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Doppeltest BMW 750i L gegen
Mercedes 560 SEL

Das neue Zwolfzylinder-Flaggschiff aus
Miinchen zieht am Topmodell

des Daimler-Benz-Konzemns vorbei.

Von Werner Schruf

TS

as Spiel ist nicht

neu: Es geht wieder
einmal um Platz eins.
Aber nicht in der Fuball-
Bundesliga zwischen
Bayern Miinchen und
dem VIB Stuttgart,
sondern in der Auto-
mobil-Weltliga zwischen
den Bayerischen Motoren
Werken und Deutsch-







Art — bequeme
Einzelsitze im
Fond (4104 Mark
Aufpreis), prak-
tische elektrische
Sitzverstellung
mit Memory,
funktionelle In-
strumente und
feingetifelte,
aber iiberfrachte-
te Mittelkonsole
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BMW 750i L gegen
Mercedes 560 SEL

!

lands groBtem und feinstem In-
dustrieunternehmen Daimler-
Benz. In diesem Fall kommt
der Titelverteidiger aus Stutt-
gart, und das seit Jahren. Der
wuchtige Mercedes 560 SEL,
darin sind sich alle Fachleute
einig, war bislang das beste
Auto der Welt.
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Die Karten aber sind jetzt neu
gemischt, und BMW hat zwei
Triimpfe in der Hand, die das
Blatt wenden: sieben Jahre
Entwicklungsvorsprung beim
neuen Siebener gegeniiber der
seit 1980 produzierten S-Klasse
und dem neuen Zwolfzylinder-
motor. Genug, um den lang ge-
hegten Traum der Miinchner
Wirklichkeit werden zu lassen —
mit dem 7501 L stellt BMW den
Thronfolger.

Das Ergebnis dieses Doppel-
tests ist damit vorweggenom-
men, aber es bleiben noch Fra-
gen offen. Beispielsweise diese:
Kann man in unserer leistungs-
orientierten und stets nach Bes-

Bajuwarischer Charme — mit
Naturleder Buffalo (Auf-

preis 1500 Mark) bezogene Ses-
sel im geriumigen Fond,
vorbildliche Instrumentierung,
wenig funktioneller Auto-
matik-Wihlhebel und seitlich
am Sitz versteckte Knopfe

fiir Verstellung und Memory

serem strebenden Gesellschaft
noch ruhigen Gewissens SEL
fahren? Man kann, und zwar
sehr gut. Nicht nur, weil der
Mercedes 560 SEL mit seinem
Grundpreis von 127 338 Mark
das teurere Auto ist—der 750i L
kostet genau 119 000 Mark —,
sondern weil sich die beiden zu-
mindest in Sachen Leistung we-
niger nehmen, als ihre Zylin-
derzahlen vermuten lassen.

Daimler-Benz hat den V8 zum
Jahrgangswechsel mit héherer
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BMW 750i L gegen
Mercedes 560 SEL

Verdichtung und modifizierter
Zindung ein wenig aufgepap-
pelt (siche auch Testbericht
Heft 19/1987) und so die Lei-
stung der hier getesteten Kata-
lysatorversion um nahezu 40
Pferdestarken auf 279 PS (205
kW) angehoben. Damit ist der
leistungsmiaBige Abstand zu
dem optisch sehr ansprechend
verpackten Fiinfliter-V12 im
BMW (Testbericht Heft
18/1987) mit seinen 300 PS (220
kW) nicht gravierend.

Beim Fahren gewinnt man gar
rasch den Eindruck, die Merce-
des-GroBkolbenmaschine sei
kraftiger. Esist erstaunlich, wie
spontan und bissig der Achtzy-
linder bei niedrigen Drehzah-
len zur Sache geht und die
schwere Limousine voran-
treibt. Sie stiirmt bei durchge-
tretenem Gaspedal ziemlich
ungestiim los, das spirt man
und bekommt es wenig spater
auch zn héren. Denn im obe-
ren Drehzahlbereich entwik-
kelt der bis dahin akustisch de-
zent prasente V8 eine ham-
mernde Gerduschkulisse.

