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25 YEARS &

STILL ON FIRE...

BMW M3 E3

Anlasslich des 25-jahrigen Jubildums des
Miinchener Supersportlers widmet powerslide
dem BMW M3 E30 die Rubrik Cars in Detail,
und blickt zurtick, wie der erfolgreichste Tou-
renwagen aller Zeiten entstanden ist.

»---Wir brauchen einen sportlichen Dreier...“ Der
Satz ist bereits legendéar, und so war das damals:
Anfang der Achtziger Jahre erschien BMW Chef
Eberhard von Kuenheim zum regelmaBigen Be-
such in der seinerzeit noch in Mlnchen in der
PreuBenstraBe ansassigen BMW Motorsport-
Abteilung bei seinem Konstrukteur Paul Rosche,
um zukUnftige Projekte im Automobilsektor der
Bayern zu besprechen. Die sportlichen Modelle
der BMW Motorsport GmbH hatten ihren Zenit
erreicht, und es wurde ein zeitgemaBes sportli-
ches Gerat gesucht, mit dem die Bayern wieder
in der Liga der Sportwagen mitmischen und
auch motorsportlich wieder in die Titelkdmpfe
der nationalen und internationalen Meisterschaf-
ten eingreifen konnten. Mit dem Sechser BMW
Coupé bestritt BMW noch die Meisterschaften
in der Tourenwagen-Liga, aber auch die Zeit des
schoénen Coupés war gekommen.

Paul Rosche, bei seinen Fans auch gerne ,No-
cken-Paule" genannt, war nicht nur einer der
Véter des legendaren BMW M1, ,,Nocken-Paule”
war auch der Entwickler des BMW-Turbos in
der Formel 1, mit dem Nelson Piquet anno 1983
Weltmeister wurde. Der Sechszylinder-Motor,
der im BMW M1, im M5 und auch im M 635 CSI
verbaut wurde, sollte urspriinglich das Grund-
fundament fur die Zukunft sein. Beim Verlas-
sen von Paul Rosche‘s Motoren-,,Hexenkiiche®
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sprach Eberhard von Kuenheim den Satz: ,,Herr
Rosche, wir brauchen einen sportlichen Dreier*.
Da der 635 CSi mit Sechszylinder-Motor nicht
mehr konkurrenzfahig war, wurde auf den da-
mals aktuellen Dreier der Baureihe E30 gesetzt.

Paul Rosche scharrte seine erfahrene Crew, die
Herren Rainer Dippelhofer, Karl-Heinz Ofner,
Bernd Kaschner und Raimund Kupferschmid
um sich, und sie , kiimmerten® sich um den
Motor. Man entschied sich ftr den ,M88“-Motor
des BMW M1, denn dieser Sportmotor hatte
die idealen Voraussetzungen flr den Einsatz im
Motorsport. Der neue Dreier sollte einen extrem
sportlichen Motor erhalten, allerdings mit vier
Zylindern. Die beiden Motorenkonzepte, Sechs-
zylinder Sportmotor und-Vierzylinder Serien-
motor, mussten nun irgendwie unter einen Hut
gebracht werden. Der Motorblock sollte aus der
Serie stammen, ein ,Zweiliter” war hier vorhan-
den. Nur der Kopf — des M1-Motors - hatte noch
sechs Brennrdaume. Der damalige Projektleiter
Hans-Werner Frowein — in den Neunziger Jah-
ren dann AUDI-Quattro-Guru — entschied, einen
Sechszylinderkopf kurzerhand abzuségen und
um zwei Zylinder zu verklrzen. ,Nocken-Paule®
und seine Crew schnitten zwei Brennrdume ab,
setzten auf der abgeschnittenen Seite eine Me-
tallplatte auf die Wasserkanéle und verschlos-
sen so den Zylinderkopf relativ schmerzfrei.
Der ,kastrierte” Zylinderkopf wurde auf den
Zweiliter-Motorblock gesetzt und fertig war der
»sportliche* Motor. Innerhalb von nur zwei Wo-
chen hatten die Bayern einen Motor, der die Be-
zeichnung ,,S14* tragen sollte.
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EBERHARD VON KUENHEIM

