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Vor einer ganzen Reihe von Jahren, zu einer Zeit,
als man bei BMW die ersten Modelle fiir einen
kiinftigen Mittelklassewagen noch in Gips formte,
fuhr BMW-Direktor Helmut Werner Bonsch mit
einem groBen BMW die Strecke Miinchen—Ham-
burg und zuriick in einer geradezu mirchenhaften
Zeit. In jenem groBen BMW steckte jedoch kein
Achtzylinder, sondern ein Vierzylinder von etwa
1600 ccm, der den schweren Wagen wie ein groBer
Achtzylinder vorantrieb. Wir waren damals zu fiinft:
Journalisten aus aller Welt, denen H. W. Bonsch die-
sen "Wundermotor® zu starten erlaubte. Nach einigen
Probegalopps waren wir iiberzeugt, daB bei BMW
nunmehr das Auto herauskommen wiirde, das in
seiner Klasse alles zu iiberfliigeln imstande wire. Ein
Jahr spiter wurde tatsichlich der BMW 1500 vor-
gestellt — jedoch mit einem ’gezihmten® Motor, der
zwar schnell, aber eben nicht der Motor war, den
wir einmal fuhren.

Der BMW 1500 hat sich danach seinen Platz er-
obert. Doch die Wiinsche nach einem leistungsstirke-
ren Motor wurden immer eindringlicher, so daB im
letzten Herbst bei der IAA der BMW 1800 vorgestellt
wurde, dessen Leistungen an die des seinerzeitigen
"Wundermotors‘ erinnern. Sein direkter Nachfahre
jedoch ist der Motor des 1800 TI, in dem freilich noch
weit mehr drinsteckt, als der 1600 einmal zu leisten
vermochte. Ich war natiirlich auBerordentlich ge-
spannt, wie sich diese Leistungen im praktischen
Fahrbetrieb ausnehmen wiirden.

Die Voraussetzungen fiir die erste Testfahrt waren
allerdings nicht die besten: Die Miinchner Innenstadt



war an dem Sonntagmittag wie aus-
gestorben. Wer ein Auto besaB, bewegte
es hinaus ins Griine. Also wurde mein
1800 TI zunichst einmal Glied einer
Autoschlange in Richtung Starnberg-
Garmisch. Normalerweise ist das Krie-
chen in einer Autoschlange fiir einen
Sportmotor eine Quilerei, weil er sich
nur bei hohen Drehzahlen wohl fiihlen
kann. Doch hier zeigte der 1800 TI zum
ersten Mal seine Wandlungsfihigkeit:
selbst im 4. Gang mit 1500 U/min Z0g er
den 50-km/h-Zuckeltrab durch, ohne zu
stuckern. Das ist wahrhaft ein Wunder,
denn im Leerlauf liuft der Motor erst
richtig rund, wenn er 1000 U/min drehen
kann. Die Erklirung liegt im hohen Dreh-
moment, das zwar erst bei 4000 U/min
seinen Maximalwert von 15,12 mkg er-
reicht, aber bei 1500 U/min bereits 11,3
mkg abgibt — fast so viel wie der Maxi-
malwert beim BMW 1500 (12,0 mkg).
Natiirlich habe ich nach dieser Kraft-
probe den 3. Gang geschaltet, in dem sich
der Motor bei 2400 U/min sehr viel
wohler fiihlte. Erste Erkenntnis: eine fiir
einen Sportmotor iiberraschende Ela-
stizitit.

Auf der OlympiastraBe hinter Starnberg
ergab sich dann die Gelegenheit, alles das
herauszufordern, was sich hinter den
Buchstaben TI verbirgt. Ein Dutzend
Wagen schlich vor mir, und ich sah auf ein
paar hundert Meter freie Uberholbahn.
Also: zweiter Gang bis 85 hochgedreht,
dritter Gang bis 120! Ganze 11 Sekunden
brauchte ich fiir die Beschleunigung von
50 auf 120 km/h — und die Kolonne war
iberholt. Ich hatte beim Niederdriicken
des Gaspedals den Eindruck, einen Kom-
pressor einzuschalten. Wenn man mich
fragt, ob die TI-Ausfiihrung den Tausend-
markschein mehr wert ist, so wiirde i¢h es
allein auf Grund der geschilderten Ex-
fahrung bejahen, denn beim normalen 1800
hitte die Beschleunigung von 50 auf
120 km/h gute 5 Sekunden linger ge-
dauertr_“nd ich hitte Wiede? in die Ko- dafiir, daB sich der Gerduschpegel des Sport-
lonne einscheren missen, weil ein Gegen- motors dem Limousinenkomfort anpaBt.
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FUR DIE GROSSE REISE der groBe Koffer-
raum! Mit seinem iiberlappenden Deckel liBt
er sich gut beladen und ist véllig wasserdicht
(ganz oben). — Das Armaturenbrett wird von
dem runden Tachometer und dem gleich
groBBen Kombi-Instrument beherrscht. Da-
zwischen der Drehzahlmesser, der leider

etwas zu klein ausgefallen ist. Das Lenkrad
ist griffig, der Hupenring stort etwas. Die
hingenden Pedale liegen genauso gut am
FuB wie der kriftige Mittelschalthebel in der