Ganz anders setzt sich der
BMW-Motor in Szene. Er tritt
eine Spur behibiger an, so daB—
steigt man direkt aus dem Mer-
cedes um — der Wunsch nach
mehr Drehmoment anfkommt.
Aber das ist beim Zwolfzylin-
der naturgemaB bei niedrigen
Drehzahlen etwas geringer und
erreicht auch sein Maximum bei
héherem Drehzahlniveau. Man
mub also hoher drehen, denn
erst zwischen 4000 und 6000
Touren 4Bt der V12 seine Mus-
keln richtig spielen. Die dann
gebotene Leistungsentfaltung
vollzieht sich vollig undrama-
tisch, ohne jeden Anflug von
Aggressivitit, miihelos und
sanft, aber mit einer kraftvollen
Beschleunigung gekoppelt, die
Respekt verdient.
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In der Laufkultur, da gibt es gar
keinen Zweifel, hat die BMW-
Maschine die Nase weit vorn.
Sie geiztzwar mitzwolfzylinder-
spezifischen Reizen und klingt
bei niedrigen Drehzahlen eher
wie ein besonders gut ausgegh-
chener Sechszylinder, lduftaber
iiber den gesamten Bereich vol-
lig vibrationsfrei und unge-
wohnlich leise. Ab Tempo 150
beispielsweise ist von dem V12
nichtsmehrzuhoéren;dann drin-
gen nur noch Fahr-und Windge-
riausche ans Ohr.

Die Fahrleistungen beider Li-
mousinen geniigen hdchsten
Anspriichen (siche Vergleichs-
tabelle). Da ist es von unterge-
ordneter Bedeutung, daB der
7501 L bei hohem Tempo besser
beschleunigt als der 560 SEL
und auch in der Hochstge-
schwindigkeit mit 255 km/h den
Mercedes zuriicklaBt, wozu na-
tiirlich auch sein besserer Luft-
widerstandsbeiwert (0.34 ge-
geniiber 0,36) beitragt. Eine in
der Praxis wichtigere Rolle spie-
len die Ubersetzungsanpassung
und die Arbeitsweise der auto-
matischen Vierganggetriebe,
die jeweils iiber eine Economy-
und Sport-Vorwahlschaltung
verfiigen.

Beim BMW gibt es die zu lange
Ubersetzung zu beméngeln. Sie
senktzwar das Drehzahlniveau,
ist aber auch fiir den etwas ent-
tduschenden Antritt bei niedri-
gen Drehzahlen mitverantwort-
lich. AuBerdem bewirktsie.dall
die sehr weich schaltende Auto-
matik bei ziigiger Fahrweise
héufig die Gange wechselt, was
ganz besonders in der Sport-
Stellung auf Landstralen zu ei-
ner nervisen Fahrweise fiihrt.

Der Mercedes hingegen ist
deutlich kiirzer, sogar eine Idee
zu kurz iibersetzt; insgesamt
aber harmoniert diese Abstu-
fung besser mit der Motorcha-
rakteristik als beim BMW. Man
bleibt so haufig noch im groBen
Gang, wenn der 750-Fahrer be-
reits per Kickdown zuriick-
schaltet. Die sehr exakte Fiih-
rung des Wihlhebels und der
griffsympathische Knauf gefal-
len spontan beim Mercedes,

dagegen mag man sich mit den
kraftigen Schaltrucken bei
Kickdown nicht anfreunden.

NaturgemalB spielt der Benzin-
verbrauch bei Autos dieser
Preisklasse keine kaufentschei-
dende Rolle, doch ist es beruhi-
gend zu wissen, daB in beiden
Fillen mit einem &konomi-
schen Ergebnis gerechnet wer-
den kann. Ganz besonders
beim BMW, der mit durch-
schnittlich 15,5 Liter/100 km
iiber einen Liter weniger kon-
sumierte als der Mercedes und
sich zudem mit bleifreiem Nor-
malbenzin begniigte. Eine
Tankfiillung (100 Liter) reicht
rund 640 Kilometer weit, der
Mercedes (90 Liter) muB 100
km cher an die Zapfsiule.

