

BMW?

Der Erfolg der Marke BMW stutzt sich
auf eine ganz bestimmte Art Auto:
stark, kompakt und sportlich — so wie
die beruhmte 2er-Reihe war und

wie die BMW 3er-Reihe heute noch
ist. Die 3er-Reihe, im November
1982 in zweiter Auflage prasentiert,
besteht inzwischen aus zehn Vari-
anten. Eine davon, mit der Bezeich-
nung 325e Kat, paB3t besonders gut
in die Zeit, da sie sowohl mit Katalysa-
tor als auch mit niedrigem Dreh-

zahiniveau operiert. mot testete das l BMW 325e

Bleifrei-Auto im normalen Alltags- -~ S

streB unserer GroBstadte, auf langen Prax Test
und eiligen Autobahn-Reisen und lm lS g

auf zermurbenden PaBfahrten. AulBBer- @ Was bringt das eta-Prinzip?

dem lud die Redaktion eine Leser- @ Fahrvergniigen trotz Katalysator
gruppe ein, den BMW 325e und seine @ Bleifrei-Probleme im Ausland?
Varianten zu fahren und zu bewerten. b

Folos: Binder Richilos

28 TEST



~ BMW 325e ; BMW 325e
im Leser-Test B im Harte-Test
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l BIMIW 325e
im Praxis-Test

Is vor etwa zwel Jahren

hatten alle vierradrigen
BMW-Produkte ein klar umris-
senes Image. Sie galten durch-
weg als sportliche Fahrzeuge
mit hochtourigen Motoren.

Doch dann prasentierten
die Bayern zwei Neuheiten, die
ihre hausgestricklte Philoso-
phie ins Wanken brachten, Die
eine war der aufgeladene Die-
selmolor, die andere das eta-
Triebwerk. Fiel es altgedienten
BMW-Fahrern noch relativ
leicht, die spezifischen Eigen-
schaften des BMW-Turbodie-
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2, Bis auf den Drehzahimesser mit kurzerer Sluila ein gawnhnte: Dreier—t.‘.ockplt
V' Die BMW-Vordersitze sind ziemlich harl aungelulln-n Vv Fiir dlu Fondpassagiere gibt es nur wenig Beinfrelheit

sel-Motors zu akzeptieren, so
hatten sie mit dem eta-Konzept
durchaus Schwierigkeiten.
Denn im Gegensaltz zur alt-
hergebrachten BMW-Maxime,
viel Leistung aus kleinem Hub-
raum und hohen Drehzahlen
zu schbplen, vertritt der eta-
Motor eine villig entgegenge-
setzte Auffassung. Sie manife-
stiert sich in groBem Zylinderin-
halt und niedrigem Drehzahi-
niveau. Genau 2693 cm® ver-
drangen die sechs Kolben des
eta-Motors, und wo beil den an-
deren BMW-Triebwerken ,die

2 Unpraktisch ist die Position des

A Die Funktion der Sttzhﬁhanvmtal-
lung wird mit einer Zeichnung erlautert

Aschenbechers vor dem Schaithebel




| |
Post erst richtig abgeht”, da ist
der eta bereits bei seiner Nenn-
leistung angelangt.

Dahin fihrte eine Reihe
liefgreifender MaBnahmen. Sie
betrafen den kleinen BMW-
Sechszylinder, der intern unter

der Bezeichnung M 20 firmiert:

® HubraumvergrbBerung von
2,0 bzw. 2,3 Liter auf 2,7 Li-
ter Zylinderinhalt

® Erhdhung der Verdichtung
auf den unUblichen Wert

von 11,01
@ Reduzierung der Reibungs-

veriuste, beispielsweise

durch Vermingerung der

Nockenwellenlager und

durch weichere Ventilfedern
® Anderung der Ventilsteuer-
zeiten und Veriangerung
der Saugrohre
@ Einsatz digitaler Motorelek-
tronik (Bosch-Motronic).

Bei 4250/min, wo zum Bei-
spiel der Motor des BMW 320i
nicht einmal sein maximales
Drehmoment erreicht hat, fallt
beim eta-Motor schon die
Hochstleistung von 92 kW (125
PS) an. Das maximale Dreh-
moment entspricht dem des
BMW 728i-Motors. 240 Nm.
Nur entsteht es nicht wie beim
728i erst bei 4200/min, son-
dem schon bei 3250/min.

ela bezeichnet den gnechi-
schen Buchstaben, mit dem
Techniker den Wirkungsgrad
bestimmen. Und wenn Techni-
ker von gutem Wirkungsgrad
reden, dann meinen sie ainen
besonders sparsamen Motor.
Prasentiert wurde der eta-Mo-
tor erstmals im BMW 525, und
da dies in den USA geschah,
gleich mit Katalysator.

In Deutschland ist der 525e
seil Herbst 1984 sowohl mit als
auch ohne Katalysator zu ha-
ben — unentgiftet mit 92 kW
(125 PS), entgiftet mit 90 kW
(122 PS). Und seit Frihjahr
1985 ist der grofvolumige
Sparmotor auch im kleinsten
Modell des Hauses zu finden,
im 3er-BMW, hier ebenfalls mit
dem abgasentgiftenden Kera-
mikkorper unter dem Boden.
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Seine Leistung betragt gleich-
falls 90 kW (122 PS).

Der sogenannte Dreiweg-
Katalysator ist im Auspufftopf
eingeschlossen. Unmittelbar
davor, im Abgasstrom, sitzt die
elekirisch beheizte Lambda-
Sonde. Diese miBt den im Ab-
gas enthaltenen Sauerstoff
und vergleicht ihr Ergebnis mit
der Umgebungsluft. Die Diffe-
renzen werden als elektrisches
Signal an die Einspritzanlage
weitergegeben, die nun wie-
derum das Benzin/Luft-Mi-
schungsverhaltnis  entspre-
chend reguliet. Das Mi-
schungsverhaltnis muB nam-
lich moglichst genau 1:14,7 be-
tragen (stochiometrisches Ver-
haltnis Lambda = 1). Nur damit
lauft die Nachbehandlung im

Katalysator optimal ab, was zur

Oxidation und Reduktion der
Schadstoffe Kohlenmonoxid
(CO), Kohlenwasserstoff (CH)
und Stickoxid (NO,) fihrt. Die
Oberflache der Katalysatorwa-
ben besteht aus den Edelme-
tallen Platin, Palladium und
Rhodium.

