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Fiur einen BMW eher durchzugsschwach - die Siebener,

die ersten Monate.

Seit 11. 6. dieses Jahres gibt es sie zu
kaufen — die neuen 7er BMW. Der
Start ist weder gut noch schlecht.
Jedoch auf keinen Fall so, wie ihn sich
die Manager in Minchen vorgestellt
hatten.

Die Presse schlieBt sich unserer
Meinung an: Der Neue hat wenig,
was man nicht schon kennt. Er tut
sich schwer, Interesse wachzu-
halten.

Trotzdem, seit Juni 94 steigen die Zu-
lassungszahlen: Verglichen mit dem
gleichen Monat des Vorjahres, werden
im Durchschnitt etwa doppelt so viele
Fahrzeuge mit der Nummer 7 zugelas-
sen.

Faktum jedenfalls ist zweierlei: Zum
einen sind in den ersten Monaten im-
mer auch Handlerzulassungen enthal-
ten. Das 1aBt den Start kraftvoller er-
scheinen, als er eigentlich ist. Zum
anderen ist schon jetzt abzulesen,
daB — wenn Uberhaupt - die Siebener
nur schleppend in die Gange kom-
men. Ein wirklicher deutlicher Zulas-
sungsschub, wie er erfahrungsgemal
bei jedem neuen Modell zu erwarten
ist, steht noch aus.

Kommen die Siebener auf dem deut-
schen Markt eher behabig aus den
Startlochern, so fallt es ihnen auf den
internationalen Markten in West-
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europa noch einmal merklich schwe-
rer, auf Touren zu kommen.

Weiterhin halt die S-Klasse ihren fiih-
renden Rang im Segment — in West-
europa wurden bis Ende September

94 16.510 Fahrzeuge der S-Klasse zu-
gelassen. Dagegen stehen 13.397
(neue und ,alte“) Siebener von BMW
fur den gleichen Zeitraum.

Auch in Deutschtand ist der Siebener
von BMW naher an die S-Klasse in ab-
soluten Zulassungszahlen herange-
kommen - jedoch auch auf dem in-
landischen Markt sind die Fahrzeuge
der S-Klasse nach wie vor weit mehr
gefragt als der Wettbewerber aus
Minchen. Siebener BMW wurden bis
September 9.443 zum StraBenver-
kehr angemeldet, Fahrzeuge der
S-Klasse hingegen waren es 10.986.
Vom Ziel, das man sich bei BMW noch
zur Vorstellung der Reihe im ersten
Quartal des Jahres machte, ist man
weit entfernt. Die Erwartung ging da-
hin, ,sicher noch einige 10.000 Fahr-
zeuge mehr abzusetzen® als mit dem
Vorganger.

Die druckfrischen Zulassungszahlen
,Oktober 94 liegen vor (ams 25/94):
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Im Oktober wurden schon wieder we-
niger BMW Siebener zugelassen als in
den Monaten davor — 1.053 Fahr-
zeuge im Oktober, nach 1.588 im
September und 1.800 im August. Es
scheint, als kdme der Absatz schon
wieder ins Stocken, noch ehe er rich-
tig in Fahrt kam.

Die Fachpresse fa3t das ,Phanomen
Siebener® vermutlich treffend zusam-
men: in ein allgemeines Bedauern
darlber, daB sich der neue Siebener
so ,bescheiden” gibt. ,Der neue Sie-
bener ist sachlich .. .,“ bietet aber zu
seinem Vorganger kaum optische
Kauf-mich-Reize", stellt deshalb ADAC
motorwelt (8/94) kurz und biindig
fest.

BMW-Fahrer, die zu 33,4 % Styling als
entscheidendes Kaufkriterium ange-
ben und denen neue, ungesehene Op-
tik wichtiger ist als alles, antworten
auf den Newcomer mit Zuriickhal-
tung.
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In der Oberklasse gelten
besondere MaBstabe — Form follows Klasse.

»Der Neid muB es
Mercedes lassen: Wurde
die S-Klasse ob ihres
Kingsize-Formats und ihres
3 Ubergewichts allseits ge-
scholten, als Transportmittel der er-
sten Klasse setzte sie MaBstabe.

So sieht es bis jetzt auch die Kund-
schaft. In der Oberklasse kauft sie -
nach anfanglichem Zogern — wieder
das, was sie schon immer kauft:
vorwiegend Mercedes.” ams (15/94).

Allein durch seine Prasenz hat der
neue BMW die Design-Debatte in der
Oberklasse wieder belebt und um den
wesentlichen Aspekt bereichert:

Es wird wahrgenommen und akzep-
tiert, daB ein Fahrzeug dieser Klasse
sicher auch — haufig auch haupt-
séchlich — deshalb gefahren wird, weil
es etwas reprasentiert. Ein Design,
wie es fir die S-Klasse gefunden
wurde, wird diesem Anspruch in der
Mercedes-Benz eigenen, markanten
Gestaltung gerecht.

BMW hat die andere mogliche Posi-
tion bezogen: ein Fahrzeug der Ober-
klasse zum Preis der hochsten Klasse,
das sich in den Formaten der Mittel-
klasse tarnt.

