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Der BMW 3er im Rennsport
Die Geschichte der BMW 3er Reihe zu erzählen, ohne auf die zahllosen Siege und Meisterschaften im Motorsport einzugehen, ist undenkbar. Denn die wirtschaftliche Erfolgsgeschichte der Baureihe findet ihre sportliche Entsprechung auf den Rennstrecken im In- und Ausland. So ist gerade die BMW 3er Reihe ein Musterbeispiel für die gegenseitige Befruchtung von Rennsport und Serie.

Als der BMW 320 1977 erstmals die Rennsport-Szene betrat, tat er es im gleichen „Streifen-Design“ der 1972 gegründeten BMW Motorsport GmbH wie die 3.0 CSL Coupés, die in den frühen 70er Jahren auf internationalen Rennstrecken für Furore gesorgt hatten. Als Renntourenwagen der Gruppe 5 fiel der BMW 320 mit voluminösen Kotflügelverbreiterungen, Frontspoiler und Heckflügel auf. Unter der Motorhaube saß ein reinrassiger BMW Formel-2-Rennmotor, der 2-Liter-Reihenvier-zylinder leistete 300 PS. Diese Kraft konnte nur mittels Rennfahrwerk und umfangreichen aerodynamischen Hilfsmitteln auf die Fahrbahn gebracht werden. 

Paukenschlag zum Saisonauftakt

Doch nicht allein das Fahrzeug und seine Technik waren spektakulär geraten, auch die Fahrer für die drei BMW Werksautos sorgten für Wirbel auf und abseits der Rennstrecken. Mit dem BMW Junior Team, bestehend aus den drei Nachwuchsfahrern Eddie Cheever, Marc Surer und Manfred Winkelhock, traten drei junge Heißsporne gegen etablierte Konkurrenten zur Deutschen Rennsportmeisterschaft an. Dort fuhren in jenen Jahren die weltbesten Tourenwagenfahrer und Werksteams, doch das BMW Junior Team, das sich in dieser Serie noch für höhere Aufgaben empfehlen sollte, war auf Anhieb an der Spitze mit dabei.

Gleich im ersten Rennen, beim „Bergischen Löwen“ in Zolder, fuhr Marc Surer den Klassensieg ein, Manfred Winkelhock als Dritter und Eddie Cheever als Fünfter komplettierten den erfolgreichen Saisonauftakt der BMW Junioren. 

Mit seinem forschen Fahrstil gewann das Junior Team nicht nur Punkte in Serie, sondern auch die Herzen des Publikums, auch wenn die Junioren manchmal über das Ziel hinausschossen. So schickte Cheever seinen Mannschaftskollegen Surer in Hockenheim kurz vor Schluss in die Fangzäune, eine von vielen Situationen, die bei BMW Rennleiter Jochen Neerpasch für erhöhte Pulsfrequenz gesorgt haben dürften. 

Spektakulär war die Bestrafung von Marc Surer bei den 200 Meilen von Nürnberg auf dem Norisring, als er sich nach Meinung der Rennkommissare nach einem Boxenstopp allzu forsch wieder im Feld eingereiht hatte. Leidtragender dieses Zwischenfalls war Hans Heyer im Ford Escort, im Jahr 1977 der härteste Konkurrent der BMW Fahrer. An Surer wurde ein Exempel statuiert, denn er wurde nicht nur zu einer Geldstrafe verdonnert. Die Kommission, der die riskante Fahrweise des BMW Trios von Anfang an ein Dorn im Auge war, nahm Surer komplett aus der Meisterschaftswertung und belegte ihn darüber hinaus noch mit einer Sperre. 

Im folgenden Flugplatzrennen in Diepholz setzte Jochen Neerpasch auf das „Gentlemen Team“ mit Stuck, Hobbs und Peterson. In einer wahren Regenschlacht, bei der man den Eindruck hatte, dass zeitweise mehr Fahrzeuge neben der Strecke als auf ihr waren, fuhr „Strietzel“ Stuck seinen 3er wie auf Schienen zu seinem dritten Saisonsieg, nachdem er auf dem Nürburgring bereits bei den „Goodyear 300“ und dem Eifelrennen ganz oben auf dem Treppchen stand. Nach zehn Meisterschaftsläufen hatte sich BMW achtmal in die Siegerlisten eingetragen, sechsmal davon mit dem BMW 320. Dritter im Gesamtklassement und bester Fahrer der 2-Liter-Klasse war Manfred Winkelhock, der zwar nur einen Sieg einfahren konnte, über die ganze Saison jedoch mit sieben Podiumsplätzen die größte Konstanz bewiesen hatte.