Der Katalysator-BMW darf
ausschlieBlich mit bleifreiem
Kraftstoff gefahren werden. Er
ist fur Normalbenzin ausgelegt
und darum auch nur 9,0 statt
11,0 verdichtet. Nicht nur Blei
allein wirde den Entgifter un-
wirksam machen. Auch wenn
der Motor etwa mit ZOondaus-
selzem oder abgezogenem
Kerzenstecker betrieben wird,
konnen die unkontrollierten
Verbrennungen zur Gemisch-
Uberfettung und damit zum Aus
des Kalalysalors fahren.

Die Lambda-Sonde ist war-
tungsfrei wie der Katalysator.
Sie hat eine Lebenserwartung
von zirka 50 000 Kilometemn.
Ihre Emeuerung kostet etwa
250 Mark. Der Katalysator soll
hingegen erst bei etwa 80 000
Kilometern verbraucht sein.
Sein Ersatz kostet einen run-
den Tausender.

3er-BMW entgiftet zu fah-
ren, ist nicht gerade eine preis-
glnstige Angelegenheit. Der
325e ist 2750 Mark teurer als
der etwa gleich starke und
gleich schnelle 320i und kostet
als Zweitlrer 30 550 Mark. Die
Ausstattung ist ordentlich, aber
nicht Oppig. Wichtige Dinge wie
Flnfganggetriebe oder Dreh-
zahlmesser gehbren zum Se-
rienumfang. Als besondere
Dreingabe gibt es serienméBig

: BMW 318

Modell | BMW 316 BMW 3181 | Kat BMW 3200 |
Hubraum effektiviZylinder em?| 176674 1766/4 1766/4 1990/6 2494/6
Bohrung/Hub mm| 8971 89/71 89/71 80/66 8475
Verdichtung 9.5 9,5 9.3 9.8 9,7
Leistung kW (PS)| 66 (90) 77(105) | 75(102) | 92(129) 126 (171)
bei 1/min | 5500 5800 5800 6000 5800
Drehmoment Nm 140 145 140 174 226
bei 1/min 4000 4500 | 4-5;00 4000 4000

Ubersetzungen 1.Gang| 3,78 3,76 372 3,72 3,83

2 Gang| 204 2,04 2,02 2,02 220

3.Gang| 1,32 1,32 132 | 1932 1,40

4. Gang | 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

5. Gang| - a 0,80 0,80 0,81
Achsibersetzung 3,91 3,64 4,10 391 364
Getnebe | 5Gang/ | 5-Gang/ Automatik | Automatik | 5-Gang (Sport)
gegen Aufpreis Automatik | Automatik Automatik
Spitze' kmh| 175 184 184 197 2173
Beschieunigung' 0-100 km/h s] 122 | 112 11,8 10,2 8,3
Kraftstoff Super |  Super bleifr. Norma Super Super
Getriebe | 45G/An. | 45GiAu. | 5-G/AW | S-GAu 565 (Spl
bei 90 km/h L100km| 656,062 | 636062 | 6668 | 6483 | 646863
bei 120 Kkmvh U100km| 87779582 | 8379/82| 8508 | 8482 | 818580
Stadizyklus U100km| 9,60,60,6 | 939,596 | 107105 | 120113 | 122124121
zweitiirig DM| 21800 24 200
viertiirig DM| 22700 25 100 26 900 28 700 =

' Mach Warksangabo mit Senengetriebe - ¥ Gedinderta Wera ab Modelliahr 1986
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Das I(ntalvutnr Autn aui r.iern Ab-guupnﬂmnd links dla Auspuﬂ-hnmhluﬂltu:ha

im Vergleich

1251 Allrad
2494/6

3251 Cabrio

2494/6

BMW 325e

2,02

1,32

1,00
0,80

3.23

Automatk

165

L—mﬁ B4/75 93,4/84
9,7 9,7 9.6
128 (171) 126(171) | 143(195)
5800 5800 6750
226 226 225
4000 4000 | 4750
;Fﬁﬂu 5-Gang 54hmﬂﬂkmﬂl
3,83 3,83 3,72
2.20 2,20 2,40
1,40 1,40 1,77
1,00 1,00 1,26
0,81 - 0,81 1,0
364 5.64 3,25
Gang (Sport) | Automatk | -
212 215
9,0 8,6
Super Super
G5-G(Sp) | 5GJ/Am.
SELE -
“B,70,1 >
12.4/12.6 -
42 500 41 600

-

—

—

Ein Cnrnpuler registriert den Schudstnﬂuntell

auch eine Check-Control-Ein-
nchiung, mit der sich sieben
verschiedene Funktionen per
Knopfdruck Uberprufen lassen,
und eine sogenannte EC
(Energie-Control), eine Mo-
mentan-Verbrauchsanzeige.
VermiBt wird in jedem Fall
eine Servolenkung. Der 2,7 Li-
ter-Motor driickt so gewichtig
auf die Vorderachse, dafi sich
der 325e nur mit betrachtli-
chem Kraftaufwand rangieren
|aBdt. Um den Vorderwagen et-
was zu entlasten, hat BMW die
Batterie im Gepéackraum unter-
gebracht. Auch die flr das Mo-
delljahr 1986 geanderte Lenk-
geometrie mit vanabler Uber-
setzung (noch nicht im Testwa-

gen) kann den Wunsch nach
einer Lenkhilfe nicht unterdrik-
ken. Wer ganz sicher gehen
will, sollte auch auf ABS (Anti-
Blockier-System) nicht ver-
zichten. 3015 Mark kostet die-
se Einrichlung, die nicht nur fir
groBere Spurtreue bei Panik-
bremsungen sorgt, sondern
auch verhindert, daB alle vier
Reifen bei einer plotzlichen
Blockierbremsung Bremsplat-
len bekommen.

Neu im BMW-Zubehor-An-
gebot ist auch eine sinnige Ein-
rnchitung in der hinteren Sitz-
bank, die sich Ski-Sack nennt.
Die Sitzbank ist dabei mit einer
Mittelarmlehne versehen, hin-
ter der sich ein sackahnliches
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325€

e

schwert. Auch auf die Fond-
bank gelangt man ohne
schlangentanzerische Qualita-

ten und natirlich viel besser als
beim Zweitlrer.
Vorn fihlen sich auch 1,90-
Plastikgebilde verbirgt, das Meter-Riesen gut unterge- LIMOUSING ZWORDNG . .. ... 0covivssisvnccsinssnas .30 550DM
vom Gepéackraum aus mitlang-  bracht. Beide Vordersitze sind | Limousineviertlnig . . ............... ... 31 4500M

lichen Gegenstanden geflilt
werden kann.