Understatement, richtig eingesetzt,
wird honoriert. Wird es jedoch lber-
strapaziert, verschwindet sein Reiz.
Die Strategie der Bayern ging zumin-
dest bis vor kurzem bei Fachjournali-
sten auf. Nun, da der direkte Ver-
gleich erfahrbar ist, formiert sich die
Gruppe derer, die es dem neuen 7er
als Manko anlasten, da3 er zuwenig
shermacht®.

Nachweislich nicht auf geht das
Kalkil der BMW-Planer. Die Verkaufs-
zahlen sprechen nicht fir den 7Zer,
wohl aber flir die S-Klasse. Obwohl
»Status” und ,,Reprasentation” selten

unter den entscheidenden Kauf-
motiven genannt werden, scheinen
sie wichtiges Entscheidungskriterium
zu sein. Vor allem, wenn sie vermif3t
werden.

»Am Volant sitzt Daniel Schmidt,
ein Mann mit dem Diplom der
Rolls-Royce-Chauffeurschule...:
,Der Mercedes ist das klassische
Chauffeurauto, groB, hoch, wiirde-
voll.““ ADAC Spezial '94.




Tatsachlich ist es BMW gelungen, einen neuen 7er
perfekt unter einem alten 7er zu verstecken.

Es ist eine Binsenweisheit,
aber offensichtlich wird sie
ab und an nicht ernst ge-
nommen: Ein neues Pro-
dukt braucht einen deutli-
chen Neuigkeitswert, sonst ist es flr
Kaufer uninteressant. So macht BMW
vermutlich gerade die Erfahrung, daB
man Neuheiten sehen muB, um sie zu
erkennen.

Mehr als 2 Milliarden Mark hat man
nach eigenen Angaben in die neue
7er Reihe investiert. Man hatte etwas
mehr Augenmerk auf das AuBere rich-
ten missen, um den gewiinschten
Erfolg bei den eigenen Fahrern zu
haben.

Zu sehr ist gerade das neue Design zu
einer Aktualisierung, einem Facelif-
ting des alten Stylings geraten. Man
braucht schon Insiderkenntnisse, will
man auf Anhieb zwischen dem Neuen
und dem Vorgénger unterscheiden.

~Wenn der Siebener sprechen konnte,
wirde er sagen: ,Hey, ich bin ein
vollig neues Auto, ohne daf3 es einer
merkt.* ADAC Spezial '94.

Hingegen finden die Uberarbeitungen
an der S-Klasse allgemein Beachtung
und Wohlwollen. Sie sind mit dem Au-
genmal vorgenommen, das eigentlich
BMW in der neuen Werbung fiir sein
Prunkstlick reklamiert.

L,Minimale Anderungen an Kihlergrill,
StoBstange, Heck und Seitenlinien
lassen die S-Klasse jetzt nicht mehr
so wuchtig erscheinen.”

ADAC Spezial '94.

Wenn man sich dies alles vor Augen
fuhrt, wird bewuBt, daB das Design
der S-Klasse auf seine Art die pro-
gressivere — weil konsequentere -
Erscheinung ist.

Das Fahrzeug erscheint heute optisch
leichter, wohlproportioniert und dyna-
mischer. Das bewirken neugestaltete
StoBfanger vorne und hinten; die
schlankere Linienfiihrung entsteht

A Insider erkennen den neuen Siebener an der noch einmal gestauchten Doppelniere und der neuen

Optik der Scheinwerfer. Sonst bleibt vieles beim alten.

A Durch die Uberarbeitung gewonnen hat die
S-Klasse. Von allen Seiten erscheint sie dynami-
V scher und tiefer.

A Auch Tiefstapeln will gelernt sein: Das Heck
erscheint zu wuchtig im Vergleich zur gestauch-
¥V ten Frontpartie.

A Der BMW: unzureichend gebéndigte Lichtflut.

A In der S-Klasse: Auch bei schlechtem Wetter gute Seitensicht. Der AuBenspiegel hilt Spritz- und
Schmutzwasser fern. Schlechtere Aussichten hingegen bei den Siebenern.

A Kréftige Tiirgriffe fir alle Fille an der S-Klasse. Trotz massiver Kritik: die BMW-, Tiirfallen" auch
beim neuen Zer.

durch den harmonisierten, horizontal
gegliederten Seitenschutz. Die Absen-
kung der Karosserie um 20 Millimeter
tut ein Ubriges, um das Fahrzeug we-
niger massig erscheinen zu lassen.

Die Front gewinnt durch neue Schein-
werfer. Abblend- und Fernlicht sind
nun eine breite, gestreckte Einheit.
Die ungetdnten Blinker verbreitern die
Optik der Lichtanlage zusatzlich und
flathen die Frontpartie ab. Wesentli-
cher Faktor der neuen Harmonie in
der S-Klasse ist jedoch das Heck. Es
wurde der neuen Optik angepaBt und
liegt nun deutlich tiefer und breiter.
Diese Harmonie von Front und Heck
|86t der neue 7er vermissen. Im Ver-
haltnis zur Front wirkt das Heck zu
méchtig.

Dabei bleibt die S-Klasse das, was
ihren Erfolg begriindet: ein stattliches
Fahrzeug. Und auf den ersten Blick
wie auch in jedem Detail ein
Mercedes.

