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BMW Motorsport 2000

Die Formel 1 und andere Aufgaben

München. Das Jahr 2000 bringt für BMW die wahrscheinlich größte motorsportliche Herausforderung der Unternehmensgeschichte: den Einstieg in die Formel-1-Weltmeisterschaft. Parallel startet der BMW V12 LMR, das Siegerauto der 24 Stunden von Le Mans 1999, erneut in der American Le Mans Series (ALMS). Drittens hält BMW an der Nachwuchsförderung fest: Mit der BMW Formel ADAC Meisterschaft und dem BMW ADAC Formel Junior Cup geht die Talentschmiede in ihre zehnte Saison. 

Debüt in der Königsklasse

Die Saison 2000 ist das Debütjahr des BMW WilliamsF1 Team mit den jungen Piloten Ralf Schumacher (D) und Jenson Button (GB). „Die Geschichte des BMW Motorsports ist eine begeisternde Erfolgschronik“, sagt BMW Motorsport Direktor Gerhard Berger. „Allerdings“, gibt er zu bedenken, „ist die heutige Formel 1 eine neue Dimension der Herausforderung. Die Ansprüche an innovative Technik und an die Reaktionszeiten für die Weiterentwicklung sind einzigartig. Bis wir an den Formel-1-Weltmeistertitel von 1983 ein aktuelles Erfolgskapitel anhängen können, werden schwierige Jahre vergehen.“

Sportwagen in Amerika

Unterdessen geht in Amerika ein bereits renommiertes Produkt des Hauses ins Rennen: der BMW V12 LMR. 1999 gewann BMW mit dem offenen Sportwagen in Le Mans und vier ALMS-Läufe, darunter das Zwölfstunden-Rennen von Sebring im US-Bundesstaat Florida. Berger: „Bis auf zwei haben wir mit dem BMW V12 LMR jedes Rennen gewonnen, zu dem wir angetreten sind.“ Zwei zweite Plätze waren die Ausnahmen. 

Auch 2000 führt BMW Motorsport Teammanager Charly Lamm die Regie bei den Einsätzen in der zwölf Rennen umfassenden ALMS. Die Fahrer JJ Lehto (FIN) und Jörg Müller (D) werden sich den BMW mit der Startnummer 42 teilen, Bill Auberlen (USA) und Neuverpflichtung Jean-Marc Gounon (F) jenen mit der Nummer 43. Außer den üblicherweise zwei Stunden und 45 Minuten dauernden Rennen sieht der Kalender auch weitere Distanzen vor. Bei ausgesprochenen Langstreckenrennen - zwölf Stunden in Sebring, zehn in Atlanta - wird ein weiterer Pilot zusteigen.  

Stuck im BMW M3

Wie schon 1999 startet Hans-Joachim Stuck auf BMW M3 für das BMW Team PTG in der GT-Klasse der ALMS, wo er im vergangenen Jahr einen Lauf gewinnen konnte. In der Saison 2000 kommt in den USA erstmals der M3 auf Basis der neuen BMW 3er Baureihe (E46) zum Einsatz.

BMW in der American Le Mans Series

Die Serie

München. Es darf ein bisschen mehr sein: Die American Le Mans Series präsentiert sich internationaler, stärker besetzt, mit mehr Läufen und neuen Distanzen. Zwölf Rennen stehen im Jahr zwei der Sportwagenserie auf dem Kalender: Das Zwölfstunden-Rennen von Sebring zum Auftakt ist ein Klassiker. Sieben weitere Läufe werden in Nordamerika über zwei Stunden und 45 Minuten ausgetragen, eines über zehn Stunden.

Im Sommer gibt die ALMS ihr Europadebüt mit einem 500-Kilometer-Rennen im englischen Silverstone. Vor deutschen Sportwagenfans wird anschließend auf dem Nürburgring die Tradition des 1000-Kilometer-Rennens wieder aufleben. Ein ebenso weites Rennen in Australien macht das Dutzend voll: Für den 31. Dezember ist in Adelaide eine Silvesterveranstaltung der besonderen Art geplant.

Mit dem Engagement in der American Le Mans Series wird BMW der Bedeutung des amerikanischen Marktes gerecht. Neben den Heimat-Märkten Deutschland und England sind die USA für die BMW Group der größte Markt. 1999 verkaufte BMW 154.970 Fahrzeuge in den Vereinigten Staaten, 17,8 Prozent mehr als 1998.  

