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VIER- KONTRA SECHSZYLINDER

Ein Mittelklasse-Auto
hat normalerweise vier
Zylinder unter der Hau-
be. Doch wer was auf
sich halt, muB} seine
Motorleistung aus sechs
Zylindereinheiten
schopfen. Noch vor we-
nigen Jahren galt dies
bei Autokaufern als Bin-
senweisheit, die von
meist hOherer Laufruhe
der sechszylindrigen
Motoren erhartet wurde.

Doch die Entwick-
lung des Vierzylinder-
motors, der sich in der
Regel mit weniger Kraft-
stoff zufriedengibt, kam
deshalb nicht zum Erlie-
gen — mit dem Resultat,
daf viele moderne Vier-
zylinder ihren Sechser-
Kollegen in Leistung und
Laufkultur kaum noch
nachstehen.

Das soll aber nicht
heiBen, daB Sechszylin-
der ihre Berechtigung
verloren hatten. Gelas-
sene und kultivierte
Kraftentfaltung |aBt sich
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Konkurrenz

im

eigenen

Haus

mit ihnen immer noch
am leichtesten realisie-
ren — gerade weil ihre
spezifische Leistung
meist niedriger ausfallt.
mot verglich drei Vier-
zylinder-Modelle mit
drei Sechszylindern,
wobei die Motoren un-
terschiedlicher GréBe
und Zylinderzahl je-
weils in den gleichen Ka-
rosserien stecken.

Der BMW 318i, eines
der wenigen Vierzylin-
der-Modelle, die es bei
BMW noch gibt, legt
sich mit dem BMW 320i,
einem Sechszylinder,
an. Der vierzylindrige
Ford Sierra 2.0 ver-
sucht, dem Sechszylin-
der-Sierra 2.3 Paroli zu
bieten. Und der Renault
25 GTX, ein Vierzylin-
der, tritt gegen seinen
Sechszylinder-Bruder
an, den luxuriésen Re-
nault 25 V6 Injection. ’

Fodos: Bindar
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VIER- KONTRA SECHSZYLINDER
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3181 kontra 3201

ie Bayerischen Motoren

Werke verstehen sich
mcht nur darauf, mit an-
spruchsvollen Werbespriichen
automobilistische Wertvorstel-
lungen zu formulieren, zu ,opti-
mieren”, sie bieten in der Tat
ein reich gefachertes Motoren-
programm an.

Wer sich der ,zeitgemalen
idee vom Automobil ange-
schlossen” (BMW-Zitat in der
Bedienungsanleitung) und ein
Dreier-Modell in seine engere
Kaufentscheidung einbezogen
hat, den dirften, was die Wahl
des passenden Aggregats un-
ter der Motorhaube angeht,
wohl nachtelange Zweifel und
Uberlegungen plagen.

Soll es ein 3181 mit Vierzy-
linder-Motor und 77 kW (105
PS) Leistung sein, oder strebt
man gleich den noblen Sechs-
zylinder 320i mit 92 kW (125
PS) an? Laut Preisliste betragt
der Unterschied, der letztlich
auch eine Frage des Ansehens
sein kann, exakt 3 400 Mark.

Wassergekiihlte Reihen-
motoren sind sie beide, sie sit-
zen langsgeneigt eingeordnet
und unterscheiden sich optisch
kaum, lediglich die Anzahl ihrer
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BMW-Vierzylinder: eine rauhe Maschine, ver

braucht wenig

Ansaugkandle und Zindker-
zen verrat dem Kenner, wel-
che Arbeitsweise die bayeri-
sche Maschine jewesils an-
schlagt. Auch das Innenleben
der beiden gleicht sich weitge-
hend. Wie bei modernen Ver-
tretern ihrer Art Gblich, ge-
schieht der Ventiitneb dber

Modern konzipiert
sind sie beide

Leichtmetall-Kipphebel und ei-
ne obenliegende Nockenwelle,
die Ventile sind hangend im Zy-
linderkopf aus Leichtmetall an-
geordnet. Wahrend die Nok-
kenwelle beim 318i Uber Kette
angetrieben wird, besorgt die-
se Arbeit im 320i-Motor ein
Kunststoff-Zahnriemen.  Au-
Berdem hat der Sechszylinder
mit sieben Kurbelwellenlagern
deren zwei mehr als der umim-
merhin 60 Kilogramm leichtere
Vierzylinder.