Details fallen in der Oberklasse bei
BMW auf, allerdings storend. Wesent-
liche Funktionen missen sich in das
Gestaltungskorsett einzwéangen.
Schon haufig beméngelt und auch im
neuen BMW ein Kritikpunkt — die Tiir-
griffe. Schick integriert, aber gemeine
Fallen fiir lange Fingernagel, und, was
gravierender ist: Im Fall eines seitli-
chen Aufpralls ist nicht mehr sicher-
gestellt, daB sich eine BMW-Tiir ohne
technische Hilfsmittel 6ffnen 1a8t.

Die AuBenspiegel haben in der
S-Klasse eine zweite, wichtige Auf-
gabe, ndmlich die Seitenscheiben frei
von Schmutz und Spritzwasser zu hal-
ten. Die des BMW erfiillen diese fiir
die Sicherheit unverzichtbare Aufgabe
nurim Ansatz.

»30 haben sich die Stylisten des
neuen 7ers sehr behutsam an die
Renovierung fiir 1994 gemacht.
Man kann auch sagen, zaghaft."
FAZ 18.10.1994



In der S-Klasse ist ,,Ubersicht* das MaB aller Dinge,

im BMW wird daraus ein Uberangebot.

Im Inneren der beiden
Oberklasse-Kandidaten
BMW und Mercedes-Benz
treffen zwei Auto-Weltan-
schauungen aufeinander.
Es geht darum, wie ein Fahrzeug der
Oberklasse flir den Fahrer am dien-
lichsten ist.

Dem S-Klasse-Fahrer versucht man
soviel wie moglich abzunehmen.
Grundsatzlich heiBt es fir die
S-Klasse wie fir jedes Fahrzeug von
Mercedes-Benz: ,Weniger ist mehr.”
Nur was wirklich fir das sichere Fah-
ren wichtig ist, wird zum Informa-
tions- und Funktionsangebot.

Dem BMW-Fahrer bietet man an,
soviel wie mdglich im Griff und unter
Kontrolle zu haben. Man glaubt, daB
viel viel hilft. Wobei allen Experten
klar ist, daB der Fahrer nur eine redu-
zierte Anzahl von Informationen wahr-
nehmen, auswerten und verarbeiten
kann — bei BMW scheint dieses Mal3
ausgeschopft. Zum Beispiel summie-
ren sich allein die Bedienelemente im
BMW M5 auf 98 — der Mercedes E
500 begnligt sich mit 63. ams 17/94

So ist in der Oberklasse der BMW
fragwiirdiger ,,Sieger nach Knopfen®.
ADAC motorwelt (8/94) findet des-
halb auch, ,daB es zu weit geht, wenn
das Lenkrad im BMW neben der
priméren Aufgabe auch noch Tastatur
fiir Radio, Tempomat und Telefon ist®.

Dies hat bei BMW Methode: Typische
BMW-Fahrer mochten kontinuierlich
beschaftigt sein. Nicht grundlos ge-
ben 90% aller BMW-Fahrer an, daB
sie bevorzugt selbst fahren. Die
Freude am Fahren, die BMW prokla-
miert, beinhaltet auch die Freude am
Kontrollieren, Schalten und Walten.

~Diese Autos verfligen Uber etwa so
viel Schalter, Hebel und Schieber, wie
zur Steuerung eines Atomkraftwerkes
notig sind.“ ams 14/94.
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A Das Angebot der Bedienelemente — auf das Notwendige reduziert.

O =

EHEIEIE © (s

A FEindeutig nach Bedeutung strukturiert — die Instrumentierung.

A Alles Licht auf einen Griff — ein einziger Dreh-
schalter in der S-Klasse.

A Vorbildiich in der S-Klasse: die FuBfeststell-
bremse mit akustischer Warnung.

—

Bei der S-Klasse reduziert sich das
Bedienungs- und Informationsange-
bot. Informations- und Bedienungs-
elemente folgen einem strengen Ord-
nungsprinzip: Was fir das Fahren we-
sentlich ist oder was am haufigsten
gebraucht wird, kommt dem Fahrer
am weitesten entgegen: Wichtiges
wird wirklich wichtig gemacht. Zum
Beispiel die Instrumentierung: Ge-
schwindigkeit ist die Grundinforma-
tion, der Geschwindigkeitsanzeiger ist
deshalb das zentrale, analoge, grof3e
Instrument. Im BMW konkurrieren an
gleicher Stelle Geschwindigkeit und
Drehzahl.

Ein Mercedes ist so konzipiert, daB
sich ein Fahrer intuitiv richtig verhalt
- der neue Siebener von BMW hat
seine Eigenheiten. ,BMW 740i: Die
Zahl der im Lenkrad untergebrachten
Tasten nahert sich der zumutbaren
Grenze. Von der Logik her gehoren
die Schalter fir EDS und ASC zum An-
triebsstrang, also in die Mittelkonsole.
Statt dessen ist dort wenig griffglin-
stig der Warnblinker untergebracht.”
ams 17/94.