Ganz so problemlos war die Geschichte in die-
sen zwei Wochen aber nicht wirklich. Im BMW
M1 waren die Torsionsschwingungen der Kur-
belwelle die Krux allen Ubels. Die Pleuel waren
am Anfang immer der Knackpunkt, wenn man
einen Performance-Motor bauen wollte. Die
Schwingungen des Zweiliter-Motors waren be-
kannt, und das Schwingungsniveau waren Mas-
senkréafte zweiter Ordnung. Der mechanische
Wirkungsgrad wurde durch ,,Nocken-Paule®

und seine Jungs durch Reduzierung des Kol-

N o bengewichtes und durch Verlangern des Pleuels

OBEN erhdht. Damit ein AnstoBen der Ventile auf dem
Mit diesem Triebwerk begann die
25-jahrige Erfolgsgeschichte und

der Siegeszug zum erfolgreichsten

Tourenwagen aller Zeiten. BMW M

il Power wurde auch durch den M3

‘ 1[ zu einem Marken-ahnlichen Begriff

h im Sport- und Rennwagensegment

]| UNTEN
i Seit dem BMW M1 1979 schmiickt
l das M die sportlichsten Fahrzeuge
der Miinchener Motoren-Schmiede

Kolbenboden verhindert wurde, wurden im Kol-
benboden vier Ventiltaschen vorgesehen. Eine
neue geschmiedete Kurbelwelle mit acht Ge-
gengewichten hatte einen Hub von 84 Millime-
ter, die Pleuellange bemaB 144 Millimeter. ,,Passt
scho...“, war die Aussage, als der Testlauf in
einem auf 2,2 Liter Hubraum vergroBerten Motor
funktionierte. Was bei 2,2 Liter passte, wiirde

wohl auch bei 2,3 Liter passen - dem Hubraum
des BMW M3-Motors! Als ,,Nocken-Paule* das
in einen zivilen Dreier montierte Triebwerk an
einem Sonntag Herrn von Kuenheim vorfiihrte,
waren das ,,Okay* und "Gut, der gefallt mir" nach
einer Probefahrt weitere legendare Satze und
Meilensteine zur Bildung einer Legende.

Das Reglement fur zukinftige, nationale und
internationale Rennsport-Serien wurde zum
damaligen Zeitpunkt neu definiert. So richtete
die BMW Motorsport GmbH den ,sportlichen®
3er BMW auch ganz auf das Reglement aus.

Die M-Visionare hatten klare Vorstellungen,
wie der 3er aussehen sollte. Somit mussten fiir
breite 10-Zoll-Rader groBe Kotfliigel geschaffen
werden, im Kampf gegen den Luftwiderstand
bei héchstem Tempo war ausgefeilte Aerody-
namik erforderlich. Beim Fahrwerk war kein
Geringerer als Thomas Ammerschlager — sei-
nerzeit Geschéaftsfiihrer flir Technik und Pro-
duktion der Motorsport GmbH — gefragt. Die
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errechnete Dimension der Bremsanlage war
das Non-Plus-Ultra in der damaligen Zeit. 280
Millimeter Durchmesser vorn — Scheibendicke
25 Millimeter — und 282 Millimeter am Hinterrad
— Scheibendicke 10 Millimeter — sorgten flir ge-
waltige ,,negative” Beschleunigung. \
Zur Fahrwerksabstimmung kam die Firma BOGE
mit einem Transporter angereist und montierte
schrittweise Dampfer in unterschiedlichsten
Zug- und Druckstufen, bis Thomas Ammer-
schlager sein Okay fir die Serie gab. Das Ge-
triebe des ,,sportlichen” Dreiers stammte aus
dem BMW-Regal des Herstellers GETRAG. Das
265/5 aus dem 635 CSI wurde in der Schaltaus-
legung und Getriebeaufhdngung dem ,Kleinen*
angepasst.