Auch ohne dieses Zubehor-
Detail herrscht Ordnung im
BMW 3er-Fond. Die Gurtpeit-
schen liegen nicht etwa  will-
kurlich® auf der Bank herum,
sondemn verbergen sich in be-
sonderen Aussparungen. Auch
der statische Mittelgurt hat,
wenn nicht im Gebrauch, sei-
nen festen Platz. Auf der Hut-
ablage gibt es eine Extra-La-
sche, in die man seine Gurt-
peitsche stecken kann, damit
er fein sauberlich gestrafft liegt.

Die Sitzbank selbst ist ein
straffes, nicht zu stark fedem-
sonen ausreichenden, drei
Leuten engen Raum bietet.
Aufrecht sitzende Mitfahrer
kommen ein biBchen mit der

Uber lange Wege zu verstelien
und mit einer Sitzhéhenverstel-
lung versehen. Diese wird uber
den Lehnenverstellhebel regu-
liert. Da die Funktion nicht so-
fort einleuchtet, hat BMW eine
unmiBverstandliche Zeichnung
angebracht. Man muB den He-
bel nach unten dricken und
kann dann gleichzeitig die Sitz-
flache nach unten pressen. Will
man diese nach oben ziehen,
muB man sich dazu am Lenk-
rad festhalten. Es gibt Besse-
res auf diesem Gebiet. Auch ist
es mil diesem Sitzfahrstuhl
nicht moglich, die Héhen der
Sitz-Vorder- oder Hinterkanten
getrennt zu regulieren. Wer al-
s0 gem etwas mehr Unterstut-
zung im Oberschenkelbereich
héatite, dem hilft diese Sitzfla-
chenverstellung wenig.

Serienmabige Ausstatiung

® AuBen: H1-Doppelscheinwerfer, 2 Ruckfahrleuchten, 1 Nebel-
schiuBleuchte, Seitenschutzieisten, Gummileiste auf den Stofistan-
gen, elektrisch einstellbarer AuBenspiegel.

® innen (Bedienung/instrumente): Vierspeichenlenkrad mit vier
Huptasten, Tacho bis 220 km/h, Tageskilometerzahler, Tankanzeige,
Drehzahimesser, Verbrauchsanzeige, Kihimitteltemperaturanzeige,
Digitaluhr, Check-Control, Warnleuchten fir NebelschiuBlauchte,
Handbremse, Bremsfiissigkeitsstand, Bremsbelagstarke, Oldruck
und Generator; dreistufiges Geblase, dreistufiger Scheibenwischer
(einschiieBlich Intervall), elektrische Scheibenwaschanlage, Flnf-
ganggetriebe.

® Innen (Karosseriedetails): Zwei Aschenbecher, ein Zigarettenan-
zunder, Automatikgurte vom und hinten (Mittelgurt Statikgurt), Gurt-
schidsser hinten in Sitzlehna integriert, zwei Turfacher vormn, Zwei Abla-
gefacher in der Mittelkonsole, Sitzhéhenverstallung fur Fahrer und Bei-
fahrer.

Extras ab Werk

Ohne Katalysator/Lambda-Sonde mit Vorbereitung fir Umristibsung
-~ Minderpreis 900 DM, Automatik 2300 DM, Servolenkung 1100 DM,
ABS 3015 DM, Leichtmetalirdder 1270 DM, Zentralverriegelung
470/565 DM (Zwei-Viertirer), elektrisch verstellbarer Beifahrer-Au-
Benspiegel 180 DM, Front- und Heckspoiler 520 DM, griines Wirme-
schutzglas 350 DM, braunes Warmeschutzglas 170 DM, Ausstelifen-

ster hinten (Zweitirer) 210 DM, Stahlkurbel-Hebedach 1050 DM,
elektr. Stahlkurbel-Hebedach 1420 DM, elektr. Fensterheber
B820/1500 (Zwei-/Viertlrer), Velours-FuBmatten 160 DM, Skisack incl.
| Mittelarmiehne hinten 260 DM, Sitzheizung vorn 470 DM, Kopfstitzen
hinten 210 DM, Scheinwerfer-Reinigungsanlage 625 DM, Leuchtwei-
lenregulierung 90 DM, Nebelscheinwerfer 230 DM, Klimaanlage 2825
Schaltgetriebe FUNIGANGNGUY . . . .. .. ............... 3602,40 DM DM, Geschwindigkeits-Regelaniage 580 DM, Bordcomputer 690 DM.
e e neeod |
StoBdampfervomneu ............ i e R e 164,16 DM
Stofidamplferhintenneu . . .........ccceccnassannns . 85,50 DM EODNIN .+ 2 5'0 0 000 0 0 0 b SR TR A8 e e P 0,00 DM
FrontscheibeVerbundglas . . ................ccc0n00s 290,70 DM Haftpflicht und Teilkasko iDumhmmm BRD)...... 849,00DM
Fmbugmmvmm .. ..362,50DM Sonstige Kosten . . - L4 . 941,00 DM
Seitenteil vorn grundiert . .. 318,30 DM F“mknﬂenpm.lal'u ............................ l 750,00 DM
S-mtameilhlntengnn'ldmﬂ ......................... 328,30DM Wertverlustbei 15000 kmprodabr. . . . ............. 3 950,00 DM
StoBstangevomkomplett. . . .. ... ..o iiiii i ianns 352,80DM LaufendeKostenpro100km. ... .........c0ovvvnvnnrns 26,70DM
StoBstange hintenkomplett . .. ..................... 371,50 DM R R e R R T L 4 010,00 DM
Scheinwerfereinsatz (Abblendlicht—1Stick) . . .......... 58,14 DM Jahreskosten mit/ohne Wertverlust®. .. ... ........ 8 750/5 800 DM
Scheibenbremsbelagvomn(Satz) . . .................. 108,90 DM Monatskosten mit/ohne Wertveriust® . ........... ... .813/483DM
Scheibenbremsbelaghinten(Satz). . . .. ............... 97.58 DM km-Kosten mitiohneWertveriust” . . ... .............. 65,0/38,7 P1
Alle Preise swnschieich Mebrwertsieuer, AT = Austauschieil "Bel 15 000 km pro Jahr
Dachhinterkante in Konflikt, Uberhaupt sind die Sitze Noten verdienen hingegen die BMW-Sitzen nicht unberechtigt

