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Charakter: Kompakter BMW miit vorbildli " Charakter: Alitagstaugli Klassiker mit
r ehr gutem Fahr-
Automatik der perfe




Ab Herbst 1979:
Armaturentrager
mit Digitaluhr. Das
Bordwerkzeug liegt
aufgeraumt in Reih
und Glied unter
einer Klappe am
Kofferraumdeckel

s ist ein Sound, der siichtig macht

wie ein Saxofon-Solo von Max
Greger, kultiviert und trotzdem

kraftvoll, nie aufdringlich, aber

immer ginsehautverdichtig:

‘ Ohhe zu rucken, beschleunigt der 323i schon

aus niedrigen Drehzahlen im vierten Gang
hoch und animiert seinen Fahrer, noch eine
Schippe draufzulegen. Der kuppelt, gibt frei-
willig Zwischengas, riickt den prizise gefiihr-
ten Schalthebel vom Vierten in den Dritten,
driickt das rechte Pedal wieder durch und
spiirt, wie der famose Reihensechser M60
(spéter als M20 bezeichnet) sich oberhalb
von 3000/min erst so richtig ins Zeug legt.
Man vermisst allenfalls das als Extra lie-
ferbare Fiinfgang-Sportgetriebe. Ab Herbst
1979 gab es auf Wunsch auch eine Version
mit dem Fiinften als Schongang, die ab 1982
bei den Sechszylindern Serie war - die
Olkrisen der 70er-Jahre lassen griifien.

Im Sechszylinder steckt Musik
Durch die Kurven im Kaiserstuhl wetzt der
straff abgestimmte Viergang-323i, Erstzulas-
sung Mai 1980, wie einst Fufball-Tkone Gerd
Miiller um verdutzte Abwehrspieler. Der
Grenzbereich liegt hoch und ist keineswegs
tiickisch, der Step auf den eng beieinander-
stehenden Pedalen die reine Freude. Dieser
BMW mit seinen knapp 100 000 Kilometern
aufdem Tacho wirkt so frisch, als wére er erst
gestern an seinen ersten und bis zum Foto-
termin einzigen Besitzer ausgeliefert wor-
den. Fiir das wulstige Leder-Sportlenkrad
und die Recaro-Sportsitze mit der auszieh-
baren Oberschenkelstiitze investierte jener
knapp 900 Mark, verzichtete im Gegenzug
aber auf eine Servolenkung. Doch die hohen
Lenkkrifte verstarken nur das Gefiihl, in ei-
nem kompakten Sportwagen zu sitzen.

 DATEN
~ UND
FAKTEN

BMW 323i, E21,
Baujahr 1980

MOTOR Typ M60/M20, wassergeklhlter
Reihensechszylinder, vorn langs,
Bohrung x Hub 80 x 76,8 mm, Hubraum
2315 cm?, Leistung 143 PS bei 5800/min,
max. Drehmoment 190 Nm bei 4500/
min, Verdichtung 9,5:1, zwei Ventile

je Brennraum (in V-Form), betatigt liber
eine zahnriemengetr. obenliegende
Nockenwelle und Kipphebel, Zylinder-
kopf aus Leichtmetall, Motorblock aus
Grauguss, sieben Kurbelwellenlager,
Saugrohr-Einspritzung Bosch K-Jetronic,
Transistorzlindung, 4,75 Liter Olinhalt

KRAFTUBERTRAGUNG Viergang-Schalt-
getriebe, auf Wunsch Flinfgang-Sport-
getriebe, Flinfgang-Schongetriebe oder
Dreigangautomatik, Hinterradantrieb

KAROSSERIE UND FAHRWERK
Selbsttragende Stahlblechkarosserie,
vorn MacPherson-Federbeine, untere
Querlenker, Schraubenfedern, Gummi-
Zusatzfedern, Stabilisator, hinten
Schraglenker, Federbeine, Schrauben-
federn, Gummi-Zusatzfedern, Stabili-
sator, ZF-Zahnstangenlenkung,
Zweikreis-Bremshydraulik mit Servo,
Scheibenbremsen vorn und hinten,
Rader 5,5 J x 13, Reifen 185/70 HR 13

MASSE UND GEWICHTE Radstand
2563 mm, Lange x Breite x HOhe 4355 x
1610 x 1380 mm, Gewicht 1180 kg

FAHRLEISTUNGEN UND VERBRAUCH
Vmax 192 km/h, Beschl. 0 bis 100 km/h
in 9,5 s, Verbrauch 13 /100 km