So sehr die technischen
Gemeinsamkeiten der beiden
BMW-Motoren auch hervorste-
chen, so villig unterschiedlich
gehen sie doch zu Werke. Das
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VIER- KONTRA SECHSZYLINDER

BMW 318i
kontra 320i

bemerkt der Fahrer bereits an
der Akustik: Schnurrt der
Sechszylinder des 3200 sei-
denweich aus Leerlaufdreh-
zahl hoch bis 2zu etwa
6200/min, wo ein Begrenzer
dem Geschehen dann ein En-
de setzt, so drohnt der 318i-
Vierzylinder merklich lauter
und rauher. Zwar erreicht auch
er seine MNennleistung bei
5800/min; doch die Art seines
Hochturnens an der Leistungs-
Leiter ist splr- und hérbar mih-
samer. Gleiches gilt fur den
Verlauf der Drehmomentkurve.
Kontinuierlich, mit leichtem Zu-
satzschub ab etwa 3400/min,
legt der herrliche BMW-Sechs-
zylinder zu, erreicht bei einer
Drehzahl von 4000/min seinen
Maximalwert von 170 Newton-
meter und gleitet ebenso sanft
wieder ab. Im 318i hingegen
setzt bei 2700/min ein spirba-
rer Ruck ein, der kurze Zeit bis
auf 4500/min und maximal
145 Nm eskaliert, um danach
auch schnell wieder abzu-
schiaffen.

Die Fahrleistungen, insbe-
sondere die Elastizitatsmes-
sungen, bestatigen diesen et-
was unharmonischen Drehmo-
mentverlauf des 318i-Motors.

Der 318i ist
deutlich lauter

Zwar beschleunigt er das Auto
fir seine Leistungskiasse tap-
fer in 11,8 Sekunden von null
auf 100 km/h. Doch sobald sich
der 318i mit Tempo 60 vor-
wartsbewegt und plotzlich an
Leistung zulegen soll, 1aBt er
sich gegentber dem 320i deut-
lich mehr Zeit. Beispielsweise
hat der Sechszylinder Tempo
140 bereits nach 28,6 Sekun-
den erreicht — der 318i bendtigt
dafir immerhin satte drei Zeit-
einheiten mehr.

Wie schwer sich der Vierzy-
linder tut, um mit dem starkeren
Bruder gleichzuziehen, regi-
striert aber nicht nur die Stopp-
uhr, auch das PhonmeBgerat
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rausch (81 dB/A/) animieren
wirklich nicht dazu.

Besonders eklatant ist die-
se deutlich hthere Gerausch-
kulisse im 318i deshalb zu wer-
ten, weil sie in einem Testwa-
gen mit Funfganggetriebe ge-
messen wurde. Serienmabig
aber hat dieses Auto nur ein
Vierganggetriebe und ist damit
in dem obersten Geschwindig-
keitsdrittel sogar noch lauter.
Deshalb die Empfehlung fir
318i-Interessenten: unbedingt
das Flnfganggetriebe mit

Der BMW 320i (links) hat serienméBig breitere Giirtelreifen

bringt deutliche Unterschiede
zutage. So meldet es bei
100 km/h im vierten Gang fir
den 3181 etwa 71dB(A), flr
den 320i aber nur 67 dB(A).
Das bedeutet ein deutliches
Komfort-Plus flr den Sechszy-
linder; 320i-Insassen werden
akustisch lange nicht so0 mal-
tratiert wie Mitreisende im 318i.
Dieser Gerausch-Unterschied
zieht sich im dbrigen durch
alle  Geschwindigkeitsberei-
che. Erst ganz oben, wenn bei-
de Autos ihre Héchstgeschwin-
digkeit erreicht haben, egali-
sierl sich der motorische Vorteil
des 320i wegen hoher Windge-

rdusche der nicht gerade su-
per-aerodynamischen BMW
Dreier-Karosserie.