denn der Kopfraum ist wie der
Knieraum besser auf 1,75-Me-
ler-Personen als auf Men-
schen groBerer MaBe zuge-
schnitten. Der 3er-BMW ist ge-
gen 900 Mark Aufpreis auch
mit vier Tlren (wie der Testwa-
gen) zu haben. Der Mittelholm
ruckt damit etwas nach vom,
was aber den Zustieg zum
Lenkrad nicht sonderlich er-

nicht gerade das Beste, was
man heutzutage hinter Auto-
lenkrddern finden kann. lhre
Beziige sehen schon im Neu-
zustand abgewetzt aus. Ihr Fe-
derkern ist relativ hart und
schwingt ein biBchen mit.
Bandscheibengeschadigte

Fahrer vermissen auBerdem
aine wirksame Unterstutzung
im Lendenwirbelbereich. Gute

Kopfstitzen und die Gurte. Die
Nackenstiitzen sind groB, nicht
zu weich und auch nach vom
kKippbar, damit man den Ab-
stand zum Hinterkopf individu-
ell regulieren kann. Die Gurte
liegen gut am Korper an, ihre
Gurtpeitschen sind am Sitzge-
stell befestigt, riGcken also mit
den Sitzen nach vorn oder hin-
ten. DaB die Kritk an den

Ist, zeigt eine Modellpflege
maBnahme flr die 86er-Aus-
fuhrungen des 3er-BMW. Der
Federkern der Vordersitze ist
dort mit einer Kaltschaumauf-
lage versehen. Die Ricksitz-
bank dagegen besteht don
ganz aus Heiflschaum.

Uber das BMW 3er-Cockpit
ist schon viel Gutes gesagt und
geschrieben worden. In der Tat
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Ist das Armaturenbrett hin-
sichtlich Ubersichtlichkeit und
Funktion noch immer vorbild-
ich. Die leicht um den Fahrer
herum gewolbte Instrumenten-
tafel |aBt alle Hebel und Schal-
ter in griffige Reichweite rik-
ken, das Heiz- und Liftungs-
schema geriet klar und unmiB-
verstandlich. Nur solite BMW
sich einmal entschlieBen, auch
in Lenkradmitte eine moglichst
groBbe Huptaste unterzubrin-
gen. Die vier kleinen Druckta-
sten in den Lenkradspeichen
sind in einer Paniksituation
nicht schnell genug zu finden
und zu treffen.

Unterhalb des klar geglie-
derten  Instrumententragers
befinden sich in der Reihe der ‘
Wam- und Hinweisleuchten % r 4
auch solche, die an die Fahr- ' ' / 4

'

An ihren langen Ansaugrohren ist die drehmomentstarke eta-Maschine zu erkennen
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pDieser BN fahrt voraus. |
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Nur an einem schlichten ,.e" sowie einem Aufkieber im Riickfenster ist der Kat-BMW zu identifizieren
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Eine ,Halskrause” am Einfiillstutzen als Bleifrei-Mahnung Drehzahl- und Verbrauchsanzeige zusammen in einem Gerit
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Zeugwartung erinnern — das
heiBt, nur sie und nicht der Ta-
chostand bestimmen, wann die
nachste Inspektion fallig ist.
Diese Service-Intervallanzeige
besteht aus funf griinen, einer
gelben und drei roten Leucht-
dioden. Die grunen Lampchen
verschieben sich von links
nach rechts und zeigen bei Ein-
schalten der Zindung damit
das Nahen eines Werkstattbe-
suches an; die gelbe und die
roten Leuchten strahlen auch
wéahrend der Fahrt in Verbin-
dung mit den Schriftziigen ,,Oil
service” oder Inspection”,
wenn der Wartungstermin er-
reicht beziehungsweise lber-
schritten wurde. Nur die Werk-
statt besitzt einen speziellen
Schildssel, um die Leuchten
wieder zu loschen.

In den ersten Monaten
nach Einflhrung dieses ein-
satzbezogenen Intervall-Sy-
stems herrschte etwas Unruhe
unter den Kunden. Inzwischen
gilt die Sache jedoch als ziem-
lich zuverlassig. Beim Testwa-
gen begann das vierte und

Gy el W
RN 0 s g o T e !
Auf Testfahrt in Karnten entdeckt: malerisches Wasserrad

finfte grone Lampchen bei Ta-
chostand 8000 zu leuchten. Bei
etwa 11 000 km kam die gelbe
Lampe und mahnte zum Ol-
wechsel. Der eigentliche Ter-
min — bei 7500 km — konnte al-
so weit Uberschritten werden,
da das Auto vorwiegend auf
Langstrecken im Einsatz war.

Der Gepackraum des 3er-
BMW ist noch unberdhrt von
den aligemeinen Bestrebun-
gen, eine mdglichst tiefe Lade-
kante zu schaffen. So endet die
Ladeklappe Uber den groBen
Rickleuchten, und die Ge-
packsticke mussen ziemlich
hoch gestemmt werden. Auch

der Ausschnitt, den der Deckel
freigibt, ist nicht sonderlich
groB. 480 Liter Inhalt (mot-
Messung) betragen die Aus-
maBe des Laderaums. Beim
325e wird das Volumen gering-
fugig beschnitten, denn hinten
rechts steht aus Griinden bes-
serer Gewichtsverteilung die

Batterie. Sie ist in einem ge-
schlossenen Kunststoffkasten
verstaut, auf dem man noch ein
paar Ablagefacher fur Wam-
dreieck, Verbandkasten und
andere Dinge geschaffen hat —
gut geldst wie auch der an der

Gepéackraumklappe installierte ’
Werkzeugbehalter.