Hand (oben). — Rechts der Motor: Im
Mittelpunkt die beiden Solex-Doppel-Hori-
zontalvergaser, iiber dieder TI-Motor in erster
Linie zu seiner Leistung von 110 PS kommt.
Ein groBer Ansauggerduschdampfer sorgt

kommer auftauchte. Aufier der gréf_&eren
Sicherheit gibt c¢s fur die zusiitzllche'n
1000 DM aber auch Zeitgewinn! Denn bis
Murnau, also kurz vor Garmisch, war
meine Fahrbahn auf der OlympiastraBe
leer, so daB ich gute 150 km/h vorlegen
konnte und im Endeffekt statt einer Stunde
fast die halbe Zeit benotigte. Der BMW
1800 TI beschleunigte also hier so gut
wie der Porsche SC, und das ist fiir einen
Familienwagen der gehobenen Mittel-
klasse schon eine groflartige Leistung.
Das wirklich rasante Beschleunigungs-
vermogen bildet somit das starke Argu-
ment fiir den Kauf des 1800 T1, denn allc_zm
der um 10 km/h héheren Spitzengc‘eschwm—
digkeit zuliebe braucht man nicht un-
bedingt den TI, sondern man kann beim
normalen 1800 bleiben. Immerhin stellt
der TI-Motor eine gute Ingenieurleistung
dar: Bei Sportmotoren pflegt man Mehr-
leistungen meist mit hheren Drehzahlen,
hoheren Verdichtungen und Nockenwel-
len mit geinderten Steuerzeiten herauszu-
holen; die Drehmomentwerte werden
jedoch nur unwesentlich angehoben..
Der 1800-TI-Motor dagegen leistet
gegeniiber dem Normalmqtor 20 PS
mehr, braucht aber dazu eine nur um

550 U/min hohere Drehzahl, weil das
maximale Drehmoment von 14,6 auf
15,1 mkg angehoben wurde — und zwar
durch eine Verdichtungserhhung von
8,6 auf 9,5 : 1 und tiber zwei Solex-Doppel- -
Horizontalvergaser mit neu abgestimrrztem
Ansaugsystem. Die ’Gasanstalt’ diirfte
den Konstrukteuren manches Pr.oblem
auferlegt haben; noch immer gibt es
cinige Schwierigkeiten beim Anlassen wie
beim Leerlaufund beim Ubergang Z\:vnschen
Gaswegnehmen und Gasgeben bei hohen
Drehzahlen, wobei sich deutlich ein
"Loch‘ bemerkbar macht.

Was niitzt der schnellste Motor, wenn
das Fahrwerk nicht mitmacht? Beim
BMW 1800 TI besteht da keine Gefahr —
ganz im Gegenteil! Man kann den Wagen
auf LandstraBen und Autobahnen laufen
lassen, was er hergibt: das Fahrwerk ver-
kraftet die Geschwindigkeiten auf den
Geraden wie in den Kurven. Ein zusﬁt?-
licher Querstabilisator hilft hier kriftig
mit, dazu eine Federung, die man sport-
lich hart nennt, die sich aber auf normalen
StraBen keinesfalls als solche bemerkba_r
macht. Mein Testwagen war nicht mit
Giirtelreifen ausgestattet, so daB3 au.ch
vom Geriusch auf Pflaster nicht der Ein-



TECHNISCHER STECKBRIEF

hobby testet: BMW 1800 Ti

Motor: .
Vlertakt-Vlerzylinder in  Reihe. Bohrung
84 mm, Hub 80 mm, Hubraum 1773 ccm.
Leistung 110 PS bei 5800 U/min, maximales
Drehmoment 15,1 mkg bei 4000 U/min. Ver-
dichtung 9,5:1. Obenliegende Nockenwelle.
2 Solex-Doppel-Horlzontalvergaser, Wasser-
kiihlung mit Thermostat. Elektrische Anlage
6 Volt. Drehstrom-Lichtmaschine.

Kraftiibertragung t
Einscheiben-Trockenkupplung. Vollsynchro-
nisiertes Vierganggetriebe, Untersetzungen:
1. Gang 3,82:1, 2.Gang 2,07:1, 3.Gang 1,33:1,

4. Gang 1:1, R-Gang 4,15:1, Hinterachsunter-
setzung 4,11:1.

Fahrwerk:

Selbsttragende Karosserie. Aufhédngung vorn
Federbein-Achse mit Stabilisator und Quer-
lenker. Hinten Schraubenfedern und Teleskop
stoBdédmpfer mit langem Arbeitsweg. ZF-
Gemmer-Schnecken-Rollen-Lenkung. Schei-
benbremsen vorn, Trommelbremsen hinten,
Mastervac-Bremsbehelf. Reifen 6.00—14.