Nach eigenen Aussagen hat BMW
sein Cockpit dahingehend opti-
miert, daB der Fahrer wahrend der
Fahrt ,keine Sekunde gezwungen
ist, die Hinde vom Lenkrad zu neh-
men oder den Blick von der Straf3e
zu wenden*®. Abgesehen davon, daf3
dies auch im neuen BMW nicht der
Fall sein kann — man fragt sich, ob
das mit den Bediirfnissen in der
Oberklasse in Einklang zu bringen
ist.

A Der Tempomat am Lenkrad ist nur aktiv, wenn
der ,Hauptschalter” in der Armaturentafel einge-
schaltet wurde.

A Um die Flut der Tasten wieder einzuddmmen,
bedient sich BMW eines Tricks: Ein Teil der Be-
dienungselemente fiir das Radio verschwindet
hinter einer Blende.

A Drehschalter wie in der S-Klasse nun auch bei BMW. Jedoch, nicht die einfach gute Losung, sondern A Gut nachempfunden: die Mercedes-FuBfest-

die zweifach komplizierte.

stellbremse im BMW, leider ohne akustische
Warnung.



Drei gute Sitzgelegenheiten
ersetzen nicht den Chefsessel.

Die 7er Reihe stellt 3 Sitze
zur Wahl, die S-Klasse
Uberzeugt mit einem.

Der S-Klasse-Sitz ist so
konstruiert, daf3 er optimale Fede-
rungs- und Dampfungseigenschaften
hat. Die Druckverteilung und der Sei-
tenhalt sind sorgsam abgestimmt. Auf
Klimakomfort und Haltbarkeit wurde
groBBter Wert gelegt — in der

S-Klasse sitzt man bequemst, auf
traditionellem Stahlfederkern. Darin
sind Dampfungselemente aus PUR-
Schaum eingefiigt. In Verbindung mit
der Gummihaarmatte ergibt sich der
optimale Klima- und Dampfungskom-
fort.

Speziell in den Fahrersitz sind serien-
maBig Lendenstlitzen aufgenommen.
Sie stabilisieren als Luftkammern und
werden mit einem Druckregler nach
Bedarf feinjustiert.

Weitgehende Bedirfnisse der Insas-
sen erflllt die Multikonturlehne. Sie
ist Teil der Sonderausstattung und
entspricht orthopadischen Anforde-
rungen: Sowohl die Kontur als auch
die Oberflachenharte der Lehne wer-
den mittels mehrerer Druckregler
form- und pafgenau justiert.

4 weitere Luftkammern in der Leh-
nenmittelebene stabilisieren in Langs-
richtung. Die Kontur der Querrichtung
bestimmen langgestreckt ausgebil-
dete Luftkammern. Der Betatigungs-
schalter ist — funktionsgerecht — seit-
lich am Sitzkissen auBen angebracht.

Die mechanische Sitzeinstellung flr
den Fahrersitz erfolgt nicht mehr lber
eine schiefe Ebene, sondern ohne
gleichzeitige Anderung der Stellung in
Langsrichtung. Die lbrigen Einstellun-
gen (Langs-, Lehnen- und Kopfstit-
zeneinstellung) besorgt ein beidseiti-
ger Doppelkonus-Exzenter exakt.

Die elektrische Variante hat dariiber
hinaus Sitz-, Lenkrad- und Spiegel-
memory in 3 programmierbaren
Positionen.
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A Wenn Kopfstiitzen den freien Blick nach hinten stéren, sind sie in der S-Klasse serienmaBig von

vorne abklappbar.

A /m Mercedes-Benz sitzt man traditionell gut
gepolstert: auf Stahlfederkern und Mehrschich-
tenauflage.

A Die Funktionen der Sitzeinstellung in der
S-Klasse: auf einen Blick zu erfassen und selbst- ()
erkldrend.

O

Der Betatigungsschalter ist formal der
Einstellfunktion nachempfunden und
damit selbsterklarend. (Mehr dazu -
auch zu den Sitzen - in ,,Produkt-
Vorteile® der S-Klasse 2/91.)

In der 7er Reihe deckt BMW dieses
Spektrum der Moglichkeiten mit drei
Varianten ab: einem Basissitz, den es
auch elektrisch verstellbar gibt, einem
elektrisch justierbaren Komfortsitz
und dem Topmodell, einem ebenfalls
elektrisch einstellbaren Kontursitz.

Jedoch fehlt allen 3 Sitzen die notige
Sitztiefe — die Oberschenkelauflage
ist schon flr normal groBe Fahrer zu
kurz geraten. Ermiidungen und Ver-
krampfungen sind die Folge. Auch die
variable Oberschenkelauflage (Son-
derausstattung) schafft keine Abhilfe
- sie berlicksichtigt nur ungeniigend
den vorderen Bereich.

A Hinter einem gefélligen AuBeren verbirgt sich
eine Rahmenkonstruktion und Mehrzonen-
Schaumtechnik, weniger aufwendig als bei
Mercedes-Benz,

£

A Handarbeit ist angesagt, wenn die Kopfstiitzen im Fond den freien Blick stéren.
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A Die Sitzsteuerung im BMW. In aller Regel ist
sie ,.blind" zu bedienen, wenn man herausgefun-
den hat, was welche Taste bewirkt.