Gewicht spielte auch in der damaligen Zeit eine
,gewichtige® Rolle. So entwickelte die Motor-
sport GmbH spezielle Leichtbauteile flr den
Dreier, wobei die urspriingliche Karosserie in
Blech gebaut wurde, wie bei den Serienfahrzeu-
gen. Die Leichtbau-Anbauteile aus Glasfaser-
Polyester und Polyurethan waren an der Front,
an der Heckschtirze, an den Seitenschwellern,
am Flugel, der sogenannten ,Heckscheiben-
brille“ und am Kofferraumdeckel zu finden. Zur
Versteifung der Karosserie wurden Front- und
Heckscheibe eingeklebt.

T BAUMLER me——

: mternat:onal men’s fashion

\vw'ntershall /
Das Motoreﬁi‘i

o
GRETTT

Die ersten Testtrager fuhren noch im Kleid der

Serien-Dreier durch Minchen, man fand sie
auch auf der Nordschleife wieder, wo bereits im
Mai 1984 die ersten Versuchstrager im getarnten
Kleid auftauchten. Schon damals war die Griine
Holle das Test-Refugium der Werke fur Dau-
erlaufe. Zahlreiche Komponenten wurden ver-
schlissen, das Fahrwerk wurde millimetergenau
austariert. Im Gegensatz zu den 325er-Modellen
war der ,M* vorne um 25 Millimeter und hinten
um 15 Millimeter ,tiefer” gelegt. Die Stabilisato-
ren présentierten sich verstarkt, die Radlager mit
wartungsfreien Doppelrillenkugellagern wurden
vergroBert.

Bei den mérderischen Tests in der ,Grlnen
Holle” blieb fast kein Teil fest. Die Testtrager
brachten ihre Piloten manchmal zur Verzweif-
lung. Die groBten Probleme zeigte kurz vor Se-
rienanlauf die Abgasanlage, sie riss anfanglich
regelmaBig am Krimmer ab. Aber durch eine
,kardanische® Aufhangung - eine Erfindung von
Paul Rosche — konnten die Spannungen infolge
der Ausdehnung im letzen Moment noch kom-
pensiert werden. Denn bei den Temperaturen
— das Abgas kommt mit etwa 750°C ,,oben” he-
raus — gab es bei Maximal-Anspruch eine Lan-
genausdehnung um 25 Millimeter!

Auf der IAA 1985 wurde der M3 erstmals der
Offentlichkeit vorgestellt. Begeisterung pur war

OBEN

Das sportliche Gesicht der 80er und frithen 90er
Jahre: Beim Anblick der M3-Front fiihlt man sich
gleich in alte DTM-Zeiten zurlickversetzt
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TECHNIK & DETAILS

ZAKSPEED BMW M3 E30

» BMW S14

» 4 Zylinder Reihe

» 2332 ccm (94x84mm)
> 4 Ventile pro Zylinder
> Verdichtung 12:1

> Benzineinspritzung und
Einzeldrosselklappen

» Motorsteuerung
liber Motronic

> ca. 300 PS bei 8.200 U/min

» Getrag 5-Gang Getriebe,
voll synchronisiert

» ZF Sperrdifferential

v

v

W

v

BMW M3 E30

Stahlkarosserie, versteift,
Uberrollkéfig

gegossene Leichtmetall-
radtréger vorne

modifizierte Serienschréglenker
hinten

4-Kolben-Leichtmetall-Festsattel
(vorne und hinten)

Bremskraftverteilung iiber
Waagebalken

Réder LM dreiteilig 9x16 Zoll
(max.10x17 Zoll)

960 kg Leergewicht
(Mindestgewicht)
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zu vernehmen, und die Fachwelt zeigte sich fasziniert vom Produkt der
Motorsport GmbH. Im italienischen Mugello fand 1986 die erste offizielle
Prasentation auf einer Rennstrecke statt. Der BMW M3 entsprach genau
dem Geschmack der Tester, und schon ein Jahr spater, als die Produktion
bereits auf vollen Touren lief, wurde er zur ,sportlichsten Limousine des
Jahres" gewahilt.