Abmessungen:
Radstand 255 cm, Lénge/Breite/Héhe 450/171/

145 cm. Leergewicht 1040 kg, zulassiges Ge-
samtgewicht 1440 kg.

Hdchstgeschwlndlgkﬂt: 174,5 km/h.

Boochlounlgung: 0—80 km/h 7,5 sec, 0—100
km/h 10,9 sec, 0—120 km/h 155 sec, 0—140
km/h 24,0 sec.

Kraftstoffverbrauch: 12—15 1/100 km.

Preis: 10960 DM, 87800 5.S., 15500 sfr,

Pluspunkte: Schneller Reisewagen mit gr&B-
ter Fahrsicherheit zu einem guten Preis.
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Minuspunkte: Die komplizierte Vergaser-

Anlage arbeitet noch nicht véllig narrensicher.

druck einer iibergroBen Hirte entstehen
konnte. Vom Fahrwerk her ist der 1800 TI
also sicher, aber auch hinsichtlich der
Lenkung und der Bremsen. Die Lenkung
ist sportlich, prizis und leichtgiingig. Die
Bremsen sind eine Kombination von
ATE-Dunlop-Scheibenbremsen vorn und
Trommelbremsen hinten. Trotz eines
Mastervac-Bremsbehelfs ist die aufzuwen-
dende Pedalkraft nicht gering, dafiir aber
bremst der Wagen hervorragend gut — das
Klinometer zeigte Verzégerungswerte um
9 m/sec? — und vor allen Dingen spurtreu
ab. Rechnet man noch die gute Rundum-
sicht hinzu, so kann der 1800 TI als
einer der sichersten Wagen gelten.

Die Murnauer Jungen, die sich die
Nase an der Seitenscheibe plattdriickten
und von der Tachobeschriftung auf die
Geschwindigkeit schlossen, kriegten den
Mund gar nicht mehr zu: 200 km/h ist
darauf zu lesen. Ich fuhr als Mittel echte
174 km/h heraus, doch die Zahl 200 macht
sich eben besser. Den Drehzahlmesser

hitte ich lieber in gleicher QréBe wie den
Tacho gesehen und dafiir die Zext.uhrdso
klein wie den Drehzahlmesser in der
Mitte. Auch wiren mir .schwarz-welﬁe
Armaturen lieber als die 1m'vomchr_n'cn
Grauton. Leider sind eben die Praktiker
nicht immer den Astheten gewachser;.
Das Lenkrad fiihlt sich so solide an wie
der kriftige Schaltknﬁppel, und'man ver-
giBt dank dieser sportlichen Dinge zel:
weilig, daB man in ciner Limousine 111;1

nicht in einem Sportwagen sitzt. Die
Sitze sind ’kérpergcrecht‘.und zu Lu_agl;:-
sitzen verstellbar. Das Vierganggetriebe
1iBt sich zwar nicht gerade l.el.cht schalten,
doch bin ich trotzdem gut mit ihm zureck}t-
gekommen. Die sonstige Ausstattung 1ls(t
biirgerlich solide, auch wenn der Prospekt
von einem ’geschmackvollen Interieur aus

- hochwertigem Material, das eine kulti-

ire s * icht. Fiur
ierte Atmosphire schafft spric
YE)CSGO.——DM oder 87800.— o.S.. bekommt
man eine Luxusausfithrung, bei der es bis
zu den Blenden an Ridern und Auspuff

an nichts fehlt — von Radio, Schi.ebedach
und einer heizbaren Heckscheibe ab-
n.
ge;;:deenkt man, daB} einmal d<.:r BMW1500
fast 10000 DM kostete, so ist der 1322,
uch der 1800 TI preiswert zu -
igir. Er kostet in Deutschland 10 DM meht
als die Giulia TI, die in ihren Leistungen
dem normalen BMW 1800 er.ltspn?ht, aber
weit unbequemer zu fahreq ist. .D'le neuen
Modelle und die neue Prelspolmlf zahle_r;
sich aus: Wihrend von Januar bis Apri
1963 nur 4522 Stiick BMW 1500 zuge-
lassen wurden, stiegen die Zulassu‘ngen in
der Bundesrepublik Dcutschlanf'] im gl%x(;
chen Zeitraum 1964 auf 9318 Stiick BI\':1
1500/1800/1800 TI, also auf mehr alsh as
Doppelte. Es hat sich herumgesproc irllé
daB man gutes Geld fiir gute A.ugos z}::.ld
und daB das weiB-blaue Qua}ltatssg i
nunmehr im normalen Preis mbegnf{)eq
ist. Mit solchen Autos braucbt man 51ch’ ei
BMW keine Sorgen um die elgen;{lllé-
kunft zu machen. . ¢
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