Die elektrische Sitzeinstellung muB
im BMW erfiihlt werden. Sie ist flir
den Bediener ,unsichtbar® seitlich in
die Sitzbasis eingelassen. Zu verstel-
len sind: Lange, Hohe, Lehnenneigung
und Kopfstiitze.

Die Bedienungselemente der Lordo-
senstlitze sind als Rundschalter aus-
gelegt und ebenfalls seitlich am Sitz
angeordnet.

Anders als die Modelle der S-Klasse
haben die 7er eine geteilte Ricken-
lehne, die separat zu verstellen ist -
das gleicht den Mangel an Sitztiefe

etwas aus. Jedoch auch hier ist die
Anordnung des Bedienungsschalters
am Sitz auBen nicht ,besitzerfreund-
lich“ gelOst.

Welchen Sitz auch immer man wahlt
- die Kopfstiitzen im Fond des Siebe-
ner sind in den Achtzylinder-Model-
len nicht von vorne abklappbar und
nur mithsam aufstellbar. Eine elek-
trische Kopfstlutzenbetatigung wird
nur als Sonderausstattung ange-
boten.

Wo die S-Klasse mit mehrschichti-
gem, atmungsaktivem Aufbau auf
Stahlfederkern Uberzeugt, begnlgt
sich das Topmodell bei BMW mit einer
Rahmenkonstruktion und einer Auf-
polsterung in Mehrzonen-Schaum-
technik.

Probesitzen im Siebener, der erste
Eindruck: Man sitzt angenehm
weich. Uber kurz oder lang jedoch
fehlt der Halt, und das einge-
schrinkte Klimatisierungsvermo-
gen der Aufpolsterung macht sich
stérend bemerkbar.



Vielleicht scheint es nicht
fair, die breite Motorenpa-
lette der S-Klasse den bei-
den Achtzylindermaschi-
nen und einem Zwolfzylin-
der der 7er Reihe gegeniiberzustellen,
aber dies ist der Stand der Dinge.

BMW deckt mit 730i und 740i den
wesentlichen Teil der Nachfrage nach
dem 7er ab. Der 750i wurde in der
Vergangenheit nur zu 15% geordert.

Eine komplette Motorenpalette bereit-
zustellen wie in der S-Klasse wird der-
zeit nur vage angedacht. Vermissen
wird man in der BMW-Gemeinde si-
cher ein Dieselaggregat. In der Ober-
kiasse mit dem Stern wird nahezu
jedes dritte Fahrzeug mit dem Turbo-
diesel bestlickt.

Auch der Sechszylinder ist ersatzlos
gestrichen — ein vordergriindig kluger
Schachzug von BMW: den preiswerte-
sten 7er einfach aus den Programm
zu nehmen und so die Kunden zum
hochwertigeren Fahrzeug zu ,,uberre-
den®. Moglich, daB es auch zum Bu-
merang wird — die gute Presse des

S 320 in jlngster Zeit, die einen Stim-
mungsumschwung zum maBvolleren
Motor bekréaftigt, deutet darauf hin.

Die Auslegung bei BMW ist marken-
spezifisch. Im Sound wie in der Lei-
stungsentfaltung. Im unteren Dreh-
zahibereich bis etwa 3.000/min sind
die Laufgerdusche verhalten, im obe-
ren Bereich erklingt entsprechend der
Tourenzahl der typische, so gewollte
BMW-Sound.

Vergleich verfiigbare Motorenvarianten

Motor BMW
7er Reihe
6 /
Zylinder /
8 730i
Zylinder 740i
12 .
Zylinder !
Turbo- /
diesel

MB
S-Klasse

S 280
S 320

S 420
S 500

S 600

S 350 TD

A Fiir die spezielleren Winsche hat BMW kein adédquates Motorenangebot.

Generell ist die Kraftentfaltung bei
den Motoren von BMW spitzer auf ein
Optimum zugeschnitten. Die Trieb-
werke in der S-Klasse sind auf stetige
Kraftentfaltung ausgelegt. Im unteren
Bereich ist die Kraftentfaltung im Ver-
gleich zum entsprechenden Modell
der S-Klasse etwas trager - trotz
mehr Gewicht und einiger Kilowatt
weniger Hochstleistung.

Die 3-Liter-Maschine wird deshalb
nicht unbedingt als die ideale Motori-
sierung flr den 7er gesehen. Es sei
denn, er wird entsprechend hohertou-
rig gefahren; bis 3.500/min tut sich in
den hohen Gangen nicht viel — es
sollte haufig geschaltet werden.
,Diese Charakteristik erscheint in
einer so konsequent auf Komfort ge-
trimmten Luxuslimousine fehl am
Platz ...“ ams 14/94. ( )
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A Die bewéhrte V8-Maschine im S 420. Stark in
der Leistung schon im unteren Drehzahibereich.

Auch der Einsatz der Automatik
schafft hier keine Besserung. Im sel-
ben Fahrzeug-Vergleich stellt ams
fest, daB das BMW-Getriebe, je nach
Schaltprogramm und Fahrweise, ,ent-
weder eine Spur zu trage oder zu hek-
tisch schaltet und die umsténdliche
Wahlhebelauslegung manuelles Ein-
greifen erschwert .. .“ ams 14/94.
Der Wahlhebel ist Ubrigens in der
Stellung ,,P“ nicht gesichert — er kann
auch bei abgezogenem Ziindschlissel
bewegt werden und ist so immer
gerne fiir eine Uberraschung gut.