Wahrend zukUnftige Sportler in der kleinen Baureihe zur Serienreife entwi-
ckelt wurde, spielte bereits im Mai 1986 im italienischen Mugello eine Sen-
sation die Geige des Erfolgs. Dem neuen Reglement der internationalen
Tourenwagen-Behdorde fur 1987 entsprechend drehte der allererste Renn-
M3 nach Spezifikation der Gruppe A die ersten Rennrunden. Der damalige
Entwicklungsingenieur Gerhard Richter (O-Ton Paul Rosche: ,,...wir hat-
ten einen genialen Entwicklungsingenieur, der auch noch einen schnellen

DIESE SEITE

Carbon-Zeit: Mit Beginn der 80er Jahre zog Carbon in den Rennwagenbau
ein, im M3 wurde das neue Leichtbaumaterial bereits konsequent eingesetzt.
Dadurch schafften es die Mannen um Thomas Ammerschlager mit dem M3
auf 960 kg Leergewicht

GEGENUBERLIEGENDE SEITE

1 Herz, was willst du mehr?! Ein leer geraumter M3 mit Kafig, Schalensitz,
Sportgetriebe, Sperre, optimiertem Motor und straffem Fahrwerk. Nord-
schleife, ich komme!

2 Kein elektrischer Schnick-Schnack: Alle nétigen Kontrollinstrumente
liegen im Blickfeld des Fahrers. Displays und eine Vielzahl bunter Lampchen
brauchte man damals noch nicht

3 Falls die Sicherung mal durchbrennt: Der Fahrer hatte alles direkt im Griff -
Schaltkulisse, "Sicherungskasten" und Not-Aus-Schalter

4 Tanken ohne zu stéren: Um die Mechaniker beim Reifenwechsel nicht zu
stéren wurden die Tankstutzen beim Gruppe A-M3 ins Heck verlegt
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GEGENUBERLIEGENDE SEITE

OBEN

Optisch unterscheiden sich der Serien-
BMW M3 (links) und die Gruppe A-Version
kaum voneinander, durch aerodynamische
Detailarbeit (z.b. an den AuBenspiegeln)
konnte der cw-Wert der Rennversion aber
auf 0,32 gesenkt werden

MITTE

In harten Tests unter Einsatzbedingungen
stellte der BMW M3 in Gruppe A-Version
seine Leistungsfahigkeit unter Beweis

UNTEN

Auch auf den Rallyepisten dieser Welt
macht der M3 von Beginn an eine gute Fi-
gur. Hier ist Francois Chatriot in Aktion mit
der Rallyeversion des M3 unterwegs (1988)
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WERDEN WURDE"

THOMAS AMMERSCHLAGER

Rennfahrer abgegeben hétte...”) absolvierte
iber 500 Runden mit dem ersten Renn-M3 und
gab dem zukunftigen Sportgeréat die Set-Up’s
fiir den als Bausatz lieferbaren M3 Gruppe A.
Da die Konkurrenz aus Stuttgart mit dem 190er
Mercedes etwas schneller war, war Parallel-
Entwicklung angesagt. So ist es heute nicht nur
ein Mythos, sondern Wahrheit, dass der BMW
M3 zuerst als Rennwagen konzipiert wurde, aus
dem dann der Serienwagen reifte...

Die Fahigkeiten von Gerhard Richter in der Ab-
stimmung des Rennfahrzeuges zu nutzen, war
eine richtige Strategie. Wenn ein Rennwagen
von Rennfahrern abgestimmt wird, ist die Ent-
wicklungsarbeit sehr oft sekundar, da Renn-
fahrer primar an Rundenzeiten interessiert sind
und weniger an den Potentialen der Fahrzeuge.
Die Potentiale und Zusammenhange erkannte
Gerhard Richter bestens und so kam es zum
Show-Down der besonderen Art: Charly Lamm
— Zwillingsbruder von Dieter Lamm und Halb-
bruder von Herbert Schnitzer — liebte das 635er
Coupé in der Gruppe-A-Spezifikation mit sei-
nem hubraumstarken Sechszylinder und der
wunderschénen Coupé-Form. Er konnte sich
schlecht mit einem kleinen Dreier mit hochdre-
hendem Vierzylinder-Motor anfreunden. Und
so kam, was kommen musste: Im Frihsom-
mer 1986 lud Charly Lamm eines seiner besten
Coupés in den Hanger und rollte mit dem Team
nach Misano. Dort wartete ER, schneeweif3, auf-
geblahte dicke Backen, zum Angriff bereit - der
M3. Der damalige Testpilot lvan Capelli testete
zuerst den 635er, um dann eine Vergleichsfahrt
mit dem neuen Gruppe A-M3 in den italieni-
schen Asphalt zu brennen. Das Ergebnis sprach