BAUZEIT UND STUCKZAHL 1978 bis
1982, 137 107 Exemplare




DATEN
UND
FAKTEN

BMW 320/4%, E21,
Baujahr 1977

MOTORTyp M10, wassergekiihlter
Reihenvierzylinder, vorn langs, Bohrung
X Hub 89 x 80 mm, Hubraum 1977 cm3,
Leistung 109 PS bei 5800/min, max.
Drehm. 157 Nm bei 3700/min, Verdich-
tung 8,1:1, zwei Ventile je Brennraum
(in V-Form), betatigt Uber eine ketten-
getriebene obenliegende Nockenwelle
und Kipphebel, Zylinderkopf aus
Leichtmetall, Motorblock aus Grauguss,
funf Kurbelwellenlager, Fallstrom-
Registervergaser Solex 32/32 DIDTA,
Spulenziindung, 4,25 Liter Olinhalt

KRAFTUBERTRAGUNG Dreigangauto-
matik, auf Wunsch ab 9/76 auBerdem
Flinfgang-Sportgetriebe, Serie: Vier-
gang-Schaltgetriebe, Hinterradantrieb

KAROSSERIE UND FAHRWERK
Selbsttragende Stahlblechkarosserie,
vorn McPherson-Federbeine, untere
Querlenker, Gummi-Zusatzfedern,
Stabilisator, hinten Schraglenker,
Federbeine, Schraubenfedern, Gummi-
Zusatzfedern, auf Wunsch (ab Marz 1976
Serie): Stabilisator, ZF-Zahnstangenlen-
kung, Zweikreis-Bremshydraulik mit
Servo, v. Scheibenbremsen, h.Trommel-
br., Rader 5 J x 13, Reifen 165 SR 13

MASSE UND GEWICHTE Radstand
2563 mm, Lange x Breite x Hohe 4355 x
1610 x 1380 mm, Gewicht 1080 kg

FAHRLEISTUNGEN UND VERBRAUCH
Vmax 173 km/h, Beschl. 0 bis 100 km/h
in 11,56 s, Verbrauch 13 1/100 km

BAUZEIT UND STUCKZAHL 1975 bis
1977, 118399 Exemplare

Als BMW 1975 die stilistisch an die Fiin-
fer-Baureihe E12 (1972 bis 1981) angelehn-
te, von Paul Bracq entworfene erste Dreier-
Reihe prisentiert, sind zundchst nur die
Vierzylinder-Versionen 316, 318, 320 und
320i mit kettengetriebener obenliegender
Nockenwelle lieferbar. Sie leisten zwischen
90 und 125 PS. 1980 legt BMW mit 316 (1,8
Liter, 90 PS) und 318i (105 PS) zwei weitere
Vierzylinder nach, 1981 folgt der 315 mit
75 PS, alle mit gleicher Motorbasis.

Fahrwerkstechnisch ldsst der E21 die
Konkurrenz ganz schon alt aussehen: Eine
moderne MacPherson-Vorderachse in Ver-
bindung mit einer Schriglenker-Hinterach-
se ist in dieser Klasse, in der viele direkte
Konkurrenten noch mit einer hinteren
Starrachse trampeln, ein Novum. Ausgewo-
genheit ist Trumpf, weswegen der E21 ge-
fithlt nicht ganz so aggressiv einlenkt wie
sein Vorgédnger 02. Selbst grobe Unebenhei-
ten hilt das Fahrwerk jedoch weitgehend
von den Insassen fern, ein Beleg fiir den
akribischen Feinschliff der Ingenieure.

Mit Spannung erwarten Presse und Pu-
blikum vor allem die beiden brandneuen
Sechszylinder-Versionen mit zahnriemen-
getriebener Nockenwelle. Sie l6sen im Sep-
tember 1977 und Februar 1978 den 320 und
320i ab. Es sind zwei ungleiche Geschwister,
denn beim 320/6 rauscht das Gemisch
durch einen Solex-Doppelvergaser in die
Brennrdume, wihrend beim 323i eine
Bosch K-Jetronic diese Aufgabe {ibernimmt.

Mit einem Bohrung-Hub-Verhéltnis von
80 x 76,8 Millimetern ist der 323i zudem
langhubiger ausgelegt (320/6: 80 x 66 Milli-
meter). Trotz 21 PS weniger hangt der 320/6
einen Tick besser am Gas und wirkt lauf-
ruhiger - neben dem um tber 2000 Mark

BMW 323i UND 320/4 FAHRBERICHT

Gute alte Zeit:

Drucktasten mit
deutscher Beschrif-
tung im 77er-320.

