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Initialziin

Fast fiinf Jahre klaffte bei BMW eine Liicke im

Programm. Hinterlassen hatte sie der Z1

Von Thomas Fuths mit Fotos
von Kanstantin Tschovikoy

itunter  produziert der
Kampf um Marktanteile
und das bessere Image

faszinierende Fahrzeuge, die in
kein Schema passen. Es sind die
Momente, in denen der automobi-
len Welt der Atern stockl, weil diese
Autos mit Oberraschenden Merk-
malen brillieren und als For-
schungsobjekte die Zukunft auslo-
ten. Die Insider spiiren das und
veriolgen um so interessierter den
Lebenslauf dieser Trendsetter.

Der BMW Z1 gehort in diese
Kategorie. Er kam, um fir eine
neue Roadster-Ara den Boden zu
bereiten. Er war teuer, Zu teuer mit
seinen 85 000 Mark. Aber er weck-
te bei Tausenden die Lust auf einen
bezahlbaren, offenen Zweisitzer
hachster Perfektion. Der Trend war
da, und in seinem Sog sollten die
entsprechenden Autos folgen. Ei-
ner wiirde Z3 heiBen.

Der Z1 erschien kurz vor dem
noch immer aktuellen Mercedes

deshalb, damit sie ein Z3 schlieffen konnte.

Progressiver Z1: Ellipsaid-
Scheinwerfer haben

sich heute in fast allen
Roadstern durchgesetzt

SL. Und er heizte ordentlich die De-
batte an, wer den nun der schonste
Roadster im Lande sei. Die Frage
wurde nie geklart. Der 170 PS-
BMW jedenfalls hatte machtig fir
Wirbel gesorgt, positiv Image ge-
macht, seine Aufgabe erflllt und
konnte so nach kaum drei Jahren
im Sommer 1991 wieder abtreten.
Ein Méarchen mit Happy-End war es
nicht. Die B0OO gebauten Zweisit-
zer verschwanden in den Garagen

der Sammier und hinterlieBen ein

schwarzes Loch der Begierde, das
erst 1996 mit dem Z3 wieder ge-
schlossen wurde.

Peitschend haut der Fahriwind
in den Z1-Innenraum, vor uns fliegt
der Z3 dahin. Wir wollen die Faszi-
nation des Alten im Angesicht des
Neuen nochmals aufspiren. Und
dabei klaren, wieviel Gberlebte.

Es scheint mehr zu sein als zu-
erst vermutet. Auch wenn die Kie-

men in der Motorhaube des Z3 als
Placebos den 507 zitieren, bestaht
gine wahre Seelenverwandtschaft
doch nur zum Z1. DaB der Alte nur
ginen Millimeter mehr Radstand
und zwei weniger Breite als der Z3
mitbringt, mag Zufall sein, kenn-
zeichnet aber doch die Ahnlichkeit
der Dimensionen. LE_ngI!’ und at-
was hoher ist der Z3, was
Knautschzone und Kofferraum zu-
gute kommt. Werfen wir jetzt noch




Faires
- Angebot

45 000 Mark — soviel kostet
ein gut erhaltener Z1 mit ge-
ringer Laufleistung. Sahne- |
stiickchen ohne beziehungs- |
weise mit Zulassungnach En-
de der Produktionszeit
rangieren bis 70 000 Mark:
BMWs moderner Klassiker {
ist kaum teurer als der |
aktuelle Z 3. |
1980 war das anders — die |

Hysterie, die damals um den

. Bayern-Roadster losbrach,

Z1 LT 025, (23 Woche), geg. Gabot

ist der von heute um den Mer-
cedes SLK vergleichbar.

