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Vorwort

Aus Freude am Fahren

Sportwagen und Motorsport sind fast
so alt wie das Automobil selbst. Schon
1 894 fand das erste Rennen statt - von Pa-
ris nach Rouen. Der Wettbewerb diente
den Herstellern dazu, die Produkte be-
kannt zu machen und gab den Fahrern die
Moglichkeit, Leistungs- und Leidensti-
higkeit zu testen. Am Prinzip hat sich bis
heute nichts gedndert. Mit Sporterfolgen
lie und lal3t sich bestens werben., und
Fahrzeuge, die sportliches Flair vermit-
teln und die berithmte ..Freude am Fah-
ren” erzeugen, lassen sich besser verkau-
fen als Vehikel fur die reme Fortbewegung.

Die seit der ,,Energiekrise” von 1973/74
und verstarkt seit den Weltumweltkonle-
renzen von Rio und Kyoto gestellte Frage
nach dem Sinn sportlichen Autofahrens
und motorsportlicher Betiitigung Lilit sich
nicht einseitig negativ beantworten. Der
Mensch hat nun einmal das Bestreben,
aus dem Alltag auszubrechen, sein Ego
auszuleben und (gottlob) dem Leben die
positiven Seiten abzugewinnen - nicht zu-
letzt am Steuer eines Sport- oder Renn-
wagens., Yon dem Wunsch, Triume wahr
werden zu lassen. lebt die Autoindustrie,
die industnahsierte Gesellschaft, micht zu-
letzt die Medienbranche. Das enorme In-
teresse, das - trotz aller weltweiten Mene-
tekel - vor allem der Formel 1 entgegenge-
bracht wird, beweist, daBl hier ein Grund-
bediirfnis nach Abwechslung und Erleben
von Sensation befriedigt werden will.

BMW hat friher als andere Produzen-
ten erkannt, dall eine Automarke durch
nichts anderes schneller und dauerhafter
wachsen kann, als durch die geschickte
Vemarktung von Sportwagen und die er-
folgreiche Teilnahme am Motorsport.
5_chun 1929, wenige Monate nach der
Ubernahme der Dixi-Werke in Eisenach
am 1. Oktober 1928, gewann ein BMW
3/15 PS das erste Rennen fir ,,Weil3-
Blau™. Ab 1936 dominierte der Roadster
328 die Rennstrecken Europas, in den
60er, 70er und 80er Jahren taten es ihm
der 2002 tii, der CSL, das 6er Coup: und
die revolutiondre Sportlimousine M3
nach. Die Zahl der BMW-Siege ist Le-
gion, und die in immer neue Hohen klet-
ternden Zahlen der verkauften Serien-
Fahrzeuge beweisen, daB BMW immer
auf dem richtigen Weg war. Der 3er BMW
ist in Deutschland hinter dem populiren

VW Golf das meistverkaufte Auto. Und
fiir emen Z4-Kaulvertrag zahlen Fans
2003 bis zu 12.000 Euro - e¢in Phanomen,
das seinerzeit auch schon bei Z1 oder 8501
zu beobachten war, Das spannende und
erfolgreiche Formel 1-Engagement von
BMW macht die Sache rund - da fehlie
bis 2002 nur noch der zweite WM-Titel
nach 1983 (Nelson Piquet aul” Brabham-
BMW). Dall reine Exklusivmarken wie
Ferrari, Maserati, Bugatti, Bentley oder
Aston Martin ithr Image aus dem Sport-
wagenbau und den Erfolgen im Motor-
sport beziehen, 1st selbstverstandhich. Dal}
aber ein GroBserienhersteller wie BMW
lingst emn ebenso sportliches Image hat,
ist einmaliz und wird durch Umfragen
immer wieder bestitigt.

Auch die Autoren sind der Faszination
erlegen, die von BMW-Automobilen seit
jeher ausgeht, Sie haben sich jahrzehnte-

lang mit der baverischen Marke befalit,
die Geschichte der Modelle und der
Sportveranstaltungen recherchiert und
dabei Archive aufgebaut, die dieses Buch
erst moghch machten. Daber basiert das
nun veroffentlichte Material keineswegs
nur auf” Werksunterlagen, sondern stammt
auch aus zahlreichen privaten Quellen. Die
Autoren mochten nicht versiumen, all de-
nen ithren Dank auszusprechen, die ithnen
solche Quellen zuginglich machten, thre
Archive offneten oder die Arbeit in ande-

rer Weise uneigenniitzig unterstiitzt ha-
ben (Verzeichnis im Anhang).