Konkurrenten

|
| Toyota |

Der BMW 325e und seine

Mitsu- | Lancia

Mer- Audi Opel iPevugem| Opel VW Corolla | bishi Delta
BMW | cedes a0 BMW | Rekord 505 | Kadett Golf GT Saab Coll HF
Modeil 325e | 190 E 2.2 E | 320¥1° 2.21LS GTI GSi GTI 16V 900i Turbo | Turbo
Hubraum effektiv cm’ | 2693 1897 | 2226 1990 | 2197 | 2165 1796 1781 1587 1985 1597 | 1585
Leistung kW (PS) | 80(122) | 90(122) |100(136)| 92(125) | 85(115) | 90(123) | 85(115) | 82(112) | 89(121) | 85(115) | 92(125) | 96(130) |
bei 1/min | 4250 | 5100 | 5700 | 5800 | 4800 | 5500 | 5800 | 5500 | 6600 | 5500 | 5500 | 5600
maximales Nm | 230 178 186 170 182 180 151 155 140 167 186 191
Drehmoment bei 1/min | 3250 | 3500 | 3500 | 4000 | 2800 | 4250 | 4800 | 3100 | 5000 | 3700 | 3000 | 3700
Beschleunigung
0-100 kmv/h s| 99 10,9 9.1 9.6 11,0 10,0 9.0 95 9.3 12,0 9.3 9,2
Spitze knvh | 188,0 | 197,9 | 2024 | 1996 | 1980 | 186,2 | 2000 | 1921 | 1944 | 1798 | 1956 | 196.0
DIN-Verbrauch
(Drittelmix) L/100km |B4(N)' | B,0(S) | 9,0(S) | 8,7(S) | B.2(S) | 8,7(S) | 80(S) | 8,0(S) | 7,7(S) | 9.8(S) | 8,4(S) | 8,8(S)
Testverbrauch L/100km [11,0 (N)'| 9.9 (S) | 10,2(S) | 10,6 (S)|11,9(S)|12,8(S) | 9,5(S) | 9.3(S) | 9.3(8) | 11.5(S) | 12,0(S) (10,9 (S)
Preis zweitiirig 30 550 - - 27 800 ~ - 22600 | 22760 | 20990 | 27600 | 21 300 =
viertirig DM | 31450 | 31122 | 30630 | 28700 | 22683 | 26895 | 23340 | 23510 - 28550 | - | 23650
' = Normal/Blaifrei - 7 = Nicht mehr gabautes Modell, aktualle Daten sieha _Alle 3er-BMW-Daten im Vergleich™ — ¥ = Ausiaufmodei,
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Das Kurvenverhalten ist unproblematisch

i
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Verschnaufpause im Salzburger Land ;

$
J BMW 325e
im Harte-Test

Auﬂ-&n ist der BMW 325e
nur durch die Schriftzlige
von seinen andersgearieten
Briidern 2zu unterscheiden.
Doch wenn man die Motorhau-
be dffnet, fallt einem sofort et-
was Ungewodhnliches ins Auge:
das nach vom aufklappende
Blechteil ist von innen mit einer
reliefartigen, schalldammen-
den Kunststoffverkleidung ver-
sehen, ahnlich wie sie in man-
chen Diesel-Fahrzeugen zur
Gerauschdammung. vorzufin-
den ist. Besondere Merkmale
des eta-Motors sind seine lan-
gen Ansaugrohre. Sie sollen
unter anderem fur einen guten
Drehmomentveriauf sorgen.

Im Cockpit fallt so lange
nichts auf, bis der Blick den
Drehzahimesser fixiert. Das
Instrument reicht nur Dbis
5000/min. Schon bei 4500/min
beginnt der rote Wambereich —
Kennzeichen eta.

Ob kalt oder heiB, der Motor
springt auf den ersten Schiis-
seldruck an. Doch sein Klang
ist anders als von BMW ge-
wohnt. Auch spirt man ganz
leichte Vibrationen im Leerauf,
kann aber fast kein Laufge-
rausch vermehmen. Die Dreh-
zahimessernadel kiebt auf 700
Umdrehungen. Ein leichtes
Streicheln des Gaspedals, und
der Motor entwickelt spontan
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und leichtfiBig Drehzahien.
Nur besonders feinfiihlige
Menschen bemerken, wenn
der Motor kalt ist, beim Be-
schleunigen ein leichtes Ruk-
keln im Antrieb. Das Motorge-
rausch klingt hart, bleibt aber
leise und frei von Nebengerau-
schen. Bei 1500/min kann
schon hochgeschaltet werden,
wenn nichts weiter als zigiges
Dahinrolien gefragt ist, auch
bis in den finften Gang. Der
Tacho steht dann bereits auf
80. Soll nun beschieunigt wer-
den, so ist das ohne Herunter-
schalten moglich, denn der eta-
Motor entwickelt schon hier ei-
ne erstaunliche Elastizitat und
legt weich und ruckfrei an Fahr-
lempo zu.

Kostproben des niedrigen

Drehzahiniveaus sollen folgen-
de Tachoangaben und die da-
zu erforderlichen Drehzahlen -
jeweils im fonflen Gang - er-
moglichen:
Tacho 80 ... .zirka 1500/min,
Tacho 120 . . . .zirka 2300/min,
Tacho 140 . . . .zirka 2500/min,
Tacho 150 . . . .zirka 2900/min,
Tacho 160 . . . .zirka 3100/min,
Tacho 180 . . . .zirka 3500/min.
Auch angesichts der trlige-

rischen Tachoangaben — Ta-
cho 160 sind nur .echte” 152
km/h — wird dadurch wohl kiar,
wo die Qualitdten des eta-Mo-
tors liegen.

Hohe Drehzahlen, wie sie
bei vielen Motoren flr hohe
Geschwindigkeiten erforder-
lich sind, machen aggressiv —
jedenfalis behaupten das viele
Psychologen. Ob es den Tat-
sachen entspricht oder nicht —
der eta-Fahrer bekommt damit
jedenfalls keine Probleme. Bei
Héchstgeschwindigkeit — mot
ermittelte 189 km/h bei Tacho-
angabe 199 km/h — dreht der
Motor im vierten Gang etwa
4700/min, im finften Gang nur
3800/min. Dann ist von ihm
nichts zu hbren, die Gerausch-
kulisse wird allein von den
Wind- und Fahrgerauschen der
sehr kompakten BMW 3er-Ka-
rosserne bestimmi.
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Der finfte Gang ist zwar als
langer Schongang ausgelegt,
doch der gute Drehmoment-
verlauf des eta-Triebwerks |aBt
ihn nie kraftlos und schiapp wir-
ken. Solange es nicht bergauf
geht, ist die Hochstgeschwin-
digkeit im fiinften Gang durch-
aus gut zu halten.