85 000 Mark verlangtezum |
Verkaufsstart schon der !
Hindler, Private forderten '
| sechsstellige Summen und
erhielten sie anfangs auch -
doch schon ein Jahr spiiter
brach dieser Markt zusam- |
men. BMW hat am 721 ohne- |
hin draufgelegt — die meisten |
Spekulanten auch. '

Dynamischer Z3: Die Rund-
scheinwerfer hinter der
markanten Streuscheibe

macht man im Riickspiegel
unter Tausenden aus
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ginen Blick auf die um finf Zentime-
ter groBere Spurweite des Z1, so
entsteht ein Bild, das den Alten
auch optisch als echten, konse-
quenten Sportwagen ausweist,
dem Neuen dagegen fehlt an die-
ser Stelle die Souverdnitat.

So recht schlissig ist man sich
ohnehin nicht, welcher der beiden
Roadster denn nun der aktuellere
ist. Die Frontpartien geben keinen
sindeutigen Aufschiufi, obwohl die
organischer geformte Speerspitze
des Z3 den aktuellsten Weg weist.
Indes ist die Mode ein unzuverlés-
siger Zeitgenosse, und deshalb
kdnnte schon morgen die Geradli-
nigkeit des Z1 zum Designsprung
ins nachste Jahrhundert geraten.

Der Zeit einen Streich
gespielt: Dem Z3 1aBt sich
kein eindeutiges
Erscheinungsjahr zuordnen,

beim Z1 macht gar

das Jahrhandert Probleme

Erst am Heck verrat sich die
Zeit. Wahrend den Ur-Z mit seinem
breiten AbschluB der sichere BMW-
Strich der BOer pragt, verliert sich
der Z3 in den weichen Formen der
60er und S0er Jahre. Egal ob neuer
Ter, Ser oder Z3, hinten fehlt BMW
momentan der rechte Mut ader die
bessere Idee. Fest steht: Der Z1
wirkt sowohl offen als auch ge-
schlossen eine Spur hochkaratiger
als der Z3. Dessen Starken liegen
eindeutig im vorderen Bereich: Hier
verschmelzen Nostalgie und Dyna-
mik zu einem Designmythos der
Zukunft.

Innen fallt der Sprung aus den
spaten 80em in die spaten 90er
ebenfalls weniger markant aus als
erwartet. Offensichtlich hat eine ge-
wisse Grundgliederung der Arma-
turen im Z3 Gberlebt. Cockpitvor-
bau links, Beifahrerbereich rechts,
groBes Mittelelement — wiirde man
den Z3 um die heute dblichen Si-

cherheitspolster und Airbags ab-
specken, es kéme beachtlich viel
Z1 zum Vorschein. Kleinigkeiten
wie der Lichtschalter gleichen sich
in Funktion und Optik. In den De-
tails des Z3 schlagt — und das ist
kein Nachteil — sowieso die GroB-
serie durch. Alles in allem wirkt der
Ur-Z innen schianker als der Bayer
aus Amerika, mit Sicherheit pro-
gressiver.

Die Vermutung dréngt sich auf:
Der Z1 ist der Morgan Plus 8 der
Neuzeit, ungewdhnlich gestylt, un-
gewohnlich konstruiert, ungewdhn-
lich zeitlos —und unsterblich. Heute
ist er allein aufgrund seiner Kunst-
stoffhaut samt dem darunterliegen-
den Rahmen-Monocoque zumeist
auch unverkauflich.

Dr. Ulrich Bez, Vater des Roadsters

LDer Z1 war emzzgamg

Heute lebt dieser Mann in Siid-

korea und arbeitet als Vize-

Président fiir den Automobilher-

stellers Daewoo. Damals war

Dr. Ulrich Bez BoB der BMW

Technik GmbH und verantwort-

lich fiir die Entwicklung des

Roadsters. Alsder Z1 im Oktober

1988 der breiten Offentlichkeit

vorgestelli wurde, hatte Bez DaB es fiir den leidenschaft

allerdings schon einen neuen chen Techniker um mehr als ni

Posten als Vorstandsmitglied bei  die Entwicklung eines neues A

Porsche angetreten. tos ging, verdeutlicht die Tatss
Erwaresauch, derdieSchie-  che, daBBezbereitsweit vor de