Sowohl ADAC motorwelt als auch
ams haben den Testverbrauch ihrer
Testfahrzeuge ermittelt. Das Resultat:
Im praktischen Fahrbetrieb liegen die
Testwerte nicht so weit auseinander,
wie es die DIN-Werte gerne glauben
machen. Im Durchschnitt verbraucht
der S 420 beim Test 1 Liter mehr als
der konkurrierende 740i mit Flinfstu-
fenautomatik, im Vergleich von ADAC
motorwelt sind es 0,6 Liter, die der
BMW genligsamer ist. In der Oberklas-
se sollte dies kein groBes Thema sein.
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Mercedes Benz S 420

Bohrung: 92,0 mm, Hub: 78,9 mm, Hubraum: 4.196 ccm

Nm
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Leistung: 205 kW (279 PS) bei 5.700 1/min
Max. Drehmoment: 400 Nm bei 3.900 1/min

Die V8-Maschinen von BMW brin-
gen de facto das Bekannte: Vier-
ventiltechnik, zwei obenliegende

Nockenwellen je Zylinderreihe. Die

Leistung: imagegemaB immer ein

L"}:O

A Die bekannte V8-Technik im 740i. Etwas trdge
im unteren Bereich. Dafir spitzer auf ein
Maximum optimiert.

BMW 740i

kW Bohrung: 89,0 mm, Hub: 80,0 mem, Hubraum: 3.982 ccm Nm
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A Leistung: 210 kW (286 PS) bei 5.800 1/min
Max. Drehmoment: 400 Nm bei 4.500 1/min

paar Kilowatt Uiber den entspre-
chenden Motoren bei Mercedes-
Benz. Fiir beide gilt: ausgereifte
Technik in bis zur Perfektion
getriebener Laufkultur.
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Fahrkultur in der Oberklasse heiBt, sich so oder so zu
entscheiden; wir haben ,Kultur® gewahlt.

»,Das sanfte Gleiten ist wie
eh und je die groB3e Starke
der S-Klasse, das kann kei-
ner besser. Yom Motor ist
nichts zu horen, nur der
Wind sduselt leise.”“ FAZ 4.10. 94.

Selten lobt die FAZ so ohne Abstri-
che: ,In puncto Fahrsicherheit und
Fahrkomfort muf3 das obligatorische

A Das Raumlenkerprinzip bei Mercedes-Benz,
mit 5 Lenkern noch immer der Standard fiir
hochsten Komfort bei optimalen
Fahreigenschaften.

Die Raumlenker-Hinterachse der
S-Klasse hat mit ihren 5 Lenkern nicht
nur den entscheidenden Lenker mehr,
sie hat auch konstruktionsbedingt
den eindeutigen Vorsprung der har-
monischen Prazision. Die Radflihrung
tbernehmen funf definiert im Raum
angeordnete Lenker auf jeder Seite.
Elastische Lager an beiden Enden der
Lenker dampfen Schwingungen und
Gerdusche. Eine maximale Quer- und
Verdrehsteifigkeit wird erreicht - trotz
der relativ weichen Gummilager, mit
denen Lenker und Achstrager verbun-
den sind. Darlber hinaus ist der Hin-
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,summa cum laude‘ wiederholt wer-
den. Besser geht es auch in dieser
Klasse nicht.”

Das rickt die vielgepriesenen neuen
Fahrqualitaten des jlingsten 7ers wie-
der zurecht. Das Niveau einer
S-Klasse hat BMW nicht erreicht.
Richtig ist: Die neuen Siebener sind
um eine Klasse besser als die Vor-

ganger. Die Karosserie ist merklich
steifer geworden, die komplett neu
entwickelte Integral-Hinterachse ist
der Schritt nach vorne, die ausgekli-
gelte Elastokinematik sowie die Uber-
arbeitete Doppelgelenk-Federbein-
Vorderachse bringen deutlich spir-
bare Verbesserungen. Aber zweifach
ist der Standard der S-Klasse nicht
erreicht.

terachstrager, der Fahrschemel, von
der Karosserie entkoppelt. Die prazise
Abstimmung der Gesamtkinematik
der Raumlenker ist so ausgelegt, daB
eigentlich gegensatzliche Eigenschaf-
ten optimal erfiillt sind: ausgezeich-
nete Fahreigenschaften und hochster
Komfort.

A Die Integral-Hinterachse des BMW, deutlich
splirbar besser als der Vorgdnger — die harmoni-
sche Prazision der S-Klasse erreicht sie jedoch
nicht.

Der neue Siebener kann im prakti-
schen Fahrbetrieb nicht lange verber-
gen, daB er ein markentypisches Pro-
blem spazierenfahrt. Der sportbe-
tonte Anspruch seines Stammbhauses
und der komfortbetonte Anspruch der
Klasse, zu der er gehdren will, sind
weder entschieden noch harmonisch
zusammengefihrt. Wer den Neuen in
der Erwartung testet, einen reinrassi-
gen BMW zu fahren, vermifit wesentli-
che sportliche Fahreigenschaften.