Der eta-BMW bietet barige
Kraft in allen Bereichen und ist
nicht gerade ein unsportliches
Fahrzeug. Doch bereitet die Art
seiner Kraftentfaltung flott
agierenden Lenkern einige Ge-
wohnungsprobleme. Wie in je-
dem anderen Auto neigt man
dazu, den Motor bei kritischen
Uberholmantvermn, soweit es
geht, auszudrehen — und ist
dann flugs und unverhofft an
der Drehzahigrenze. Bei etwa
4800 bis 4900/min riegelt ein

lich eine Fehlinvestition. Seine
groBte Stéarken liegen nun ein-
mal im mittleren Drehzahlbe-
reich. Und nur dort kann der eta
auch seinen Mehrpreis (ber
den Minderverbrauch wieder
hereinholen.

Ketzerisch sei dazu ange-
merkt: Der eta-Motor und die
Jer-Karosse passen eigentlich
nicht so gut zusammen. Denn
das vom Handling und von den
Lenk- und Fahrwerkseigen-
schaften her zum flotten Fah-
ren animiert und das letztend-
lich in die Reihe sportlich-kom-
pakter Limousinen gehort. Eine
' GroB-Limousine

fir das eta-Konzept vielleicht
die bessere, weil passendere
AuBenhdlle.

unbeladen beladen’

0~ 60km/h 455 50s
0= 80 km/h 6,58 758
0 - 100 km/h 99s 11.2s
0 - 120 km/h 139s 160s
0 — 140 km/h 205s 2325
1 km stehender Start 314s 329s

60 - 80 km/h 5583s 6,399s
60 = 100 km/h 11,2168s 13,0/204 s
60 - 120 km/h 1771271 s 20,5/338 s
60 — 140 km/h 28.3/508s 35,0/598 s
' mit 350 Kilogramm Zuladung

Drehzahlbegrenzer jah und ab- So aber kommt der ela-

rupt ab und unterbricht den
Vortrieb. Also sind ein wacher
Blick auf den Tourenzahier und
eine schnelle Hand am Schalt-
hebel angeraten, wenn es beim
Uberholen einmal eng werden
solite. Das ist um so mehr zu
empflehlen, als man rein aku-
stisch fast nicht zum Hoch-
schalten aufgefordert wird.
Doch ist es nicht nur
schwierig, sondemn vor allem
total unwirtschaftlich, dem ela
seine lelzten Reserven zu ent-
locken. Wer das standig tut, far
den ist das eta-Prinzip eigent-

BMW-Fahrer nur selten in den
GenuB der traumhaften Ver-
brauchswerte, die die Energie-
Control-Anzeige  signalisiert.
Bei 120 km/h, entsprechend ei-
ner gemeldeten Drehzahl von
2300/min, pendell sie zwi-
schen vier und sechs Litern.
Kaum ein 2zweites Aulo,
egal ob deutscher oder auslan-
discher Produktion, hat eine
derart exakte und zielgenaue
Lenkung wie der 3er-BMW.
Selbst plotzliche Richtungs-
wechsel, die durch ruckartige
Lenkmanodver eingeleitet wer-

den, bereiten ihm keine Proble-
me. Es kommi weder zu Nick-
bewegungen des Vorderwa-
gens noch zu Rollbewegungen
der ganzen Karosserie. Auch
die vielgeschmahte Ubersteu-
ermeigung hat beim 3er seit der
Emeuerung im Herbst 1982
langst nicht mehr den Stellen-
wert vergangener Zeiten. Im
Grenzbereich neigt der 3er
Zwar immer noch zum Wegwi-
schen des Hecks, doch ist der
Grenzbereich erstens weiter
oben angesiedelt und zweitens
nach wie vor gut und leicht zu
kontrollieren.

Die Schraglenker-Hinter-
achse des 3er-BMW gehort zu
den Radflihrungen, die den be-
sten KompromiB zwischen
Komfort und StraBenlage bie-
ten. Uber ihr Abroliverhalten
kann nicht geklagt werden. Die
mit Federbeinen versehene
Vorderachse hingegen steckt
Unebenheiten nicht ganz so
lassig weg. Auf Querrinnen
wirkt sie etwas stuckerig. Wenn
der BMW langere Zeit Uber
Holperpflaster gejagt wurde,
verharten sich die StoBdamp-
fer merklich und lassen deutli-
che StdBe bis in die Lenkung
durchkommen. Doch werden
die Dampfer auf ebener StraBe
nach kurzer Zeit schnell wieder
weich.

Ein ideales Sladtauto ist
der 3er-BMW mit eta-Motor
nur, wenn er mit Servolenkung
ausgerustet ist, Die kompakte
Karosserie ist vom Fahrersitz
aus gut zu Uberblicken; wo das
Auto vom und hinten aufhort,
bleibt dem Fahrer nicht verbor-
gen. Doch die Lenkung ist bei
langsamer Fahrt steif und
schwergangig und bringt den
Chauffeur bei engen Parkma-
novern manchmal arg ins
Schwitzen.

Auf langen Strecken merkl
man davon freilich wenig; viel-
mehr registrierl man einen sehr
stabilen Geradeauslauf und -
auch im Extremfall — hervorra-
gende Bremsen. Die Uber vier
Scheiben verfigende Verzo-
gerungseinrichtung (die vorde-
ren Scheiben sind innenbellf-
tet) laBt sich gut dosieren, sie
verieilt die Krafte auch ohne
ABS so, daB kein Rad vorzeitig
Uberbremst wird, und sorgt so-
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BMW 325e Kat

B¢s88 288

Motorieisung k'w

HH F

oder Nebengerusche, bei mittlerer Drehzahl leicht rauher Ton.
| Drehzahigrenze: Drehzahimesser serienméBig, bei etwa

| Motor und Leistung

Leerlauf: Motor springt warm und kalt problemios an, leichte Vi-
brationen im Leerlauf. Durch elektronische Regelung konstante
Drehzahl von 700/min,

Temperament: Motor schon im unteren Drehzahibereich sehr |
kraftvoll, keine Beschleunigungsiocher und insgesamt sehr dreh-
freudig.