betiiren des Z1 durch alle eigentlichenSerienanlaufsein

Instanzen boxte. Kein Wunder, persimnlichen Z1 bestellte, Ubri

machte doch erst dieser Mecha-  gens: Der von mot in dieser Ge

nismus den Roadster, zumindest  schichte fotografierte Wagen

laut Ulrich Bez, wirklich einma-  entsprachexakiderbevorzugte

lig. Wie ungewohnlich es war, Farb-/Lederkombination seine

daB sich eine solch aufwendige,  geistigen Vaters: Urgriin-Meta

exklusive und teure Technik lic als Lackierung, dunkelgriins

durchsetzte, belegt die iiberlie- ~ Armaturenleder und gelbe In-

ferte A , daB Ulrich Benz nenausstattung. Bei Daewoo

selbst sich die Serienreife der werden sie solche mutigen Zu-

Tiiren kaum vorstellen konnte. ~ sammenstellungen nicht méges




Der Plus 8 der Neuzeit:
Im und am Z1 wirkt im
Vergleich zum Z3 vieles
schlanker und unkonven-
tioneller. Vielleicht sollte
BMW Morgan aufkaufen ...

Hier greift die Philosophie des
3er und der Neuzeit: Gezdhmte
Faszination fiir den James Bond
der oberen Mittelschicht, gefertigt
aus GroBserienteilen mit US-staat-
licher Férderung. Der Z1 war ein
Spielzeug fiir Gutverdienende, der
Zweit- oder Drittwagen der Ober-
schicht, auch wenn diese Einord-
nung vielen nicht gefallen mag.

1989 wurde in Portugal der
Mercedes SL vorgestellt. lch mach-
te mich damals mit einem guten
Freund in einem der ersten Z1 zu
einem Non-Stop-Trip nach Estoril
auf, um die Story zu produzieren.

Es war ein echtes Abenteuer.
Mr. Bond hatte seine Freude daran
gehabt, denn den Z1 kannte ja au-
Berhalb Deutschlands  wirklich
noch niemand. Wir erlebten ihn als
handlichen, duBerst agilen Zweisit-
zer auf den ungeschminkten Land-
straBen, die sich an die Atlantikki-
ste Portugals winden. Es war eine
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.Wir haben den Trend fiir die
Roadster-Welle in Deutschland
gesetzt*, resiimierte Ulrich Bez
Anfang 1991, kurz bevor der
letzte seiner Z1 vom Band rolite.
Ohne Mazdas MX-5 abwerten zu
wollen— der Mann hatte nicht
unrecht.

1989 bestand in Deutschland
die Welt der offenen Zweisitzer
noch iiberwiegend aus bereits
leicht angestaubten Dauerbren-
nern wie dem Alfa Spider oder
verwegenen Exoten vom Schlag
einer Chevrolet Corvette. Der Z1
stief} in seiner Preisklasse nur
auf zwei Mitbewerber, den Mer-
cedes 300 SL und den Porsche
944 S 2 Cabrio, auch sie beide
damals neu.

In diesem Trio kostete der
Porsche mit 89 900 Mark kaum
mehr als der Z1, und er war der
echteSportwagen: 7,3 Sekunden
von null aufhundert, Spitze 240.
Seine Stérke war zugleich sein
Makel-inder Sicht des Stammti-
sches: der bullige Dreiliter-Vier-
zylinder, der als Sauger 211 PS
und 280 Nm stemmte.

Der mot-Tester aber stieg mit
leuchtenden Augen aus dem
Wagen: ,Seine sanfte Gewalt
macht siichtig!” Die Sparsam-
keit des hochentwickelten GroB-
kolben-Triebwerks iiberzeugte
ebenso wie die Laufkultur:
+Einer der besten Dreiliter-

-Motoren des Weltmarkts."