A Die beste L dsung fir die S-Klasse: Die Vor-
derachse ist als Doppelquerlenkerachse ausge-
legt, was eine prédzise Radfiihrung garantiert.
(S. a.: Vorteile S-Klasse 2/91).

A /m neuen BMW das einfachere Prinzip:
Doppelgelenk-Federbein-Vorderachse mit Quer-
lenker.

Wer ihn in der Erwartung fahrt, eine
adaquate Alternative zur S-Klasse zu
bewegen, den stort die BMW-eigene
Abstimmung in der einen oder ande-
ren Situation.

Die elektronischen Korrektive, die
man dem 7er mitgegeben hat, helfen
wenig. Am besten bewegt man den
Newcomer aus Bayern im Sportpro-
gramm der Elektronischen Dampfer-
kontrolle (EDC I, Sonderausstattung)
so, wie man einen BMW gewdhnlich
fahrt: hart. Dann ist jedoch die legi-
time Frage, ob der 7er den An-
sprichen der Komfortklasse gerecht
wird.

Wir werden gerne zugestehen, daB
BMW schon beim nachsten oder
iiberndchsten 7er den Standard
der heutigen S-Klasse erreichen
wird — aber in der Zwischenzeit
wird man bei Mercedes-Benz auch
nicht untatig gewesen sein.



Bei naherer Betrachtung wird offensichtlich, daB der
Mercedes das teurere Fahrzeug sein muB.

»Viele Vorurteile machen
der S-Klasse zu schaffen.
Mit einem jedoch sollte
endlich SchluB sein: Sie ist
nicht teuer. Zumindest
nicht teurer als andere ... 103.673
Mark (Listenpreis S 320, A. d. Red.)
sind eine schone Stange Geld. Aller-
dings verlangen andere Autobauer fir
ein Auto dieser Klasse nicht unbe-
dingt weniger.”

So stand es am Dienstag, den 4. Ok-
tober in der FAZ. Damit bescheinigt
eine objektive und kompetente In-
stanz der S-Klasse den reellen Preis.
Und damit sagt die FAZ auch indirekt,
daB, wer weniger verlangt fur ein
Fahrzeug dieser Klasse, in der Regel
auch weniger bieten kann. Das ver-
gleichbare Fahrzeug der S-Klasse liegt
in der Anschaffung in der Regel etwas
hoher als ein Siebener von BMW.

Man sollte also bei der S-Klasse ge-
nau fiir diese Differenz ,,mehr Auto“
bekommen. ,Mehr Auto® bedeutet bei
Mercedes-Benz in der Oberklasse:
Materialien von besserer und hoher-
wertiger Qualitat, bessere und sorg-
faltigere Verarbeitung, funktionelle
und durchdachte Detailldsungen.

A Die praktisch nahtlosen Ubergénge an der
A-Séule bei den Fahrzeugen der S-Klasse.

A Die Uberginge an der A-Séule des BMW, eine
Preiswert-Losung, Plastikteile sind angeklebt
und angesetzt.

A Die Schmutzleiste beim Flaggschiff der
Bayern, aufgesteckt und angeklebt.

Haufig gebrauchtes, weil plakatives
Beispiel ist das vorgeschrumpfte
Leder, das in der S-Klasse tberall
dort eingesetzt wird, wo Leder durch
starke Sonnenbestrahlung libermaBig
beansprucht wird. Wer es nicht weif3,
bemerkt es erst im direkten Ver-
gleich: Den Fahrzeugen der S-Klasse
sieht man das Alter weniger an als
anderen.

Im Prinzip ist es die Vielzahl der
Kleinigkeiten, die den Mehrwert der
S-Klasse ausmacht. Aber einmal zu ei-
nem grofen Mosaik zusammengelegt,
ergibt sich die Wertdifferenz, die den
Preisunterschied zwischen S-Klasse
und 7er Reihe mehr als rechtfertigt.

Im Preis bleiben die neuen Siebe-
ner immer etwas unter den ver-
gleichbaren Modellen der S-Klasse.

A Die Halterung des Kofferraumdeckels der A Sehr umstandlich geldst: die Halterung des A Die klassische Ldsung bei Mercedes-Benz, A BMW zeigt, wie man mit einem Abschlepp- .
S-Klasse: aus einem GuB, kein Schmutz, keine Kofferraumdeckels im neuen Siebener. Ecken ) einfach, schnell und perfekt. Und nie wird ein haken fiir ein Fahrzeug auskommt: Er wird bei Dafiir bekommt man auch nach-
Verletzungsgefahr. und Kanten erschweren das Beladen. () (( ) Haken verlorengehen. Bedarf vorne oder hinten eingeschraubt. vollziehbar weniger als bei der

S-Klasse.

A Die Tiren in der S-Klasse, gerundet, fiir den A Die Tiiren der Siebener: eckig und scharfkan-
problemlosen Ausstieg. tig, eine heimtiickische Jacken- und Hosenfalle.

A Die B-Sdule beim neuen Siebener, plastifiziert
- jeder Fingerabdruck bleibt deutlich sichtbar.

A Das BMW-Schiebedach, gekippt in der ersten
Position, 1dBt praktisch keine Beliiftung des
Innenraums zu.