Das fahrerorien-
tierte Cockpit war
eine geniale ldee
der BMW-Designer




Farbenspiele: .

~Polarissilbarimd
Pastellblau.bitden
bunte Farbtupfet -

Kettengetriebe-
ne Nockenwelle,
sonorer Klang:
Schon mit dem
Vierzylinder
M10 ist der E21
top motorisiert

Zahnriemen-
getriebene No-
ckenwelle, hohe
Durchzugskraft:
Der M60/M20
war ein groRer
Wurf von BMW
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niedrigeren Preis sicher ein Grund, weswe-
gen sich fast doppelt so viele Kaufer fiir das
Vergasermodell entscheiden.

Geheimtipp Vierzylinder

Den vierzylindrigen 320 in unserem Ver-
gleich lassen solche Zahlenspiele kalt. Nur
zwei Jahre gab es diese Variante, und unser
Exemplar vom Mai 1977 atmet noch den
Pioniergeist der E21-Entwickler. Das beginnt
bereits beim Triebwerk M10, das der legen-
ddre BMW-Konstrukteur Alex von Falken-
hausen schon Anfang der 60er-Jahre kon-
zipierte und das spéter auch die Basis fiir
den erfolgreichen BMW-Turbomotor in der
Formel 1 bildete.

Gerade einmal 25000 Kilometer sind in
den vergangenen 43 Jahren auf dem Z#hl-
werk zusammengekommen. Auch dieser
BMW stammt aus erster Hand, ausgeliefert
an einen deutschen Kunden, der das Auto
in Portugal nutzte. Bei der Ausstattung
knauserte er: Aufier der ZF-Dreigangauto-
matik sind auf der Original-Lieferanzeige
lediglich ein verschlieffbarer Handschuh-
kasten und eine Tankfiillung fiir den Export
verzeichnet. Den bequemen Einstieg vorn,
die zwar straff gepolsterten, aber gemiit-
lichen Sitze mit dem erstaunlich guten
Seitenhalt, das hervorragende Raumgefiihl
und die famose Ubersichtlichkeit durch die
grofsen Fenster gab’s serienmiflig. Wer grof§
ist und auf die Riickbank muss, sollte aller-
dings gelenkig sein und nicht unter Platz-
angst leiden.




Doch der Logenplatz ist auch hier vorn,
hinter dem tief geschiisselten Lenkrad, den
sehr gut ablesbaren Instrumenten und den
auf Deutsch beschrifteten Schaltern, die so
satt einrasten wie der Verschluss eines Tre-
sors. Unter 2500/min grummelt der kurzhu-
bige Vierzylinder, als hitte er zwei Topfe
mehr, um beim Hochdrehen gierig am Gas
zu hingen und in ein Fauchen zu verfallen,
das ein Kribbeln in der Magengegend ver-
ursacht. Die ZF-Dreigangautomatik be-
schneidet zwar den Fahrspaf$ im gebirgigen
Kaiserstuhl, aber nicht die Elastizitét.

Das Fahrwerk ist spiirbar weicher ge-
trimmt als beim 323i, das Gleiten bei gut
90 km/h auf der LandstrafSe seine Doméne.
Die ebenfalls servolose Lenkung fiihlt sich
leichtgdngiger an als beim stdrkeren 323i
und zeigt hier wie dort kaum Spiel um die
Mittellage. Der Federungskomfort wirkt
besser als bei vielen Neuwagen.

Kein Wunder, dass die Baureihe E21 fiir
BMW zum bis dato beispiellosen Erfolg
wurde. Mit 1364039 Exemplaren war der
E21 der erste BMW, der mehr als eine Milli-
on Mal vom Band lief - und das trotz nur
einer Karosserie-Variante, der zweitiirigen
Limousine. Aufierdem legte die Stuttgarter
Firma Baur von 1977 bis 1983 4595 Hard-
top-Cabrios auf Kiel. Lange galt der E21 als
Geheimtipp, doch gute Exemplare werden
zunehmend rar, was sich auch in der Preis-
entwicklung niederschlédgt. Das Niemands-
land zwischen 02 und E30 hat er langst hin-
ter sich gelassen, und das ist gut so. |