Kenner der Materie mogen anfithren,
dall es eine Fiille weiterer sportlicher
BMW Automobile mit Sonderaufbauten
von Karossiers gegeben habe, die in die-
sem Buch nur am Rande oder gar nicht
erwahnt sind. Aber es hitte den Rahmen
gesprengt, wire man detailliert aul jedes
Einzelstiick etwa von Wendler oder Reut-
ter, Bertone oder Frua, auf private Ca-
brio-Konversionen, Rennwagen-Unikate
mit Boxermotor oder gar auf die Pro-
totypen der Designstudios emgegangen.
Stattdessen widmen wir uns besonders
ausfiihrlich auch den Sporthmousinen
von BMW wie M3 oder M3, die duBerlich
eher konventionell daherkommen, es tech-
nisch und fahrleistungsmifig aber ohne
welteres mit Porsche & Co. aufnehmen
konnen,

Sportwagen und Motorsport:  fur
Freunde und Liebhaber der Marke BMW
ein unerschopfliches Thema. Moge dieses
Buch allen, denen die sprichwortliche
.Freude am Fahren™ ein echtes Anliegen
Ist, auch Freude beim Lesen, Blattern und
Triumen bereiten.

Valentin und Hans J. Schneider, Rainer Simons
Giel-Courteilles, Miinchen
Februar 2003



1998-2002: Z3 + M (oupé

Coupe mit dem neuen, stiarkeren 3,2 Liter
groflen Motor ausgestattet. Doch wiih-
rend das Aggregat im M3 satte 343 PS lei-
stete, war es im engeren Motorraum des
Coupes nur noch fur 325 Pferdestirken
gut: Die Auspulfkriommer muliten wegen
Platzmangels anders, und damit weniger
optimal als im M3 gefiihrt werden; dies
fithrte zum Leistungsschwund von 19 PS.

86

Dennoch waren Standard-Coupe und
M-Version auBerordentlich sportliche Ge-
fahrte, die sich in keiner Weise vor dem
M3 verstecken mubBten: Der 2.8-Liter-Mo-
tor schob das Coupe In nur 6,9 sek. von 0
aul’ 100 km/h und dann weiter bis auf” 230
km/h Spitze. Das 3,2-Liter-Aggregat absol-
vierte den Spurt in nur knapp 5,5 sek. und
erreichte maximal (abgeregelte) 250 km/h.

Oben: M Coupé 1998 in der Wiiste von Arizona.
Links: Die Zeichnung des M Coupés zeigt, wie dicht
sich die Technik unter der knappen Blechhout dréingt.

Da das Coups im Gegensatz zum
Roadster iiber ein festes Dach verfligte,
waren Kurvenfestigkeit und Stabilitiat der
Karosserie um einiges besser. Stirkere
Stabilisatoren vorne und hinten sowie
straffer abgestimmte Federn und Damp-
fer optimierten das Fahrverhalten eben-
falls. Kurze Uberhiinge, eine breite Spur
sowie letztlich groBe und breit bereifte
Rader (Z3 Coupe 2.81: 225/50 ZR16; M
Coups: vorne 225/45 ZR 17, hinten
245/40 ZR 17) gewihrleisteten in Verbin-
dung mit dem tiefen Schwerpunkt maxi-
male Spurtreue in schnellen Kurven.

AuBerlich betrachtet unterschieden sich
die beiden Varianten in nur wenigen
Punkten: Das M Coupe verflgte tiber ei-
ne dynamischer anmutende Frontschiirze,
die AuBlenruckspiegel waren zierlicher, die
Kiihlungsschlitze hinter den vorderen
Radkisten mit Chromleiste und M-Logo
verziert: das Heck zeigte vier markante,
leicht nach oben gerichtete Auspuffend-
rohre. Die Heckschiirze bot in dieser Aus-
fihrung (und mm Gegensatz zum 2.81

1998-2002: Z3 + M Coupé

Coupe ) keinen Platz mehr fiir das Num-
mernschild, weshalb es auf der Heckklappe
landete. Speziell waren auch die 17-Zoll-
Felgen im M ,,RoadStar*-Design.