Noch zum Thema Spitze:
DaB der BMW 320i fast
200 km/h rennt, hebt sein An-
sehen im Kreis der Konkur-
renz, aber auch die gemesse-
nen 184 km/h des 318i sind re-
spektabel. In der Praxis bedeu-
ten 15 km/h Differenz in der
Hochstgeschwindigkeit sicher
mehr als nur ein Status-Sym-
bol. Doch der 318i-Fahrer wird
wohl nur ungermn lange im
Bereich der Héchstgeschwin-
digkeit fahren wollen, denn
Drehzahl (5900/min) und Ge-

Schoncharakter dazukaufen,
auch wenn es firstliche 518
Mark mehr kostet.

Der 320i besitzt finf Fahr-
stufen ab Werk sowie einige
andere Details. So lauft er bei-
spielsweise aul Stahlrddern
der Dimension 5 1/2 J x 14 mit
195/60 HR 14-Reifen, die an-
sielle der schmalen 175/70-
Serienpneus beim 318i noch
252 Mark Aufpreis kosten.
Desweiteren besitzt der 320i
schon von Haus aus einen
Drehzahlmesser mit integrier-
ter Verbrauchsanzeige, flr den
318i ebenfalls ein sinnvolles
Zubehor (kostet 364 Mark zu-
satzlich). Und schlieBlich be-
zieht das Sechszylinder-Auto
seine Anlasserkraft aus einer
etwas starkeren Batterie, was
dem 318i-Kunden 31 Mark
mehr abverlangt, wenn er sie
ebenfalls haben mdchte.

Uberhaupt nicht bekom-
men kann man fir den 318i je-
ne so segensreiche wie stran-
fallige Warneinrichtung am
Dachhimmel des BMW 320i,
die sogenannte Check Control.
Dieses Paneel informiert per
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BMW 318i
kontra 3201

Knopfdruck iiber die Betriebs-
bereitschaft verschiedener Sy-
steme, etwa, ob das Rucklicht
brennt, ob genug Ol durch den
Motor zirkuliert oder ob das
Scheibenwaschwasser noch
ausreicht. Ganz besonders
clever losten die Meister der
Auto-Elektronik dabei die OI-
standskontrolle. Weil das Mo-
tordl einen ringfbrmigen Kanal
passieren muB, ehe es ber ei-
ne Offnung am unteren Ende in
die Schwimmerkammer dringt,
kénnen selbst ruckartige Im-
pulse wie scharfes Bremsen

oder Kurvenfahren nicht als
warnende Information durch-
schlagen — die Check Control
meldet sich erst dann per
Leuchtsignal, wenn tatsachlich
Zu wenig Schmiermittel vor-
handen ist.

Nicht nur des Ols wegen
missen sich beide Dreier-
BMW relativ wenig an Tank-
stellen einfinden. Im Durch-
schnitt Gber jeweils rund 1500
Testkilometer geniigen dem
318i 9,5 Liter Superbenzin pro
100 km, der 320i genehmigt
sich vertretbare 1,1 Liter mehr.
Dies erlaubt in beiden Fallen
einen Aktionsradius von im-
merhin 500 Kilometern. Nach
einzelnen Fahrdisziplinen auf-

geschllsselt, verbrauchen
318i und 320i bei scharfer Au-
tobahntour unter Ausnutzung
ihres wvollen Leistungspoten-
tials 10,3 bzw. 12,5 Liter/100
km, bei zligiger Langstrecken-
fahrt 9,2 bzw. 9.4 Liter/100 km
und im Stadtverkehr zwischen
8,9 und 9,8 Liter/100 km (318i)
bzw. zwischen 9,1 und 11,1 Li-
ter/100 km.