Bande, der Zeitunterschied zu Gunsten des M3
war sensationell. Und auch diese Geschichte ist
Wabhrheit: Charly Lamm setzte sich stilgerecht in
den leeren FuBraum auf der Beifahrerseite und
drehte mit seinem Piloten ein Abschiedsrunde
mit seinem geliebten Coupé. Er streckte eine
schwarze Fahne aus dem Fenster ... der Bann
war gebrochen.

Als die Serienentwicklung der BMW M3 ab-
geschlossen war, wurden die echten Zahlen
genannt. Im kantig gezeichneten kleinen Sport-
wagen verrichtete ein Reihenvierzylinder mit 2,3
Liter Hubraum und 200 PS (mit Katalysator 195
PS) seinen Dienst. Die Hochstdrehzahl lag bei
6.750 Umdrehungen und bei 4.750 Touren stellte
der hochdrehende Vierzylinder ein Drehmoment
von 240 Nm bereit. Anno 1986/1987 bot der
BMW M3 damit furr eine Limousine eine bislang
ungeahnte fahrdynamische Qualitat, welche als
Messlatte fiir den Sport anerkannt wurde.

Die ersten Serien-M3 wurden noch 1986 ausge-
liefert, um die fiir die Homologation benétigten
5.000 Exemplare zu produzieren. In der ersten
Produktionsphase zwischen Februar und Mai
1987 gab es auch bereits den ersten Evoluti-
onsschritt beim Motor, der motorsporttechni-
sche kleine Feinheiten am Zylinderkopf, an den
Drosselklappenstutzen, am Drosselklappen-
Zwischenflansch, am zweiteiligen Abgas-Fa-
cherkriimmer und an der Ansaugtrichterleiste
mit ZusatzangUssen erhielt. Die fur die Ho-
mologation produzierten Evo’s wurden nur in
einer fiir diese Homologation erforderlichen
Menge von 505 Exemplaren gebaut und hatten
keinen Leistungsvorteil zum Serienaggregat.




,Besserwisser” bezeichnen dieses Homologa-
tionsmodell gerne als ,Evo 1% in den internen
Unterlagen werden die Bauteile jedoch auch als
E1-Modell gekennzeichnet.

Auf der IAA 1987 wurde auch erstmals eine
Cabrio-Version des BMW M3 E30 zu Testzwe-
cken ausgestellt. Sie entstand in Anlehnung an
den Wunsch eines Schweizer Kunden, der ein
325ix Allrad Cabrio als Einzelanfertigung haben
wollte. Die Resonanz war (berzeugend und so
lieferte BMW ab Mai 1988 auch die ersten BMW
M3 Cabrios aus.

Im Mérz 1987 fand der Einstand im Rennsport
beim ersten Rennen zur Tourenwagen-WM 1987
statt. Die Platzierungen nach dem Rennen lie-
Ben die Mitbewerber vor Respekt erstarren. Die
Platze 1 bis 6 gingen ausschlieBlich an den BMW
M3, der noch nie zuvor ein Rennen bestritten
hatte. Die M3 gingen einfach infernalisch, und
schon im ersten Jahr wurden alle internationalen
und nationalen Titel errungen. In der Weltmeis-
terschaft ging der Titel an Roberto Ravaglia, in
der Europameisterschaft an Winnie Vogt, den
Titel in der Deutschen Tourenwagen-Meister-
schaft errang Eric van de Poele. Der M3 war
eigentlich nicht fiir den Rallyesport konzipiert
und geplant, aber Bernard Beguin holte sogar
einen Sieg beim Rallye-Weltmeisterschaftslauf
auf Korsika.