Der Mercedes 300 SL, als
Zweiventiler 89 490 Mark teuer,
galt mit elektrischem Dach und
automatischem Uberrollbiigel
als Technik-Schaustiick. Dyna-

. DIE KONKURRENTEN VON DAMALS

Der Trendsetter
fiir die Roadster-Welle

1989, bel seinem Debiit, hatte der Z1 nur zwel Gegner:
Den Porsche 944 Cabrio und den Mercedes 300 SL.

i [l azate

mik aber war nicht sein Charak-
terfach: Mit 190 PS und 260 Nm
mubte der Reihen-Sechszylinder
iippige 1736 kg hewegen—9.5s
und 229 km/h lauteten die
Werksangaben.

mot testete damals den Vier-
ventiler, nominell 41 PS stéirker
und 10 000 Mark teurer. Er war
eine herbe Enttduschung. Zu
schwer, zu schlapp, lautete auch

Z1-Konkurrenten wie das
Porsche 944 Cabrio ...

hier das Urteil: .Der SList ein
Luxus-Cabrio allererster Giite.
Aberdie Stuttgarter Sportwagen
kommen aus Zuffenhausen.”
Wie richtig jedoch das Mer-
cedes-Konzept war, zeigten die
folgenden Jahre: Zeitweilig war
der SL Deutschlands meistver-
kaufter Offener, und er liuft
noch heute, nach iiber sieben
Jahren gut — siehe mot 26/96.
Porsche hingegen stellte das 944
Cabrio schon 1991 zugunsten
des 968 ein. Auch der Z1 tanzte
nur zwei Sommer - lange genug
jedoch, um zum Trendsetter und
zu einer modernen Legende zu
werden. ko




ZEITRAFFER vwzi-sMwz3

L L T L L L L LR L e L I I

Bayerische Motorenwerke:
Im Z1 (vorn) mit 170 PS, im
Z3 wahlweise 115, 140,

192 oder bald 321 PS stark

Fahrt wie im Rausch, und wir woll-
ten all jene nicht verstehen, die
dem heiseren Zweiventil-Sechs-
zylinder ein ,Unzureichend® atte-
stierten, nur weil ihm unten herum
ein wenig Drehmoment fehlte. Als
wir dem Auto und seinem an-
spruchsvollen Fahrwerk  villlig
durchgepustet entstiegen, hatten
wir halb Europa inhaliert und so
viele Erlebnisse gesammelt, daf
uns der Z1 zeitiebens nicht mehr
ganz gleichgiltig sein konnte.

Nie werde ich den Tirmecha-
nismus vergessen, den ich mitunter
nur mit einem gezielten Ellenbo-

genhieb dazu bringen konnte, sich
zu bewegen. Oder die lederbezo-
genen Armaturen, die in Kunststoff
undenkbar gewesen wéren. Ge-
nauso pragend: zwei wirklich gute
Sitzschalen, die es im Z3 nicht gibt;
das Glas der Rundinstrumente im
Stil riesiger Armbanduhren und der
StraBenkdter irgendwo hinter Cas-
cais, der mir bei heruntergelasse-
ner Tir beinahe in den Arm gebis-
sen hatte,

Dieses ,lebe wild und gefahr-
lich" gehtdem Z3 ein wenig ab, oh-
ne daf es einem wirklich fehit. Im
96er Sommer jedenfalls machte
sein Fahrwerk aufden LandstraBen
genausoviel Spall wie das des Z1
vor beinahe einem Jahrzehnt. Die
sogenannte Z-Achse des Alten ist
bekanntlich heute noch ohne Ab-
striche up to date.

Ein Jahrzehnt im Automobilbau
wird bei jedem Vergleich zwischen
Vorgénger und MNachfolger spir-
bar, deklassiert in der Regel den Al-
ten. Hier liegt die Sache anders.
Der Z3 verdeutlicht, wie sehrder Z1
damals seiner Zeit voraus war. Bei
allen Gemeinsamkeiten ist der Z3
ein vdllig anderer Roadster. Er ist
perfekter, bezahlbarer, alltagstaug-
licher und auf seine Art sicher auch
faszinierend. Ein Nachfolger Ist er
nicht. Aber den kann ein High-
Tech-Versuchstrager auch gar
nicht haben.