Cockpit und Sitze waren beim M fast
rennsportmibig ausgelegt. Die tiefe Sitz-
position, zudem noch hinter dem Dreh-
punkt des Coupe s angeordnet, vermittelte

ein einzigartiges Fahrgefiihl. Projektleiter
Dr, Gerd Schwarzbauer sagte es klar und
deutlich: ,.Dieses Fahrzeug bietet unge-
heuren Spall beim Fahren, es ist die Stei-
gerung von Freude am Fahren.™

Trotzdem war der bucklige Gesell’ vie-
len potentiellen Kunden einfach nicht
schon genug, um thn aul’ den Boulevards
dieser Welt vorzeigen zu konnen. Aber
vielleicht mufl das auch so sein: Weil das
M Coups so selten ist, hat jeder seiner
Auftritte seinen besonderen Reiz. Echte
Kenner sind stets begeistert, wenn sie die
Cobra aus Spartanburg sehen.

Modelle in diesem Kapitel:

BMW 73 Coupé 2.8i (E36/8) 1998-02
BMW M Coupe 3.2i Serie 1 (E36/85)  1998-00
BMW M Coupé 3.2i Serie 2 (E36/85)  2001-02

Links: Z3 Coupé 2.8i 1998; praktisch: die weit
oftnende Klappe. Unten: M Coupé im Jahr 2000.

al



1986-1991: M3 Serie E30

umweltvertriglichere Variante
rify der M3 ein grofies Loch ins
Budget. Doch fiir den engagier-
ten Privat-Rennfahrer war das
Geld aber in jedem Fall gut an-
gelegt. Und er konnte sich schon
frihzeitig auf die ersten Rennen
freuen, denn Ende Februar 1987

Oben: 1986er Serienmodell. Mitte:
85er Vorserienmodell im Drift. Unten:
der 2,3-Liter-16-Ventiler mit 200 PS.

45

rollte der 5000ste M3 vom Band, was die
Homologationsbedingungen fiir die Grup-
pe A erfiillte.

1987 prisentierte BMW auf dem Auto-
mobilsalon 1m Amsterdam einen leicht
modifizierten M3, der uw.a. mit emem
Dampfkraftverstellsystem ausgeriistet
war. Die hydraulischen Zweirohr-Gas-
druckddmpfer mit jeweils zwei Elektro-
magnetventilen waren von der Motor-
sport GmbH in enger Zusammenarbeit
mit dem Stofldidmpferhersteller Boge ent-
wickell worden. Sie ermoglichten dem
Fahrer tiber einen dreistufigen Schalter in
der Mittelkonsole die Wahl zwischen drei
Fahrwerksabstimmungen: ,.Sport™ fur die
Rennstrecke, ..Normal™ fir die Serienab-
stimmung des M3 und . Komfort™ firs
Fahren auf schlechten Stralien. Diese
letzte Stufe wurde beil emner Geschwindig-
keit von uber 110 km/h automatisch auf
~Normal* zurickgesetzt. Auch fir den
Totalausfall des Systems war vorgesorgt:
Ohne Strom standen die Elektromagnet-
ventile automatisch auf Stellung ,,Sport™.

1988: variable Fahrwerksabstimmung,
M3 Evolution 2,3 und M3 Cabriolet

- Wie kann man den M3 noch exklusi-
ver gestalten 7 So oder dhnlich mull die
Fragestellung in Garching gelautet haben,
als es darum ging, dem erfolgreichen
Touren-Renner ein zivileres Modell zur
Seite zu stellen. Dazu nahm man die
Rohkarosse des Dreier-Normal-Cabrios,
setzte diese auf das M3-Fahrwerk, fullte
den Motorraum mit dem 200-PS-M3-
Kraftpaket aus, verbreiterte die Kotfligel
und versah das Ganze mit Frontspoiler,
Heckschiirze und emem elektrohydrau-
lisch betitigtem Stoffverdeck. Fertig war
das M3 Cabriolet.

Die Resonanz auf der IAA 1987, auf
der BMW den offenen Super-3er vorstell-
te, war enorm. Noch bevor die Herstel-
lung begonnen hatte, waren schon knapp
150 Vorbestellungen eingegangen. Der
intern als E30/2CS bezeichnete Wagen
wurde dann bis Juli 1991 in Handarbeit
und in 800 Exemplaren gefertigt. Soviel
Exklusivitit hatte naturlich thren Preis:
88.500 Mark kostete die Ausflihrung ohne
Kat, 89.450 Mark die Kat-Version. Die
Fahrleistungen des Cabriolets lagen nur
knapp unter denen des geschlossenen M3:
Beschleinigung 0 bis 100 km/h in nur 7,5
sek.. Spitze knapp 228 km/h (ohne Kat).