Siegreiche Tuner und Privatteams

Insgesamt 28 Exemplare des Gruppe 5 BMW 320i entstanden in den Jahren 1977/78. Die BMW Motorsport GmbH lieferte die Tourenwagen als „Sport-Kits“ an Rennteams in aller Welt. 1978 überließ BMW in der Deutschen Rennsportmeisterschaft den Tunern und Privatteams das Feld, da man mit dem Junior Team – übrigens die erste konsequent betriebene Nachwuchsförderung eines Herstellers im Motorsport – in der Formel-2-Europameisterschaft an den Start ging. Nebenbei bemerkt, recht erfolgreich, denn die March BMW 782 dominierten über die ganze Saison. Bruno Giacomelli, für Cheever ins Team gerückt, sicherte sich den Europameistertitel vor dem Teamkollegen Marc Surer. 

Den Titel in der Deutschen Rennsportmeisterschaft – in der Presse als „Formel 1 der Produktionswagen“ bezeichnet – holte 1978 Harald Ertl mit dem Schnitzer BMW 320. Das Team aus Freilassing setzte dabei auf Turbo-Power, und um in der Division II bis 2.000 ccm starten zu können, musste bei Verwendung eines Turboladers der Hubraum auf 1,4 l reduziert werden. Trotz dieser Beschränkung lagen an der Kurbelwelle mehr als 400 PS an. Neben Harald Ertl, der fünf Siege einfahren konnte und auch die Gesamtwertung gewann, überraschte Neuling Markus Höttinger, der in der Division bis zwei Liter mit seinem BMW 320 in der Endabrechnung Rang zwei hinter Ertl belegte und damit auch die inoffizielle Saugmotor-Wertung für BMW entschied. 

Erfolge mit Turbo-Power

Mit einer gehörigen Portion Mut und der geballten Leistung aus einem 2-Liter-Turbomotor im BMW 320i trat die BMW Motorsport GmbH 1977 bei der Marken-Weltmeisterschaft mit einem Tourenwagen gegen die flachen Rennsportwagen an: Gilles Villeneuve und Eddie Cheever wurden beim 6-Stunden-Rennen von Mosport in Kanada als Sieger abgewinkt. 

Im Jahr darauf wurde ebenfalls auf Kundenteams gesetzt, und BMW gewann bei allen sieben WM-Läufen die 2-Liter-Klasse: Dieter Quester und Derek Bell in Mugello, Harald Grohs und Eddie Joosen in Silverstone, Ronnie Peterson, Hans-Joachim Stuck und Markus Höttinger bei den 1.000 km auf dem Nürburgring, wiederum Harald Grohs, nun mit Patrick Nève, in Misano, das „Duo Infernale“ Dieter Quester und Hans-Joachim Stuck in Watkins Glen und schließlich zum Saisonabschluss Marc Surer mit Freddy Kottulinsky bei den sechs Stunden von Vallelunga. Damit beendete BMW mit Idealpunktzahl die Markenweltmeisterschaft als Sieger der 2-Liter-Klasse und hatte mit dem 320i die sportlichen Ambitionen der BMW 3er Reihe endgültig unter Beweis gestellt. 

Daran änderte auch die Saison 1979 nichts, als Manfred Winkelhock im Schnitzer BMW 320 Turbo in der Endabrechnung der Division II mit dem zweiten Platz vorlieb nehmen musste. Dritter der Klassenwertung wurde Markus Höttinger, der nun für den Freiburger Rennstall von Gerhard Schneider an den Start ging. Die Techniker von „GS“ hatten dem BMW 320 ebenfalls einen von BMW „Motoren-Papst“ Paul Rosche konzipierten Werksturbo eingepflanzt. 