Der Stoff, aus dem Qualitat entsteht:

Sorgfalt.

Die bessere Losung muf in
der Regel besser gemacht
und richtig durchdacht
sein. Das kostet Zeit, und
4 das kostet Geld. Zeit spa-
ren bedeutet Kosten sparen.

Die neuen Siebener weisen im
GroBen wie im Kleinen eine Reihe die-
ser ,Spareffekte” auf, die letztlich auf
Kosten der Besitzer gehen. Im GroBen
waren zum Beispiel die Sitze zu nen-
nen, die vordergriindig hohen An-
spriichen zu genligen scheinen und
erst auf den zweiten Blick ihre Gren-
zen offenbaren. Die ungeniigende
Oberschenkelauflage ist eine davon.
Wer nie die Moglichkeit hatte, den
Komfort der atmungs- und klimaakti-
ven Sitze der S-Klasse zu erleben,
wird sich vermutlich mit dem Angebot
in einem neuen Siebener zufrieden-
geben. Wer aber eine ernsthafte Ver-
gleichsfahrt hinter sich hat, erfahrt
auch deutlich die Grenzen dieser ver-
gleichsweise einfachen Rahmen-
konstruktion.

Gerade bei den Ledersitzen lohnt es
sich, genauer hinzuschauen. Auf der
einen Seite die wesentlich feinere
Verarbeitung des Leders in der
S-Klasse. Auch wesentlich feiner
genadht. Auf der anderen Seite das An-
gebot der neuen Siebener — effektvoll
mit der Doppelnaht, jedoch wesent-
lich grober ausgefiihrt. Der Unter-
schied von Anzughose und Bluejeans.

Eine Anzahl von vielleicht Kleinigkei-
ten legt den Verdacht nahe, daf3 die
neuen Topmodelle von BMW etwas zu
zligig in Produktion gegangen sind.
Diverses ist nicht griindlich auf ein-
wandfreie Funktion geprift. Die Tur-
halterung ist sehr labil. Die Fahrzeug-
tlr fallt immer wieder ins Schlof,
auch wenn das Fahrzeug eben steht.
Das PDC, ein in die StoBfénger inte-
griertes Peilsystem, besitzt einen ge-
wissen toten Winkel. Schmale Einzel-
hindernisse konnen ihm gelegentlich
entgehen.

A Die Griffleiste zum SchlieBen des Heckdeckels fahrt bei Bedarf automatisch aus. Daher kein Kontakt

mit der Lackierung — kein Verschmutzen.

A Wesentlich feiner die Verarbeitung und das
Material im Mercedes.

A Weiter Offnungswinkel der Mittelkonsole, wie
er sein soll, bei den Fahrzeugen der S-Klasse.

A Die grobstichige Doppelnaht in Jeansoptik bei
BMW.

A Der zu enge Offnungswinkel in den Fahrzeu-
gen der Siebener Reihe. Dariiber hinaus ist die
Mittelkonsole zu hoch trotz der auf Wunsch lie-
ferbaren Armauflage vorn verschiebbar — behin-
dert sie den Fahrer in Fahrzeugen mit manuel-
lem Getriebe beim Schalten.
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A Trotz Zuziehhilfe ist es praktisch unméglich, den Kofferraum eines Siebeners zu schiieBen, ohne mit

der Lackierung in Kontakt zu kommen.

A Billig anmutendes Plastik, da und dort im
BMW.

A Ftwas umsténdlich mit drei Tasten: die Fern-
bedienung zur Zentralverriegelung bei BMW.
Intelligenter ist die S-Klasse: ein Knopfdruck
stevert alles.

A Weniger Beinfreiheit als in einer Tourist class:
Der Deckel des Handschuhfaches liegt offen auf
den Knien des Beifahrers auf.

A Klapptaschen sind praktisch nur fiir schmale
Gegensténde. Die Pompadourtaschen der
S-Klasse verstauen allerhand — platzsparend.

Beim Rlckwartsfahren, zum Einpar-
ken, dreht sich der rechte AuBenspie-
gel nach unten, damit die Bordstein-
kante angepeilt werden kann. An sich
eine pfiffige Idee. Beim praktischen
Einparken jedoch verdreht sich diese
Einparkhilfe so weit, daB3 nur noch die
Bordsteinkante im Blick ist, nicht je-
doch das hinten parkende Fahrzeug.
Der Effekt scheint bei BMW wichtiger
als die korrekte Funktion.

So auch beim Schiebedach: In Hebe-
stellung bringt es nur einen vernach-
Idssigbaren Luftaustausch. Der Zwi-
schenhimmel deckt eine zu groBe
Flache ab, die Liftungslamellen sind
zu klein geraten.

Die Tirinnengriffe sitzen viel zu weit
auBen. Wird eine Tir ganz geoffnet,
ist sie nicht mehr bequem zu errei-
chen; Insassen mussen ihr sehr weit
entgegenkommen.

Unausgereiftheiten dieser Art kennt
die S-Klasse von Mercedes-Benz
nicht.

Die S-Klasse ist ausgereift. Die
neuen Siebener werden noch
merkliche oder unbemerkte
»~Modellpflege-MaBnahmen”
erleben.