Anders als die Renn-Variante wurde der
offene M3 nicht mit Sportsitzen ausgelie-
fert, sondern mit aufwendigst gepolster-

1986-1991: M3 Serie E30

ten Stoff- oder Ledersitzen. Der Innen-
raum, mit Auto-Stereoanlage samt Ver-
stirker, CD-Player und Autotelefon ip-
pig ausstaffiert, erinnerte mehr an ein
Wohnzimmer als an den Arbeitspaltz
eines Rennfahrers.

Neben dem Cabriolet komplettierte ab
1988 emn weiterer Hochleistungssportler
die M3-Familie: der auf 500 Exemplare
limitierte M3 Evolution, Mit neuen Kol-
ben, scharferen Nockenwellen, verstark-
ten Ventilfedern und emner neuen Bosch-
Motronic holte BMW jetzt aus der 2,3-
Liter-Maschine 162 kW (220 PS) bei
6750/min und ein maximales Drehmo-
ment von 245 Nm bei 4750/min. Fur die-
ses gute Ergebnis waren unter anderem
Modifikationen an Kolben, Ansaugkani-
len und Luftfilter verantworthch. Der Be-
schleunigungswert blieb mit 6,7 sek. von 0
aul’ 100 km/h unverindert, die Hochst-
ceschwindigkeit jedoch stieg auf 243
km/h. Neben groBeren 16-Zoll-Leicht-
metallridern und modifiziertem Front-
und Heckspoilerwerk, das den Auftrieb
an Vorder- und Hinterachse fast vollig eli-

Oben: M3 Gruppe A-Version von 1987. Unten:
M3 Sport Evolution Rennversion von 1990 mit dem
238 PS starken 2,5-Liter-Motor.

minierte, war das Fehlen der Nebellam-
pen tvpisch fir den der M3 Evolution.
Der so gewonnene Platz auf der Front-
schiirze ermoglichte das Anbringen von

149



1993-2000: Technik und Einsatz der Racing-3er E36

1993-2000: Technik und Einsatz der Racing-3er E36

uber den Teileservice bis zur Hilfe vor Ort
alles an. was Privatfahrer brauchten. Stars
der Gruppe N-Veranstaltungen waren bald
die 3251 Coupes, wie sie beipielsweise vom
neuen Fina-Tankstellen-Team mit Philippe
Siffert und Mario Merten eingesetzt wur-
den. Der Vierventil-Sechszyvlindermotor
des 3251 leistete 210 PS, was eine Spitze von
240 km/h ermoglichte. Auch fiir zahlreiche
Hiindler-Teams, die in der DTT, dem DTC,
dem Veedol-Langstreckenpokal oder an-
deren Wetthewerben fuhren, war der 325i
das 1deale Rennauto. Wer Lust aul noch
mehr Power hatte, konnte im Gruppe N-

M3 aul” Basis des neuen E36 mit serienmii-
Bigem dohc-3,0-Liter-Sechszylindermotor
und 286 PS starten. Mit emem speziellen
Tuningpaket durfte die Leistung aul” 300
PS gesteigert werden. Das schnelle, fahr-
werksseitig besonders abgestimmte M3-
Coupe der Gruppe N rollte aut” Reifen der
Grolle 235/40 ZR 17. Prominente Fahre-
rin war die Schweizerin Yolanda Surer.
Der Gruppe N-Motorsport war und ist
deswegen relativ preiswert, weil nur wenige
Teile geindert werden diirfen. Erlaubt ist,
Federn und Diampfer auszutauschen, den
Innenraum auszurdumen und profillose

- -
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Reifen (Slicks) aufzuziehen. [Jhermll-[{éiﬁg
und Feuerloschanlage sind generell vorge-
schrieben.

Fiir das ,,Festival der groBen Marken®,
wie es der ADAC als Veranstalter des 1992
eingefiihrten, in Deutschland und in eini-
gen Nachbarlindern ausgetragenen ADAC-
GT-Cups bezeichnete, bot die BMW
Motorsport GmbH den M3 als Basisauto
an. Fiir die Divison 1, die eine Leistungs-
gewicht-Formel von 4 kg pro PS vorgab,
genigte das Serienauto mit 286 PS. Wer das
Potential des Reglements voll ausschoplen
wollte, konnte den Dreiliter-Sechszylinder
aul’ 325 PS tunen.