Auch in den Fahrwerksqualiti-
ten macht sich der siebenjdhri-

ge Entwicklungsvorsprung des
BMW positiv bemerkbar. Sein
Fahrverhalten ist mustergiiltig,
aufgrund der iiberraschend gu-
ten Traktion der Antriebsrider
bleibt er auch in schnell gefah-
renen Kurven nahezu neutral,
Windempfindlichkeit und Ge-
radeauslauf sind kein Thema.
Es bedarf also keinerlei Fahr-
kunst, um mit ihm auf Anhieb
gut zurechtzukommen. Die ist
natirlich auch im 560 SEL nicht
erforderlich, doch a8t er sich
nicht ganz so miihelos um Kur-
ven lenken. Er neigt etwas star-
ker zum Untersteuern und fithlt
sich in schnellen Wechselkur-

BMW-Zwolfzylinder

Vorteile BMW 750i L gegen-

iiber Mercedes 560 SEL:

@ Hohere Motorlaufkultur

@ Schr niedriges Gerausch-
niveau

@ Bessere Handlichkeit

@ Ausgewogenere Fahreigen-
schaften

@ Besserer Federungskomfort

@ Sechr gute Sitze vorn und
hinten

Vorteile Mercedes 560 SEL

gegeniiber BMW 750i L:

@ Besseres Durchzugsvermo-
gen bei niedrigen Drehzahlen

@ Steifere, solider verarbei-
tete Karosserie

@ Geringere Auftheizung,
bessere Klimatisierung

@ Umfangreichere Serien-
ausstattung

Auch optisch ein Meisterstiick
modernen Motorenbaus —
der iiberaus kultiviert laufende




Hubrawm on® 4988 5547
Bohrung X Hub mm 84,0 x 75,0 96.5 x 94,8
Leistung kW (PS)bei I/min | 220 (300) bei 5200 | 205 (279) bei 5200
Max. Drechmoment
Nm bei 1/min 450 bei 4100 430 bei 3750
Verdichtungsverhilinis 88:1 10,0:1
| elektr. Kraftstoff- | mech. Kraftstoff-
Gemischaufbereitung einspritzung einspritzung
Bosch Motronic 3 |Bosch KE-Jetronic
Kraftiibertragung | Hinterradantrieb | Hinterradantrieb
Viergangautomatik |Viergangautomatik
I. Gang % 3,87
II. Gang 1,48 225
III. Gang 1 1,44
IV. Gang 0,73 1,00
Riickwirtsgang 2,09 5,59
Achsantrieb 3,15:1 2,65:1
Leergewicht kg 1916 1859
Zul. Gesamtgewicht kg 2350 2270
Beschleunigung ins
0- 60 km/h 4.0 3,8
0- 80 km/h 5,6 5,8
0-100 km/h 7,9 7.8
0-120 km/h 10,4 10,6
0-140 km/h 13,4 14,3
0-160 km/h 17,4 18,7
0-180 km/h 29 25,2
0-200 knv/h 28,9 37,7
1 km mit stehendem Start 27,6 28,3
Hochstgeschwindigkeit km/h 255 242
DIN-Verbrauch  inI/100km | Normal bleifrei Super bleifrei
Bei 90 kn/h (IV. Gang) 10, 11,1
Bei 120 km/h (IV. Gang) 11,5 13,6
Stadtverkehr 19,8 17,6
Testverbrauch inL/100 km 15,5 16,8
Innengerdusch indB(A)
Bei 50 km/h 58 59
Bei 100 km/h 63 62
Bei 130 km/h 68 69
Bei 160 km/h 71 75
Bei 180 km/h 75 76
Bei 200 km/h 78 80
Preis DM 119 000,— 127 338~
*V = V-Motor

ven ein wenig labiler an als der
750. Hinzu kommt, daB sein
Gewicht von 1859 Kilogramm
in allen Lebenslagen deutlich
spiirbar wird — man fahrt einen
schweren Wagen und muB bei
ziigiger Gangart am groBen
Lenkrad beherzt zupacken.