Fazit

Die Preise fiir ordent-
liche E21 haben stark
angezogen, und zwar
nicht nur flir Sechs-
zylinder. Unsere Foto-
Autos inTop-Zustand,
zur Verfligung gestellt
von BMW-Spezialist
KleiRler in Gundelfin-
gen bei Freiburg,
waren bald nach dem
Fototermin verkauft -
der 323i flir knapp
30.000 Euro, der 320/4
flir 10000 Euro weni-
ger. Ein Spiegelbild
der momentanen Be-
gehrtheit: Billiger wird
die Baureihe E21 nicht
mehr. Peter Michaely

BMW Dreier E21, 1975 bis 1983

Rost ist beim E21 das Kardinalproblem. Die Technik
gilt als robust, trotzdem ist eine nachvollziehbare
Historie das A und O, vor allem beim starken 323i.

KAROSSERIE-CHECK

B Der BMW E21 teilt das Schicksal vieler 70er-Jahre-Autos: Er rostet
aufgrund mangelnder Vorsorge und schwankender Fertigungsqualitat.
Unterboden, Schweller und Radlaufe sind anféllig, auch der Wind-
schutzscheibenrahmen. Ab Herbst 1979 gebaute Modelle neigen zu
Rissbildung am Armaturentrager. Ersatz ist leider Mangelware.

TECHNIK-CHECK

M Schon zu Produktionszeiten konnte es bei friihen Sechszylinder-
Modellen (bis Herbst 1979) zu Rissbildung im Zylinderkopf kommen.
Der 323i verfligt Giber einen Zahnriemen fiir den Nockenwellenantrieb,
der alle vier Jahre oder 40000 Kilometer gewechselt werden sollte
(Vierzylinder: bis Nov. 1978 Duplexkette, dann einfache Kette, Tausch
alle 200000 Kilometer). Bei den Schaltgetrieben kann die Synchronisie-
rung des zweiten Ganges schwacheln. Haufig hilft frisches Getriebedl.
Automatikgetriebe und Fahrwerke gelten als robust, von Alters- und
VerschleiRerscheinungen (z.B. Traggelenke, Querlenker) abgesehen.
Vor allem 320i und 323i wurden haufig Opfer forscher Fahrer, wahrend
der 320/6 oft in gepflegtem Zustand tberlebt hat und daher begehrt ist.

PREISE

Bei Einflihrung 1975 (320/4)/1978 (323i)......cceccrvennne 15880/20350 Mark
Classic-Analytics-Preis 2020 (Zustand 2/4, 320/4)........ 10500/2500 Euro
Classic-Analytics-Preis 2020 (Zustand 2/4, 323i) .......... 21000/5700 Euro
Versicherung (Haftpflicht/Vollkasko, 320/4)*................ 59,97/190,15 Euro
Versicherung (Haftpflicht/Vollkasko, 323i)*.................. 59,97/190,52 Euro

ERSATZTEILE

B Problematisch ist die Versorgung mit Innenraum-, speziell Kunst-
stoffteilen, oder originalen Sicherheitsgurten. Vergangenes Jahr hat
BMW Classic diverse Bezugsstoffe neu aufgelegt, sodass sich die Lage
hier leicht entspannt hat. Dariiber hinaus versorgen Spezialisten wie
Walloth & Nesch die E21-Fan-Gemeinde mit einer Vielzahl von Blech-
und Technik-Ersatzteilen. Je nach Anbieter schwankt die Qualitat.

CLUBS UND SPEZIALISTEN

BMW 3er-Club (E21/E30) e.V., Diisseldorfer Str. 27,

41238 Ménchengladbach (Clubsekretariat), www.3er-club.de
BMW Group Classic, Moosacher Str. 66, 80809 Miinchen,
Telefon 089/382-27021, www.shop.bmw-classic.de

Walloth & Nesch GbR, Im Ohl 69, 59757 Arnsberg,

Telefon 02932/9004 50, www.wallothnesch.com

SCHWACHPUNKTE

[1] Unterboden [6]Traggelenke und Querlenker
[2] Schweller |7] Fahrwerksbuchsen

[3] Radlaufe Risse im Armaturentréger

(9] briichige Kunststoffteile
(10 verschlissene Sitzbeziige

[4]Windschutzscheibenrahmen
[5] gerissene Zylinderképfe (R6)

Alitagstauglichkeit *%% %  Unterhaltskosten ook
Ersatzteillage k% Verfugbarkeit Yook A d
Reparaturfreundlichkeit %%+  Nachfrage F*kok
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