Im unauffälligeren Gruppe-2-Trimm traten die BMW 320i im Jahr 1980 zur Tourenwagen-Europameisterschaft an. Mit 245 PS aus dem leistungsgesteigerten Serien-Vierzylinder waren Helmut Kellners und Sigi Müller auf ihrem seriennahen Eggenberger BMW schnell genug, nicht nur die Klassen-, sondern auch die Gesamtwertung für sich zu entscheiden. In der Klasse bis 2.000 ccm sicherte BMW sich in diesem Jahr auch die Markenwertung, ebenso in der Klasse über 3 Liter mit dem BMW 635CSi. Die 6er Baureihe hatte mittlerweile in der großen Tourenwagen-klasse die CSL-Coupés abgelöst, und 1981 ergab sich ein ähnliches Bild: Grano/Kellners dominierten im BMW 635CSi das Gesamtklassement und wurden mit großem Vorsprung Europameister, in der Klasse bis 2.000 ccm waren die Schweizer Marco Vanoli und Enzo Calderari die Punktbesten und sicherten sich mit einem BMW 320 in dieser Klasse die Markenwertung. 

BMW M3: Der Siegertyp

Nach der Neueinteilung der Hubraumklassen in der Tourenwagen-Europameisterschaft und dem Einstieg von BMW in die Formel 1 konzentrierte man sich bei der Motorsport GmbH zunächst auf die Klasse über 2.500 ccm, wo die 5er und 6er BMW Siege in Serie einfuhren. Der BMW 3er stand dabei etwas im Schatten seiner größeren Brüder. Doch nicht allzu lange, denn schon bald sollte auf Basis der zweiten 3er Reihe (E30) der erfolgreichste Tourenwagen aller Zeiten entstehen. 

In der ersten Hälfte der 80er Jahre stand die Formel 1 im Mittelpunkt des BMW Motorsport-Programms. Auf dem Brabham BMW BT 52 mit dem über 1.000 PS leistenden BMW Vierzylinder wurde Nelson Piquet 1983 der erste Turbo-Weltmeister überhaupt in der Formel 1. 

Für eine Sportversion der zweiten 3er-Modellgeneration E30 setzte die BMW Motorsport GmbH ebenfalls auf einen Vierzylindermotor. Das Reglement für die neue Gruppe A im Tourenwagensport verlangte eine Jahresproduktion von 5.000 Exemplaren des Basismodells und sah für Modifikationen engere Grenzen als bisher vor. Deshalb verlief die Entwicklung von Straßen- und Rennversion des BMW M3 parallel. 

Das Serienmodell mit ohnehin schon breiten Stahlblech-Kotflügeln, auffälligem Front- und Heckspoiler und neuem 2,3-Liter-Vierzylinder-Vierventilmotor war die ideale Basis für die Rennsportversion. Die Serienfertigung dieser Sportlimousine begann 1986. Für die Rennversion, die 1987 realisiert werden sollte, wurde eine Leistungssteigerung von 200 auf knapp 300 PS angestrebt. 28 Meter Stahlrohr wurden noch als Sicherheitskäfig und Karosserieversteifung eingeschweißt, dazu erfuhr das Fahrwerk – natürlich regelkonforme – Modifikationen.

Das Premierenjahr 1987 des BMW M3 im Tourenwagensport wurde zu einem Triumphzug. Die Werkswagen in den bekannten Motorsport-Farben gewannen die drei wichtigsten Titel: Roberto Ravaglia wurde der erste – und bis heute einzige – Tourenwagen-Weltmeister, Winfried Vogt errang die Europameisterschaft, und Eric Van de Poele wurde auf dem M3 Deutscher Tourenwagenmeister. Von nun an war der BMW M3 auf Titel und Siege abonniert und avancierte in den späten 80er und 90er Jahren zum Inbegriff des Tourenwagens schlechthin. 

Erfolgreichster Tourenwagen der Welt

Mehr als 60 Landesmeisterschaften weltweit, dazu sieben Berg-Europameisterschaften, fünf Mitropa Rallye Cups und allein acht Siege bei den 24-Stunden-Rennen in Spa-Francorchamps und auf dem Nürburgring machten den BMW M3 zum bis heute erfolgreichsten Tourenwagen. Herausragender Fahrer auf diesem Modell war Roberto Ravaglia: Nach seinem Weltmeistertitel 1987 siegte er noch 1988 in der EM, 1989 in der DTM und 1990 in seinem Heimatland Italien.