Der BMW-Zwolfzylinder, ob-
gleich nahezu zwei Tonnen wie-
gend, fahrt sich dagegen fast
wie ein Leichtgewicht — seine
Handlichkeit ist geradezu frap-
pierend. Das ist mit ein Ver-
dienst der geschwindigkeits-
abhiingigen Servotronic-Len-
kung. Bei niedrigem Tempo
1Bt sich die Finf-Meter-
Limousine mit spielerischer
Leichtigkeit dirigieren, mit zu-
nehmender Geschwindigkeit
steigen die Lenkkrifte letztlich
zu stark an. Das erfordert im-
mer wieder Gewdhnung, vor
allem nach lingeren Autobahn-
strecken in engen Ausfahrten.

Auch im Federungskomfort
kann der 750i L gefallen. Uber
kleine Fahrbahnunebenheiten
wie Querfugen auf Autobah-
nen, die den 560 SEL zu leich-
tem Stuckern anregen, gleiteter
mit seiner weichen Abstim-
mung souverdn hinweg. Auch
sein Abrollkomfort 1dBt zumin-
dest bei hoheren Geschwindig-
keiten keine Wiinsche offen.
Lange Bodenwellen hingegen
meistert der straffer ausgelegte
560 SEL besser, und auch bei
voller Zuladung fiihlt man sich
hier wohler als im dann unter-
dampft wirkenden BMW.

| Vor lauter Nebenaggrega-
ten und Leitungswirrwarr
kaum zu sehen - bullig an-
tretender Mercedes-V8

Im Sitzkomfort hingegen kann
der Mercedes mit seinen iippi-
gen Sesseln und der weichen
Riicksitzbank nicht mithalten.
Wer dhnlich bequem reisen will
wie im BMW, dem sei die bes-
ser profilierte und gepolsterte
Coupé-Sitzanlage mit der zwei-
sitzigen Fondbank empfohlen
(Aufpreis 4104 Mark). Sieht
man von der mit kleinen Kipp-
schaltern iberfrachteten Mit-
telkonsole ab, gibt es beim

Mercedes keinen Grund, an
der Bedienungsfreundlichkeit
zu maikeln. Alle Hebel und
Schalter liegen griffgiinstig, die
Ausstattung ist auBergewdhn-
lich reichhaltig, die Klimatisie-
rungsmdglichkeiten sind ausge-
zeichnet, und selbst das ver-
arbeitete =~ Wurzelholzfurnier
glénzt, wie es sich fiir eine Lu-
xuslimousine gehort.

Im BMW erinnert die matt ge-
haltene Holztifelung eher an
Imitat, Radio und Schiebedach
zédhlen nicht zur Serienausstat-
tung. Zudem hat die Klimaau-
tomatik mit der schwachen De-
frostung und dem etwas zu lau-
ten Geblise manchmal Miihe,
der Aufheizung durch die
schrigen Scheiben und den von
der Auspuffanlage erwirmten
Wagenboden Herr zu werden.

Das Raumangebot ist weder
hier noch dort ein Thema, denn
die mit verlingertem Radstand
ausgestatteten Limousinen
(BMW plus elf, Mercedes plus
14 Zentimeter gegeniiber Ba-
sismodell) bieten sehr groBzii-
gige Platzverhiltnisse, ganz be-
sonders in den mit Knieraum
lippig gesegneten Fondabtei-
len. In der Karosseriequalitit
gibt es aber erwihnenswerte
Differenzen: Beispielsweise ist
der lange BMW nicht ganz so
verwindungssteif wie der kurze
Siebener; dagegen wirkt der
Mercedes auch in der L-Aus-
fiihrung wie eine feste Burg.

Was spricht letztendlich fiir den
BMW? Sicher nicht an erster
Stelle sein Preisvorteil von rund
8000 Mark. Vielmehr sind es
der hohe Motorkomfort seines
Zwolfzylinders, die um Nuan-
cen besseren Fahreigenschaf-
ten, der etwas hohere Fahr-
komfort sowie seine iiberlege-
ne Handlichkeit. Fairerweise
muf} aber gesagt werden, daB
sich der Mercedes fiir ein
siecben Jahre altes Auto
nicht leicht geschlagen gibt
und in einigen Punkten sogar
noch iiberlegen ist. Dennoch:
Der BMW ist eindeutig das
modernere Auto.
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