Das Team

Die Protagonisten des BMW Motorsport Teams kommen aus unterschiedlichen Nationen und werfen unterschiedliche Motorsporterfahrungen in die Waagschale. Charly Lamm, Rennstratege und ewig fordernder Erfolgsmotor des Schnitzer BMW Teams, hält bei den Einsätzen der beiden BMW V12 LMR die Fäden in der Hand. Genau wie 1999 beim Le Mans-Sieg und den vier ALMS-Triumphen, genau wie eigentlich seit mehr als 20 Jahren. 

In dieser Zeit tüftelte Lamm, Halbbruder von Teambesitzer Herbert Schnitzer, mit der Truppe aus Freilassing nahe Salzburg die Marschrouten für eine lange Erfolgsliste im Tourenwagensport aus: acht nationale Meistertitel, neun Siege beim Straßenrennen in Macau, zwei bei den 24 Stunden Nürburgring (D) und fünf beim 24-Stunden-Rennen in Spa-Francorchamps (B). Dort fuhr beim ersten Mal, 1985, der heutige Motorsport Direktor Gerhard Berger mit einem BMW 635 CSi als Sieger ins Ziel. 

Die Fahrer

1997 erschienen ein unbekanntes Auto und ein fremder Fahrer in der Box: Der McLaren BMW wurde der erste GT-Sportwagen für die BMW Mannschaft, JJ Lehto brachte das Autofahren nach Art der Finnen ein. Die Justierung der bayerischen, englischen und finnischen Elemente ging rasch vonstatten. Lehto erzielte mit dem Team 1997 Erfolge in der FIA GT-Meisterschaft und 1999 in der American Le Mans Series. Seinen ersten Triumph mit BMW Power feierte der Finne bereits 1995: Er fuhr im McLaren F1 GTR zum Le Mans-Sieg. 

Auch Partner Jörg Müller war 1995 erstmals mit BMW Motoren unterwegs, allerdings im Tourenwagen. Genau wie Lehtos war auch die Karriere des Deutschen eigentlich ganz auf den Formelsport ausgerichtet. Müller wurde 1996 Formel-3000-Europameister und ist seither auch Formel-1-Testpilot, seit Dezember 1998 für das F1-Projekt von BMW. 

Lehto und Müller gewannen 1999 zusammen das Zwölfstunden-Rennen von Sebring, führten über drei Viertel der Distanz in Le Mans und verloren auf den letzten der 1000 Meilen das Petit Le Mans-Rennen in Atlanta. So etwas schweißt zusammen. Für 2000 war der jeweils eine der Wunschpartner des anderen.

Seit 1996 ist der Amerikaner Bill Auberlen auf BMW im Einsatz. Im nach GT- bzw. GTS-Reglement vorbereiteten BMW M3 Coupé wirkte er 1996 und 1997 am Gewinn der Markenmeisterschaft mit, 1997 holte er sich den Fahrertitel seiner Klasse im amerikanischen IMSA-Championat. Zwei Klassensiege bei den 24 Stunden von Daytona stehen zu Buche und die Kenntnis auch der entlegensten Rennstrecke Nordamerikas. 1998 war er in das Entwicklungsprogramm eines neuen BMW Sportwagenmotors eingebunden und wurde auch auf europäischen Kursen ortskundig.

Jean-Marc Gounon, seit Mitte Februar 2000 in BMW Diensten, ist Auberlens Partner. Der ehemalige Formel-1-Pilot fuhr seit 1995 verschiedene Sportwagen, darunter auch offene Prototypen, und kennt die ALMS aus der vergangenen Saison. Der Franzose erzielte sein bestes Le Mans-Resultat am Steuer eines McLaren BMW: 1997 wurde er mit dem Sportwagen, dessen Kraftquelle im Grunde der gleiche BMW V12-Motor war wie im heutigen Roadster, Sieger der GT1-Klasse und Gesamtzweiter.   

Beim Zwölfstunden-Rennen in Sebring wird das Duo Auberlen/Gounon durch Steve Soper verstärkt. Der Brite ist seit 1989 im BMW Auftrag unterwegs. Nach einer siegreichen Tourenwagenkarriere stieg er 1997 als Partner von JJ Lehto auf Sportwagen um. 

Die Aufgaben - Taktik und Logistik

Während in der ALMS das technische Reglement des Le Mans-Veranstalters, des Automobile Club de l’Ouest (A.C.O.) gilt, werden von Professional Sportscar eigene sportliche Regularien aufgestellt. Beispielsweise ist der Fahrer, der mit dem Auto die schnellste Qualifying-Runde gefahren hat, auch automatisch Startfahrer. 