Die Titel erforderten Fortschritt. Im Serien-M3
wurden zwischen April und Oktober 1988 exakt
500 Modelle des ,echten® Evo gebaut. Die Evo-
lutionsstufe des Gesamtfahrzeugs umfasste ae-
rodynamische Modifikationen am Frontspoiler
durch eine zuséatzlich aufgesetzte Lippe und eine
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zusétzliche Abrisskante unter dem Heckflligel
und nattirlich gewichtssparende Modifikatio-
nen an erleichterten Bauteilen. Die serienmaBi-
gen Nebelscheinwerfer entfielen zugunsten von
Bremskuhlungskanalen. Zudem stand der M3
nun auf serienmaBigen 16 Zoll-Radern mit Rei-
fen der Dimension 225/45 ZR16. Motortech-
nisch war héchste Prazision gefragt. Durch
die Optimierung und minuzits austarierte Me-
! chanik und Elektronik in Verbindung mit neuen
Kolben, Nockenwellen mit gednderten Steu-
erzeiten und harteren Ventilfedern zeigte das
Leistungsdiagramm 220 PS bei unverénderten
6.750 Umdrehungen. Gekennzeichnet war der
erste ,echte” Evo durch weiB lackierte Ventilde-
ckel und Luftsammler sowie den auflackierten
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drei M-Streifen. Die in der Mittelkonsole ver-
schraubten Plaketten aus Aluminium waren
einzeln durchnummeriert und mit vier Blech-
schrauben verschraubt. Den ersten Evolution
gab es nur in den Farben Misanorot, Nogarosil-
ber und Macaoblaumetallic.

Als Hommage auf den extrem erfolgreichen
Werksfahrer Roberto Ravaglia fertige die BMW
Motorsport GmbH von Oktober 1988 bis No-
vember 1988 eine limitierte Sonderserie von
exakt 148 ,Sondermodellen” der Edition ,,Euro-
pameister 1988“. Alle Fahrzeuge entsprachen
technisch dem Serienmodell mit 195 Kat-PS,
waren jedoch alle in Macaoblaumetallic lackiert
und wiesen 16-Zoll-Rader, erweiterte Lederaus-
stattung und M-Technik-Features auf.

In der Weiterentwicklung der Serienmodelle
folgten ein dreifach verstellbares Fahrwerk na-
mens EDC, zuséatzliche Evo-Kits, die ab Werk
fir die ersten 195 PS- und 200 PS-Modelle geor-
dert werden konnten. Nachdem Johnny Cecotto
1988 die italienische Tourenwagen-Meister-
schaft souverdn gewann, widmete BMW dem
Helden auch ein Sondermodell ,CECOTTO*.
LeistungsmaBig entsprach dieses CECOTTO-
Modell den ab 1989 gebauten Serien-M3 mit
jetzt Kat-215 PS (Resultat des ,,Evolution®: 220
PS ohne Kat) mit entsprechenden Ausstattungs-
merkmalen in Farbe und zuséatzlichen ,Goo-
dies” der Gewichtsersparnis sowie kleineren
Zugaben.

Und so ging es Jahr fur Jahr weiter. Der Renn-
sport ist in der Entwicklung eine Never Ending
Story, und Stillstand ist Ruckschritt. Die Ent-
wicklung erforderte 1990 die Aufstockung mit
mehr Leistung. Aus 2,3 Liter wurden 2,5 Liter
Hubraum mit 238 PS, mit dem auf 600 Exem-
plare limitierten Homologationsmodell Sport
Evolution prasentierten die Minchener die letzte
Ausbaustufe des BMW M3. Im letzten Rennjahr
1992 wurden Leistungsspitzen von 375 bis 390
PS und Drehzahlen von weit tiber 11.000 Umdre-
hungen gemessen.