Leistungsgewicht: mit 13,1 kg pro kW (9,6 kg pro PS) bei voll-

getankiem Testwagen noch rechl glinslig.
Vibrationen: leichtes Ruckeln im Kaltlauf. Sonst ohne Brumm-

4800/min unangenehm ruckartiges Abriegein.

Kraftubertragung

'L |+ +r¢||;t|

Kupplung: Pedal- und Funktionsweg normal lang, KraftschiuB

mmm1hzbﬂ4ﬂmMm2habﬁ
BS knmvh, von Gang 3 in 4 bei 135 km/h (4700/min).
Getriebeabstufung: insgesamt befriedigende Abstufung. Spit-
ze wird im 4. Gang erreicht und istim 5. Gang gut zu halten.
Héchstgeschwindigkeit: Werksangabe 193 km/h, mot-Mes-
sung 189,0 km/h bei ca. 4700/min im 4. Gang und bei ca.

Fahrleistungen

Elastizitat: Beschleunigung im 4.5. Gang

+++++++++++++++
----------------

lllllllllllllllll

!!!!!!!!!!!!!!!

iiiiiiiiiiiiiii

46 TEST

Instrumente: Tacho, Drehzahimesser, Tank-, Kihimitteltempe-
ratur- und Verbrauchsanzeige sehr Gbersichtlich (1).
Bedienung: groBies, aber tiefliegendes Handschuhfach (2), klar
definierte Heiz- und Liftungshebel (5), serienmaBige Service-
Intervallanzeige.

Handlichkeit: Lenkung angenehm direkt, aber beim Rangieren
Bedienung: Aschenbecher vor Schalthebel unglnstig placiert
(4), Schalter fir Heckscheibenheizung unbeleuchtet (7), Hup-
tasten in Lenkradspeichen ungunstig positioniert (6).
Tachoabweichungen:Tacho 60 = efl. 54 km/h, Tacho 80 = aff.
74 km/, Tacho 100 = efl. 92 kmvh, Tacho 120 = ell. 113 kimvh,
Tacho 140 = afl. 132 kmv/h,
Tacho 160 = elf. 152 km/h.

Testnote 8,0
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MaBe und Gewichte

mﬁiuﬂnﬂmmmm mm
sehr lbersichlliche Karossene. Platzangebot vomn gut, hinten
ausreichend. Lenkradumdrehungen 4.2; Wendekreis links/
rechts 10,4/10,4 m, Spurkreis 9,999 m. B e 7.0

Fa.hrwerk und Fahrsicherheit

mﬂmﬂmmmmﬁwp

mmmwhumm
bel hohem Tempo gut kontrollierbar einsetzende Ubersteuer-
tendenz.

: vorn und hinten straffe Abstimmung, vom leichie

aul Queminnen.

Déampfung: relativ straffe Dampfer, die auf holpriger Fahrbahn
zum Verharten neigen.
Bremsverhalten: sehr gul dosierbare FuBbremse, keine Fa-
dingprobleme, relativ spurtreu bei Vollbremsung.
Gerduschniveau: geringe Windgeréiusche, Motor durch niedri-
ges Drehzahiniveau auch bei schneller Fahrt akustisch nicht her-
vortretend.

+|+

+ [H [

Testnote 8,0 |

S £
o 142

i e RN tungen im
B8 e I:'_I_I|,J| untersiean
T Béreich 1-5

I belnedi trevien b
geni SO e NaUGS
Eyeif ,:mﬁ- der Praxis
rEc v nicht aul

TEST 47



mit fir héchstmégliche Spur-
treue. Auch lange Bergabpas-
sagen — mot wahlte fir diese
Prufung den Grofiglockner —
bringen die Bremsen nicht in
Schwierigkeiten. Selbst bei z(i-
gigen Abwartsfahrten waren

WOoIDGOmpr el (basdruck Fe

T } TITONEen

FOQRrECmiort und Sraldi&aniacae a1
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~ SMONROEF

Stolldampfer und Federbeine

' -

: rndes Fahrgefiihl mit
Gasdruck-StoBdampfern. Rundum.

Monroe bringt ein breites Proaramm hochemtwickelte

':d.u“.'.- AL W sl
FE L

e sCnmearnge Uampltung

Fragen Sie be

keine Fading-Erscheinungen
ZuU registrieren.

Ende Juni, als der Test
durchgefGhrt wurde, war das
deutsche Tankstellennetz
schon recht gut mit Normal/-
Bleifrei-Zapfsaulen bestickt.
Die geringsten Probleme gab
es auf den Autobahnen, wo na-
hezu jede zweite Station den
bleilosen Sprit ausschenkte
und auch durch deutliche Be-
schilderung darauf hinwies.

TERAE R 0 Wl

FrEQETNIONEn

Die Preise reichten von 1,399
Mark bis 1,468 Mark. In Oster-
reich gab es zur Testzeit schon
keine Tankstelle mehr, die ver-
bleites Norfmalbenzin aus-
schenkte. Der Kunde konnte
nur noch zwischen Normal/-
Bleifrei und Super/Bleihaltig
wahlen, so daB sich Kanisterim
Gepéckraum als Uberfllssig
erwiesen. Nur einmal gab es
mit dem 325e an einer Gsterrei-
chischen Tankstelle ein kleines

Bleifrei-Zwischenspiel. Die
Zapfsaule an der Tauem-Auto-
bahn war ndmlich noch nicht
mit der dinneren Zapfpistole
ausgeslattel, die allein in den
engen Tankstutzen des Kataly-
sator-Autos paBt. So blieb
nichts anderes (brig, als den
Tank per Trichter zu fllen — ei-
ne umstandliche und zeitrau-
bende Prozedur. BMW legt flr
diesen Fall ein besonderes
Plastikrohr als Tankhilfe in den




Gepéckraum. Beim Testwagen
hatte man das wohl irgendwie
vergessen.

Obwohl in Deutschiand und
Osterreich an Bleifrei-Tank-
stellen kein Mangel herrscht,
winscht man sich fir den 325e
einen groBeren Tank. Das Re-
servoir faBt nur 55 Liter. Der
Reservebereich macht unge-
fahr 15 Liter aus, so daB man
schon dann eine Zapfsaule an-
steuert, wenn nur 40 Liter zu
tanken sind. Bei einem Durch-
schnittsverbrauch von 11,0 Li-
ter/100 km, wie ihn mol Gber
knapp 4000 km Spezialtest-
Strecke ermittelte, geschieht
das schon nach spétestens
350 km Reise-Distanz.