„Bei den sieben von zwölf Rennen, die über zwei Stunden und 45 Minuten ausgetragen werden“, überlegt Charly Lamm, „entsteht jeweils eine starke Ungleichheit der Möglichkeiten - einer fährt nur ca. ein Drittel der Distanz. Da es Zusatzpunkte für Führungsrunden gibt, sind Chancen- und Punktgleichheit unter den Fahrern eine schwierige Aufgabe.“ 

Außerdem stehen Distanzen von zwölf und zehn Stunden, 1000 und 500 Kilometern auf dem Plan. „Daraus ergeben sich immer neue, interessante taktische Variablen“, so Lamm weiter, „und immer muss man die Möglichkeit einer Neutralisation des Rennens durch eine Gelbphase ins Kalkül ziehen.“ Durch den in Amerika vergleichsweise häufigen Einsatz des ‘Safety-Cars’, das beispielsweise im Falle von Bergungsarbeiten auf der Strecke alle Teilnehmer wie eine Perlenschnur hinter sich herzieht, löst sich ein hart erkämpfter Vorsprung leicht in Nichts auf. „Da haben wir 1999 Lehrgeld bezahlt“, gibt der Teammanager zu.

Verstärkte Reisetätigkeit   

Unterschiedliche und weite Distanzen muss auch das Team zurücklegen. Nachdem die Mannschaft bei den ersten Rennen in Sebring (Florida) und Charlotte (North Carolina) quasi aus den Koffern lebt, steht in England der erste Europa-Einsatz auf dem Programm, zwei Monate später für BMW das Heimspiel in Deutschland, auf dem Nürburgring. Von Sears Point in Kalifornien folgt eine lange Landreise nach Kanada. „Erst danach“, so Charly Lamm, „werden wir wieder unseren Stützpunkt in Oxnard beziehen.“ Dort ist das Team zu Gast in einem Test- und Entwicklungszentrum von BMW Nordamerika.

Stuck und der neue BMW M3 in der GT-Klasse

Er ist ein Fan des amerikanischen Rennsports, und er freut sich auf den neuen BMW M3, der im Laufe der Saison 2000 das Vorgängermodell in der GT-Klasse der American Le Mans Series ablösen wird. Hans-Joachim Stuck startet, wie bereits 1999, für das BMW Team PTG von Tom Milner. 

„Das neue Auto“, sagt Routinier Stuck, „ist in der Gesamtstruktur vorteilhafter. Die Verbesserungen in den Punkten Steifigkeit und Fahrwerk sowie die Weiterentwicklung des Motors werden unterm Strich einen großen Schritt nach vorn bedeuten.“ 1999 feierte Stuck in der ALMS zusammen mit dem Amerikaner Boris Said einen GT-Sieg in Sears Point.

BMW V12 LMR

Die Erfolgsgeschichte des Le Mans-Siegers von 1999

Der BMW V12 LMR siegte 1999 bei allen Einsätzen mit Ausnahme von zwei Rennen, bei denen er Platz zwei belegte. Unter den fünf Siegen war jener beim 24-Stunden-Rennen von Le Mans der bedeutendste. Der Triumph bei den zwölf Stunden von Sebring war der motivierendste. Drei zweite, zwei dritte Plätze und drei Polepositions komplettierten die Bilanz der beiden BMW V12 LMR. Kein offener Sportwagen der vergangenen zwei Jahrzehnte hat so viele Erfolge gesammelt, schon gar nicht binnen acht Monaten.

Debüt und Generalprobe für Le Mans war am 20. März 1999 das Zwölfstunden-Rennen auf dem Flugplatzkurs von Sebring im US-Bundesstaat Florida. Für Auto und Motor war der Rennklassiker Dauerlauf, Hitzecheck und Rütteltest, für das BMW Motorsport Team unter der Regie von Charly Lamm und für die Fahrer wurde es zum Gesellenstück. Am Ende hießen die Sieger Tom Kristensen (DK), JJ Lehto (FIN) und Jörg Müller (D) auf BMW V12 LMR. 

Doppelführung und Sieg in Le Mans

Dieses Trio war es auch, das im Juni in Le Mans über drei Viertel der Distanz den Ton angab. Um 17.29 Uhr am Samstag, anderthalb Stunden nach dem Start, hatten sich die drei die Spitze erkämpft - nicht zuletzt, weil der BMW dank des sparsamen V12-Motors mit einer Tankfüllung länger fahren konnte als die Konkurrenz. 