Die Namen der Piloten des M3 der Baureihe E30 lesen sich wie ein „Who is who“ des Motorsports: Johnny Cecotto, Steve Soper, Riccardo Patrese, Emanuele Pirro, Dieter Quester, Christian Danner, Joachim Winkelhock, Jacques Laffite oder Eric Van de Poele, um nur die Bekanntesten zu nennen, gingen mit dem M3 auf Punktejagd. 

Wieder einmal sollte das Reglement die technische Entwicklung eingrenzen, und die zweite Generation des BMW M3, jetzt mit Sechszylinder-Hochleistungsmotor, ging in der GT-Klasse an den Start, während im Tourenwagen-Reglement nun viertürige Limousinen mit 2,0-Liter-Motoren vorgesehen waren. 

Der BMW 318i aus der dritten Modellgeneration der BMW 3er Reihe (E36) wurde ab 1993 mit 270 PS ins Rennen geschickt. Die Einsätze der BMW Werksfahrer erfolgten bei den wichtigen nationalen Tourenwagenserien in Deutschland, England, Italien und Japan, wo Roberto Ravaglia, Johnny Cecotto, Joachim Winkelhock und Steve Soper in drei Jahren sechs Meistertitel einfuhren. 

Für die privaten Teams gab es wiederum komplette Rennfahrzeug-Kits zum Selbstaufbau. Die Weiterentwicklung im Detail führte 1995 zu einer neuen Motorversion des BMW Vierzylinders in der Rennversion des BMW 320i, dessen Leistung in den folgenden Jahren auf über 300 PS gesteigert wurde.

Erfolgreich in den USA

1995 gab BMW North America bei der Prototype Technology Group (PTG) den Bau eines Rennsport M3 in Auftrag. Schließlich erfreute sich der BMW M3 schon in diesen Jahren in den USA großer Beliebtheit, ein Umstand, dem man mit verstärktem Rennsportengagement auf dem nordamerikanischen Kontinent Rechnung tragen wollte. 

Das Ergebnis waren vier 380 PS (280 kW) starke M3 mit einem auf 3,2 Liter Hubraum aufgebohrten Sechszylindermotor, die in der Saison 1996 an den Start gingen. Auf Anhieb gewann BMW die IMSA GTS-2-Klasse, der erste Rennsporterfolg im wichtigen US-Markt für BMW seit 1981. Mit drei Siegen erkämpfte sich Pete Halsmer den zweiten Platz in der Gesamtwertung. Lediglich sieben Minuten trennten ihn von der Meisterschaft, als ihn ein technischer Defekt im letzten Rennen in Daytona um seine Titelchancen brachte. 1997 gewannen die PTG M3 die IMSA GT3-Klasse und Bill Auberlen holte den ersehnten Fahrertitel für das Team.

Dann ging es Schlag auf Schlag: 1998 gewann BMW die Fahrer-, Marken- und Teamwertung bei der Professional Sports Car Series und der United States Road Racing Championship.1999 startete man gemeinsam mit dem Schnitzer-Team, das die offenen BMW V12 LMR in der Prototypenklasse an den Start brachte, in der American Le Mans Serie (ALMS). Mit „Strietzel“ Stuck startete ein Fahrer im PTG-Team, der bereits in den 70er Jahren in der IMSA-Serie Erfolge auf amerikanischem Boden für BMW eingefahren hatte. Er hatte großen Anteil daran, dass PTG die Teamwertung in der GT-Klasse gewinnen konnte.

Die Diesel-Sensation

2001 gingen vier BMW M3 GTR in der GT-Klasse der American Le Mans Serie an den Start. Bei diesen komplett neu entwickelten Fahrzeugen sorgte ein V8-Motor mit 4 Litern Hubraum, der 480 PS (353 kW) leistete, für spektakuläre Fahrleistungen. Jeweils zwei Fahrzeuge wurden von Schnitzer und PTG betreut, Fahrer waren Stuck, Said, Lehto, Auberlen, Ekblom, Jönsson sowie Jörg und Dirk Müller. Die Bilanz des BMW M3 GTR war beeindruckend: sieben Siege bei neun Starts und damit die Titel in der Fahrer- (Jörg Müller), Team- (BMW Motorsport Schnitzer) und Markenwertung. Nach einer Reglementänderung für die folgende Saison beendete BMW sein Engagement mit dem BMW M3 GTR in der ALMS.