BMW 21

W Preis

Roadster, zweitirig (1989) 85 000DM
DEUIE. ...cerr v GA. 45 000 DM

B Versicherungsklassen
Haftpflicht/Voll-Teilkaske .....12/32/39
M Antrieb

Reihensechszylindermotor vorn langs
gingebaut; 125 KW/170 PS bei 5800/
min, 222 Nm bei 4300/min; Bohrung/
Hub 84,0 x 75,0 mm, Hubraum 2494
cm’; Verdichtung 8,8:1; 12 Ventile, gine
obenliegende, zahnriemengetriebene
Nockenwelle; Bosch-Motronic; Finf-
gang-Schaltgetriebe, Obersetzungen
3,83/2,20/1,40/1,00/0,81:1, Achs-
Obersetzung 3,64:1; Antrieb auf die
Hinterrader.

W Fahrwerk

Vorn Drelecksquerienker, McPherson-
Federbeine und Stabi; hinten Schrag-

und Langslenker unten, Querlenker
oben, Schraubenfedern und Teleskop-
stoBddmpfer, Stabi; Zahnstangen-
Servolenkung (Ubersetzung 18,8:1);
Scheibenbremsen rundum, vom_ in-
nenbeliftet, ABS; Felgenformat 7.5.J x
16 (Aluminium), ReifengriBe 225/45
ZR 16.

M Karosserie
Selbsttragendes Stahiblechskelett mit
eingeklebtem  Kunststoffooden  und
Kunststoffverkigidung; Lange 3,92 m,
Breite 1,69 m, Hdhe 1,25 m; Radstand
2,45 m, Spurvorn/hinten 1,46/1,47 m;
Tankinhalt 57 L, Leergewicht 1290 kg',
Kofferraum 260 L, Zuladung 270 kg,
Wendekreis 10,5 m.

W Verbrauch?

11,2 Liter, Reichweite ca. 510 km.

M Fahrleistungen®
0=100kmm -

ceensinsiens 219 kmifh
.84s

BMWZ31.9

W Preis .
Roadster, ZWItGrig ........... 49 800DM

B Versicherungsklassen
Haftpflicht/Voll-Teilkasko .....14/21/35

M Anirieb

Reihenvierzylindermotor vorm  ldngs
gingebaut; 103 kW/140 PS bei 6000/
min, 180 Nm bei 4300/min; Bohrung/
Hub 85,0 x 83,5 mm, Hubraum 1895
cm®; Verdichtung 10,0:1; 16 Ventile,
zwei obenliegende, Gber Ketten ange-
tricbene Nockenwellan; Bosch-Motro-
nic; Finfgang-Schaltgetriebe, Uberset-
zungend,23/2,52/1,66/1,22/1,00:1,
Achsiibersetzung 3,45:1; Antrieb auf
die Hinterrader.

B Fahrwerk
Vorn Dreiecksquerlenker, McPherson-
Federbeine und Stabi; hinten Schrig-

" Ohne Fahrer - Melwene

lenker, Schraubenfedarn und Teleskop-
stofidampfer; Zahnstangen-Servolen-
kung (Obersetzung 13,3:1); Scheiben-
bremsen rundum, ABS; Felgenformat 7
J %15 (Aluminium), ReifengriiBe 205/
60R 15.

W Karosserie

Selbsttragende  Stahiblechkarosserie
mit X-formiger Verstrebung unterm
Wagenboden; Linge 4,03 m, Breite
1,69 m, Hohe 1.29 m; Radstand 2,45
m, Spur vorn/hinten 1,41/1,43 m;
Tankinhalt 51 L, Leergewicht 1175 ko',
Koffarraum 180 L, Zuladung 250 kg,
Wendekreis 10,0 m.

W Verbrauch®
9.8 Liter, Reichweite ca. 520 km.

B Fahrleistungen®
SPHZA ..ocicisrmins smmren smansnansess 00 KT
0-=TO0KMM ocoiiiinsirminniinns, 9,88