Freilich kann man auch l&n-
gere Strecken ohne Tankpau-
se zuricklegen. Bei zilgiger
Fahrt im LandstraBentempo
IaBt sich namlich auch mit nur
acht Litem auskommen. Voll-
gas-Autobahnfahrten  hinge-
gen bringen den Katalysator-
3Jer durchaus auch mal an die
13 Liter-Grenze.

Bei den Beschleunigungs-
messungen auf dem Hocken-
heimring brauchte er sogar
noch ein biBchen mehr. Aller-
dings legte er sich dort auch so
kréftig ins Zeug, daB es zu her-
vorragenden Ergebnissen
kam. Mit 9,9 Sekunden von null
auf hundert steht er seinem di-
rekten Konkurrenten, dem et-
was starkeren und etwas leich-
teren BMW 320i, der den Stan-
dard-Sprint in 9,6 Sekunden
schafft, nicht viel nach. In den
Elastizititswerten ist er ihm
aber deutlich Oberlegen. So-
wohl im vierten als auch im
finften Gang erreicht er besse-
re MeBwerte. Von 60 auf 140
der eta im vierten Gang nur
24,7 Sekunden. Der 320i ist
da gut vier Sekunden langer
unterwegs. Im finften Gang
nimmt der eta dem 320i bis 140
km/h gar neun Sekunden ab.
Auch hier also ganz eindeutig:
Kennzeichen eta.

Mit weich hoher Durch-
zugskraft der eta aufwartet,
wird anhand der Elastizitats-
messungen mit 350 kg Zula-
dung noch. viel deutlicher. Er
beschieunigt beladen aus 60
km/h im vierten Gang auf 120

® Gute Serienausstattung

@® Fahrzeug-Einsatz wird durch
Service-Intervallanzeige
bericksichtigt

® Gute Bremsen

® Steuerfrei drei Jahre und neun
Monate bei Zulassung vor
dem 1. Januar 1987

iy

® Gemessen am technischen
Aufwand relativ hoher
Verbrauch

@ Schwergéangige Lenkung
beim Rangieren

® Sitze mit mangelhafter
Korperabstitzung

® StoBdampler verhdrten sich
auf unebener StraBe

® Tank zu klein
@ Hoher Anschaffungspreis

km/h fast genau so schnell wie
der 320i ohne Zuladung. Und
auch im finflen Gang sind
die Elastizitatswerte kaum
schlechter. Bis 140 km/h ver-
gehen beim beladenen eta
50,8 Sekunden, der unbelade-
ne 320i braucht 50,5 Sekun-
den. Dabei sind das Getriebe
und die Hinterachse des eta-
BMW um einiges langer Uber-

Die kompakte 3er-
Karosserie kann nach
wie vor Uberzeugen.
Doch dem hohen tech-
nischen Aufwand,

der zu einem Preis von
weit Uber 30 000

Mark fuhrte, ist der Ver-
brauch nicht ange-
messen. Elf Liter mar-
kieren in der moder-
nen Zweiliter-Klasse

setzl. Im Vergleich zum 320i
betragt die Gesamtlberset-
zung des vierten Gangs 2,79
statt 3,45, die des funften
Gangs 2,25 staft 2,76. Fir das
Modelljahr 1986 hat man je-
doch sowohl beim 320i als
auch beim 325e die Hinter-
achsubersetzungen geandert.
kiirzere Gesamitibersetzung -

schon langst die
obere Grenze — auch
ohne eta-Prinzip.
Dennoch ist der BMW
325e haargenau

dem Zeitgeist ange-
paBt: ein umwelt-
freundliches Automo-
bil, dessen uberle-
gene Art der Kraftent-
faltung eine ver-
trauenerweckende
Ausstrahlung besitzt
— gerustet flr die blei-
freie Zukunft,

2,37 im finften Gang. Noch
kirzer wurde die Achse beim
320i, wo sich eine Gesamt-
ubersetzung von 3,13 errech-
nen laBt. Der eta-Testwagen
war noch mit der langeren Ach-
se versehen.

Bevor der BMW 325e in
den Test genommen wurde,
wollte mot wissen, zu weicher
Schadstoffreduzierung  sein
Katalysator fahig ist. Das Auto
kam darum zur Abgasmessung
auf einen Prifstand, wobei die
amerikanischen Grenzwerte
Zugrunde gelegt wurden. Laut
Prifprotokoll reduziert der Ent-
gifter unter dem Wagenboden
den Kohlenwasserstoff-Aus-
stoB (CH) auf 0,211 g pro Mei-
le, die strengen US-Vorschrii-
ten erlauben hochstens 0,410
g/mi. Der Kohlenmonoxid-Ge-
halt (CO) wird auf 1,6 g/mi ge-
senkt, die USA schreiben als
Hochstwerte 3,40 g/mi vor.
Und schiieBlich schaffte er eine
(NO,) auf 0,23 g/mi, wahrend
die auBerordentlich strengen
US-Vorschriften hichstens 1,0
a/mi erlauben.

Diese prazisen US-Vor-
schriften, die in Deutschiand ja
nicht zur Anwendung kommen,
hat der 325e also voll und ganz
erfOiit. Doch mot will wissen,
wie lange der Katalysator seine
reinigende Wirkung behalt.
Darum bleibt der 325e fortan
als Dauvertestwagen in der Re-
daktion. Er hat dort 60 000 km
abzuspulen und wird dann
noch einmal aul den Prifstand
geschickt, um festzustellen,
wieviel der Katalysator nach
dieser Distanz tatséchlich an
Effektivitat eingeblBt hat.

Freilich dabei werden auch
noch ein paar andere Dinge zur
Sprache kommen: Wie die Ka-
rosserie des 325e diese Strek-
ke, die mehr als eineinviertel-
mal um die Erde reicht, (ber-
steht, und ob und wie oft sein
Motor dabei streikt. Was an Be-
triebskosten anfallt und wieviel
der BMW 325e hinterher noch
wert sein wird, daruber wird
ebenfalls berichtel. Und natir-
lich auch, ob es letzten Endes
eine gute Entscheidung war, zu
den ersten Katalysator-Kun-
den in diesem Lande 2zu
gehdren. Holger Glanz
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