Deutlich weniger Pferdestärken als im V-8, aber dafür auch ein deutlich geringerer Kraftstoffverbrauch führten beim 24-Stunden-Rennen des Jahres 1998 auf der legendären Nürburgring-Nordschleife zum Erfolg des BMW 320d. Hans-Joachim Stuck und seine Teamkollegen Marc Duez, Andy Bovensiepen und Christian Menzel schafften die Sensation und holten den weltweit ersten Gesamtsieg bei einem Langstrecken-Klassiker für ein Dieselfahrzeug überhaupt. Mit dem getunten Turbo-Direkteinspritzer aus dem Serienmodell stellte dieses Team eindrucksvoll die Dieselkompetenz von BMW unter Beweis.

Die erste Frau als Champion

Für den Tourenwagensport mit seriennahen Fahrzeugen wartete BMW Motorsport im Jahr 1999 mit einem neuen Angebot auf: Beim BMW 320i der vierten Modellgeneration (E46) saß nun auch für den Renneinsatz – wie schon beim Serienmodell – ein Reihen-Sechszylindermotor unter der Haube. 

Aus den zunächst 200 PS der Renn-Kit-Versionen waren zwei Jahre später schon wieder 240 PS geworden, als mit der European Super Production Championship nach langer Pause erstmalig wieder eine internationale Rennserie für Tourenwagen gestartet wurde. 

BMW Motorsport setzte dabei auf insgesamt sechs europäische Länderteams. Nach zehn Rennen hieß der Sieger Peter Kox vom BMW Team Germany vor seinem holländischen Landsmann Duncan Huisman vom BMW Team Netherlands. 

Die Saison 2002 sah eine Neuauflage der alten Markenrivalitäten im europäischen Tourenwagensport, die BMW Teams lieferten sich packende Duelle mit der Konkurrenz, unterlagen aber in der Endabrechnung. Das Format der zehn Rennen zu je zwei 50-km-Sprints hatte sich bewährt und wurde auch 2003 beibehalten, ebenso die Regeln mit Gewichtshandicaps. 

Doch auf der Strecke zählte nicht die Taktik, sondern Rennsport pur. Ein überaus spannender Saisonverlauf endete mit dem Markentitel für BMW. In der Fahrerwertung unterlag Jörg Müller trotz bester Unterstützung durch seinen Teamkameraden Dirk Müller im BMW Schnitzer-Werksteam um gerade mal einen einzigen Punkt. In der Deutschen Tourenwagen Challenge gewann ebenfalls ein BMW 320i – und mit Claudia Hürtgen am Steuer zum ersten Mal eine Frau eine nationale Meisterschaft. 2004 gelang es ihr, diesen Erfolg noch einmal zu wiederholen.

Voller Einsatz bis zum Schluss

Die Markenwertung der FIA European Touring Car Championship konnten die zahlreichen Top-Piloten auf ihren BMW 320i in der Saison 2004 schon vorzeitig sicherstellen. Um den Fahrertitel wurde jedoch bis zum letzten Lauf mit vollem Einsatz sowohl gegen die Fahrer der anderen Marken als auch der konkurrierenden BMW Teams und sogar teamintern gekämpft. 

Das Duell der beiden Müllers im  BMW Werksteam von Schnitzer Motorsport sah in der Endabrechung einen lachenden Dritten: Europameister wurde Andy Priaulx mit dem BMW 320i vom BMW Team Great Britain. 

Die Erfolgsstory der BMW 3er Reihe im Rennsport ist mit diesen jüngsten Erfolgen sicherlich noch nicht zu Ende. 2005 läuft die mittlerweile fünfte Modellgeneration der sportlich kompakten Limousine von den Produktionsbändern der Bayerischen Motoren Werke. 

Es ist somit wohl kaum mehr als eine Frage der Zeit, bis die ersten Rennversionen auch dieses Fahrzeugs auf den Rennstrecken der Welt für Aufsehen sorgen und damit ein weiteres Kapitel Motorsportgeschichte schreiben werden.