Sie führten souverän bis kurz vor zwölf am Sonntagmittag, dann endete Lehtos Fahrt in der Mauer. Die Unfallursache war die sprichwörtlich kleine mit großer Wirkung: Eine Schraube hatte sich gelöst und ein Stabilisatorteil freigegeben, welches auf das Gasgestänge drückte und den Piloten zum Passagier degradierte.

Der Unfall bedeutete das Ende einer BMW Doppelführung. Seit drei Uhr in der Nacht waren Yannick Dalmas (F), Pierluigi Martini (I) und Joachim Winkelhock (D) ihren Teamkollegen mit dem zweiten BMW V12 LMR auf den Fersen gewesen. Sie übernahmen die Führung und brachten als erste einen BMW Werkswagen als Le Mans-Gesamtsieger ins Ziel. 

Der BMW V12 LMR ist nach genau zwölf Jahren das erste Rennauto, das im selben Jahr die Klassiker Sebring und Le Mans gewann. 1987 hatte dies zuletzt ein Porsche 962 geschafft.  

Erfolge in der ALMS

Le Mans markiert den Höhepunkt der Karriere des BMW V12 LMR, aber keineswegs ihr Ende. Als Sieger von Sebring, dem Auftaktrennen der ALMS, hatte sich BMW in der neuen Serie bereits gut in Szene gesetzt. Zwei Läufe wurden ausgelassen, dann startete BMW im kalifornischen Sears Point. Es war der dritte Einsatz des BMW V12 LMR, und Lehto/Steve Soper machten den dritten Sieg daraus. Das Schwesterauto, in den USA pilotiert von Joachim Winkelhock und dem Amerikaner Bill Auberlen, kam auf Platz fünf ins Ziel. 

Bei den nächsten beiden Rennen verpasste BMW den Sieg um Haaresbreite. In Portland, Oregon (USA), wo die Renndauer ALMS-übliche zwei Stunden und 45 Minuten betrug, wurden Lehto/Soper Zweite hinter einem Panoz, Auberlen/Winkelhock belegten Platz vier. 

Beim 1000-Meilen-Rennen in Atlanta, Georgia (USA), verstärkte Jörg Müller das Team. Er teilte sich einen BMW mit Lehto, Soper wechselte zu Auberlen/Winkelhock. Wenige Minuten vor Schluss schien der Sieg gewiss. Dann warf ein Ausrutscher den führenden Müller auf Platz drei zurück, es gewann ein Panoz vor Auberlen/Soper/Winkelhock.

Siege in Laguna Seca und Las Vegas

Bei den zwei verbleibenden ALMS-Läufen, im kalifornischen Laguna Seca und im Spielerparadies Las Vegas, Nevada (USA), fuhren Lehto/Soper wieder auf der Siegerstraße. Am Ende fehlten BMW nur zwei Punkte zum Gewinn der Herstellerwertung, obwohl man nur bei sechs von acht Läufen angetreten war. Lehto verpasste den Titel nur auf Grund einer Formalität: Der Finne hatte auf dem Nennungsformular für den Saisonauftakt in Sebring ein Kreuzchen vergessen und bekam deshalb dort keine Punkte für seinen Sieg.    

Technik des BMW V12 LMR

Sanfte Evolution

Seine Stärken pflegen und ihn in Details optimieren - das war die Zielsetzung bei der technischen Vorbereitung des BMW V12 LMR für die Saison 2000. Dr. Mario Theissen, an der Spitze des BMW Motorsports für die Technik verantwortlich, erklärt: „Der Roadster hat 1999 aus dem Stand bewiesen, dass er ein gelungenes Auto ist. Die Modifikationen für 2000 sind im Wesentlichen Reaktionen auf Reglementänderungen, vor allem im Aerodynamikbereich und bei den Luftmengenbegrenzern.“

Neues an Auto und Motor

In der American Le Mans Series gilt das technische Reglement des Automobile Club de l’Ouest (A.C.O.), der in Frankreich das 24-Stunden-Rennen von Le Mans veranstaltet. Der A.C.O. schreibt nun, um die Höchstgeschwindigkeit der Sportwagen zu reduzieren, Entlüftungen der vorderen Radhäuser vor, eine zusätzliche Abrisskante am Heckflügel sowie die Verlängerung des Heck-Diffusors auf die maximale Fahrzeuglänge. 