1993: M3 GT und M3 GTR
1994: 318i-tir den Tourenwagen-Cup

Daneben stellte BMW eine fix und fertig
optimierte, im neuen BMW/Martini-Ent-
wicklungszentrum in Nirburg emsatzfihig
gemachte Kleinserie des M3 GT auf die
Riider. Der Motor leistete bereits ab Werk
325 PS, der Wagen besall ein Sportfahr-
werk, verstellbare Stabilisatoren und eine
Spezialbremsanlage mit ABS. Wahlweise
waren mehrere, verschieden tUbersetzte
Getriebe- und Hinlerachsversionen heler-

einrichtung, verschiedene Fahrwerksdetails
und besondere Getriebe. Die breiten Rad-
hiduser gestatteten den Einbau von 12 Zoll
breiten Ridern.

Johnny Cecotto gewann den ADAC-GT-
Cup 1993 auf” Anhieb mit dem M3 GTR.
Aublerdem gingen 1993 und 1994 wieder
verschiedene Berg- und Nationalmeister-
schaften an den M3 (in unterschiedlicher
Spezifikation). Roberto Ravaglia errang auf
dem 318i FISA Gruppe 2 1993 die italieni-
sche Tourenwagen-Meisterschaft - ,in ei-
nem Herzschlag-Finale”, wie die Presse
schrieb. Auch in der britischen Meister-
schalt hatte ein Schnitzer-3181 mit Joachim
Winkelhock am Lenkrad die Nase vorn.
Damit hatten sich die neuen Konzepte als
tragfihig erwiesen.

Was weder die Autoindustrie, noch die
Fans so nichtig verstanden: Es gab - trotz
des hervorragenden Materials, wie der 3151
es darstellte - in Deutschland keine profes-
sionell gemanagte Serie fiir Zweiliter-Tou-
renwagen. Dem wurde 1994 mit dem ONS/
ADAC-Tourenwagen-Cup abgeholfen. Ge-
startet wurde nach dem 92er FISA-, nun

Zweimal Johnny Cecotto in action - oben auf dem

~FIA"-Regelwerk, was aber fur BMW wie-
der den Nachteil des Zusatzgewichts von
100 kg mit sich brachte. Wie dem auch
gewesen sein mag: BMW startete mit dem
3181, der ein komplett neues, sequentielles
Getriebe und nun 280 PS besald, in allen
acht Laufen; jeder Wertungslauf war 100

Kilometer lang, was je nach Rennstrecke 14
bis 40 Runden ergab. Drei Teams gingen fiir
Weil-Blau in die Rennen: Johnny Cecotto
und Alexander Burgstaller fiir BMW
Motorsport, Alfred Heger fir BMW Team
Schneider, Yolanda Surer-Eggert (lir BMW

Team Isert. Cecotto/Burgstaller fuhren erst-
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- ey bar. Unter den serienmailiigen Kotfligeln
g ""-: \ : F > lugten vorn Reilen der Grofle 245/40 ZR
— . \ ! : 18 hervor, hinten Pneus in 285/35 ZR 18.
. - - Ay - Leichte Modifikationen und der michtige
Heckspoiler erhohten den Anprefidruck.
Mit 250,000 Mark war der M3 GT E36
aber kein Auto mehr fiir Hobby-Rennfahrer.

Auf Einzelanfrage und fiir den professio-
nellen Rennemnsatz baute BMW schhielilich
den M3 GTR. derin
puncto  Verbreite-
rungen und Spoiler-
werk fast schon so
brutal auftrat wie
der alte 320 Turbo.
Das 1300 kg schwe-
re  Auto leistete
ebenlalls 325 PS,
unterschied sich vom
GT aber durch die

rennmiifbige Innen-

320i im STW-Cup 1997, unten auf dem gut 300 PS
starken M3 GTR beim ADAC-GT-Cup 1993.
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Oben: 318is bei den 24 — e A
Stunden von Spa 1995. o BISTEN T e
Links: Joachim Winkel-

hock auf 318is beim

ADAC-STW-Cup 1995.

296 297