Wie man sieht, muB3 BMW-
Besitz in diesen beiden Versio-
nen keine teure Freude am
Fahren sein. Dennoch, bei
3400 Mark Differenz zwischen
BMW 318i und 320i bleibt die
Zu klarende Frage: Welcher ist
besser? Eindeutig knnen hier
die zwei Mehr-Zylinder des

320i einen Sieg verbuchen;
dieses Triebwerk geht harmo-
nischer zur Sache als der rau-
he Vierzylinder, vor allem auch
deutlich leiser. Nach einer
Milchméadchenrechnung kénn-
te man zwar glauben, daB je-
des der 20 Mehr-PS beim 320i
nun 170 Mark kostet, was in der
Tat teuer ware. Doch man er-
kauft sich bei dem Sechszylin-
der-Modell ja auch ein paar
Ausstattungs-Annehmlichkei-

ten mehr, die ein BMW 318i
nicht serienmaBig hat oder gar
nicht haben kann. So gesehen
bestatigt sich auch die Statistik
wieder: Laut BMW verkauft
sich innerhalb der Dreier-Reihe
der 320i weitaus am besten. hz

Motor

Vierzylinder-Motor mit 1766 cm?,
77 kW (105 PS) bei 5800/min,

Daten und MeBwerte

BMW 318i

Elastizitat
Beschleunigung aus 60 km/h im
4, Gang (in Klammer 5. Gang):

BMW 320i

Motor
Sechszylinder-Motor mit 1990
cm?, 92 kW (125 PS) bei

Gang (in Klammern im 5. Gang):

Elastizitat
Beschleunigung aus 60 km/him4.

145 Nm bei 4500/min, Verdich- 60— 80km' ..... 7.0( 9,8)s | 5800/min, 170 Nm bei 4000/min, 60— 80km/h ...., 6,.5( 9.8)s
tung 9,5. 60 —100kmth . .. .. 13,7(20,1)s | Verdichtung 9,8. 60 —100km/h . ....13,0(19,7)s
60 -120kmM ..... 21,7 (32,6)s 60 —-120km/h ..... 20,3(32,0)s
MaBe und Gewichte 60 —-140km/h .. ... 31,7(52,1)s | MaBe und Gewichte 60 —140km/h ... .. 28.6(50,5)s
Radstand 257,0 cm, LAnge 432,5 Radstand 257,0 cm, Lange 432,5
cm, Breite 164,5 cm, Hohe 138,0 Innengerausche (im 4./5. Gang) | cm, Breite 164,5 ¢cm, Hohe 138,0  Innengerausche (im 4./5. Gang)
cm, Leergewicht vollgetankt 100km/h......... 71/70dB{A) | cm, Leergewicht voligetankt 100km/h......... 67/67 dB(A)
1000 kg, zul. Gesamtgewicht 140km/h......... 78/77dB(A) | 1100 kg, zul. Gesamtigewicht 180km/h......... 74/74dB(A)
1460 kg. 1520 ka.
DIN-Verbrauch DiN-Verbrauch
Fahrieistungen (Liter Super/100km) Fahrleistungen (Liter Super/100 km)
R T A 7.6s O R A e ¥ 58 | 0—80kmih-. . s 6,5s IR ol a & o 6,2
0-100km'h ........... 11,88 z £ g Ty s T Al e 7.6 | O=100kmM . ... 0onee- 96s 1 ] TS e e N 8.1
0—120km/h ....ovunns i O Y 1 A S G6 | O=T120KMVN +0vvrisesnes 1395 Stadlzykius............. 11,9
0-140km/h . .......... 246s 0—140km/h .. .ovv vt .. 19.0s
0-1680km/m ........... 388s Testverbrauch 0—-160km'h ........... 28,1s Testverbrauch
37 v L R 184km/h 9,5 Liter Super/100 km 2TaT 3 - 199km/h 10,6 Liter Super/100 km
Predg. oo v 23 350 DM s, .0 26 750 DM
100 B i e e
les Tosoem
180 92 kKW (125 P5]
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Ot vmmg.-lr ~
: /| ﬁrﬂﬂn? P5)
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E 1 170 M —t- 100
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