Ende der Saison 1992 ging der Renn-BMW M3
E30 mit dem S14-Motor in Ruhestand und nach
Uber 1.500 Siegen weltweit, unzahligen Titel-
gewinnen und einer Historie, die vermutlich nie
wieder erreicht werden wird, in die Geschichte
ein. Nach 17.970 gebauten Exemplaren (inklu-
sive 786 Cabrios) ist der ,erste® BMW M3 eines
der wertvollsten und meistgesuchtesten Sport-
modelle aus Minchen geworden. Mit ihm schuf
BMW einen Mythos, der durch neue Modelle in
der Folgezeit und im Rennsport bisher nie wie-
der getoppt werden konnte.

Die Erfolgsgeschichte des M3 wurde zum 20.
Geburtstag des BMW M3 bereits 2006 in ein
umfassendes Buch gebunden, denn der Mythos
lasst sich auch 25 Jahre nach seiner Prasenta-
tion nicht auf ein paar Seiten niederschreiben.
Das BMW M3-Buch ,17.970 Emotionen® er-
schien im Verlag Publics4Drive.com und ist in
der englischen Version in streng limitierten Edi-
tionen analog der gebauten Sondermodelle er-
héltlich unter www.publics4drive.com. =

OBEN

Ein letztes Mal Vollgas vor dem Ruhestand: 1992
gewannen Steve Soper, Christian Danner und
Jean-Michel Martin mit dem Bigazzi-M3 die 24h
Spa Francorchamps.Dabei wurde die Konkurrenz
ganz schon abgeledert. Der erste nicht-M3 auf
Platz 4 war der Porsche Carrera 2 von Georges
Cremer, Philip Verellen und Thierry Van Dalen mit
28 Runden Riickstand

UNTEN

Sieg beim 24-Stunden-Langstreckenrennen in Spa
1990 fiir den Schnitzer-M3 von Johnny Cecotto,
Markus Oestreich, Fabien Giroix




| Die Vorfreude begann bereits im August 1985, als
Deutschlands Automagazine heife Erwartungen auf

den schnellsten Dreier aller Zeiten schiirten. Die
Eckdaten verrieten in der Tat einen Sportwagen,
der weit oberhalb seiner Klasse wildern wiirde: 200
| PS, Hichstgeschwindigkeit iiber 230 km/h, aus dem
| Stand in 6,7 Sekunden auf Tempo 100. Bis Mitte
| 1986, so hieB es, miissten sich die ,,Dynamischsten
| unter den BMW-Dreier-Fahrern® allerdings noch ge-
| dulden. Soweit sollten die Propheten recht behalten.
MNur in einer Vorhersage lagen sie villig daneben:
. ,Wer in der Gruppe A was werden will, muss einen
" Turbo unter der Haube haben.* Musste nicht. Der M3

= wurde der erfolgreichste Tourenwagen in der Motor-

sportgeschichte. Mehr als 1.500 Rennsiege, 60 Lan-
desmeisterschaften bei StraBen-, Bergrennen und

im Rallyesport, sieben Berg-Europameisterschafien
und acht Siege bei den 24-Stunden-Rennen auf dem
Niirburgring und in Spa schlagen zu Buche. Bereits
das erste Einsatzjahr 1987 wurde zum Triumphzug:
Roberto Ravaglia gewann die Tourenwagenweltmeis-
terschaft, Winfried Vogt die EM und Eric van de Poele
die DTM. Die Entwicklung, die fiir Rennsiege von
Noten war, und das daraus gewonnene Know how
wurde bis zum heutigen Tag stets in die Serienfahr-
zeug-Entwicklung (ibertragen, sofern man bei einem
M3 von einem Serienfahrzeug sprechen kann. Heute,
im Jahr 2010, heift das Modell der Begierde M3 GTS,
stammt aus der Baureihe E92 und entziickt durch 450
PS und 440 Nm aus 4,4 Litern Hubraum. Wenn das
nicht wieder der Traum der ,Dynamischsten unter
den BMW-Dreier-Fahrern® ist!
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