„Wir werden 2000 ein Aerodynamik-Paket einsetzen, das uns höhere Abtriebswerte bringt“, so Dr. Theissen. „Es besteht aus Veränderungen am Vorderwagen und einem entsprechend ausgelegten Heckflügel. Die ursprüngliche Aerodynamik des Autos war gezielt auf den Hochgeschwindigkeitskurs von Le Mans ausgelegt und damit für die engeren Kurse in den USA nicht ideal.“  

Um die Leistungsdichte zwischen den unterschiedlichen Fahrzeug- und Motorkonzepten zu erhöhen, hat der A.C.O. ferner die Dimensionen der Airrestrictoren zur Begrenzung der Ansaugluftmenge geändert. Der BMW V12 Motor atmet nun durch zwei Öffnungen à 32 Millimeter Durchmesser statt zuvor 32,9 Millimeter. Dr. Theissen: „Die Reduzierung der Luftmenge hat Einfluss auf den gesamten Ladungswechsel und hat von daher Modifikationen sowohl auf der Einlassseite als auch auf der Abgasseite verlangt.“

Außer diesen Anpassungen von Nockenwellen und Ventilsteuerung einerseits und der Auspuffkrümmer andererseits erfuhr der V12 mechanische Feinarbeit zur weiteren Gewichtsreduzierung. „Dabei spielte auch eine Rolle“, erklärt Theissen, „dass wir den Motor diesmal nicht für das härteste 24-Stunden-Rennen der Sportwagenszene vorbereitet haben, sondern für Rennen, die maximal zwölf Stunden dauern und mit geringeren Durchschnittsgeschwindigkeiten gefahren werden.“  

Die größte Veränderung im Umfeld des Motors geschieht in eigener Sache: BMW wird 2000 auch im Sportwagen eine eigene Motorsteuerung einsetzen - genau wie in der Formel 1, wo das Motormanagement des BMW V10 ebenfalls aus dem eigenen Hause stammt. 

„Mit der Summe der Maßnahmen hoffen wir“, sagt Theissen, „das durch die kleineren Airrestrictoren entstehende PS-Manko auszugleichen.“

Die Weiterentwicklungen an Motor und Fahrzeug wurden in enger Zusammenarbeit von Ingenieuren von BMW Motorsport und Schnitzer Motorsport durchgeführt. Dafür standen neben Ressourcen des BMW Forschungs- und Ingenieurszentrums FIZ auch der Windkanal der BMW Technik GmbH sowie die BMW Teststrecken in Ismaning und Miramas (F) zur Verfügung.

Fahrzeugkonzept und -aufbau

Die Karosserie des 900 Kilogramm leichten BMW V12 LMR besteht im Wesentlichen aus vier Kohlefaserteilen. Entfernt man die servicefreundlichen Hauben vorn und hinten bleiben lediglich die Seitenteile übrig; dem Blick auf das Kohlefaser-Monocoque mit der vorn angeflanschten Crashbox steht nichts mehr im Wege: Die selbsttragende Struktur umfasst die Fahrerzelle und dahinter den integrierten 90-Liter-Sicherheitstank.

Hinter dem Tank und der Heckwand des Monocoques folgen ein Z-Rahmen und eine Schubwand, die in einem tragenden Verbund mit Motor- und Getriebeeinheit stehen. Das eigens für den BMW V12 LMR konstruierte Sechsganggetriebe ist hinter dem Motor eingebaut, geschaltet wird sequentiell per Schalthebel.

Die Getrieberäder stecken in einem mittragenden Magnesiumgehäuse, in welches die Aufnahme der Hinterachse integriert ist. Die vorderen Fahrwerksteile sind direkt am Monocoque befestigt.

Der BMW V12 LMR verfügt vorn und hinten über Kohlefaserbremsen sowie Doppelquerlenker-Achsen. Sogenannte Pushrods - Schubstangen - betätigen via Umlenkhebel die Stoßdämpfer. Neu ist eine 2000 vom Reglement verlangte Querstrebe, welche die vorderen Querlenkerschenkel am Chassis verbindet. Damit soll das Risiko reduziert werden, dass eine Querlenkerspitze bei einem Unfall in den Fußraum eindringen kann. 

Wind um die Nase
Glatt und flach geduckt bietet die Front des BMW V12 LMR der Luft relativ wenig Angriffsfläche. Auch bei der Kühlluftführung unterhalb der Karosserie gilt es, möglichst wenig Luftwiderstand und keinesfalls Auftrieb zu erzeugen. Die Kühlluft für die Bremsen strömt durch die Öffnungen vorne beiderseits der BMW Niere ein. 

Der Motorkühlluft dienen die Einlässe rechts und links zwischen dem Monocoque und den Radhäusern. Die Kühler selbst sitzen (von oben betrachtet) etwa in der Fahrzeugmitte, in V-Form rechts und links vor dem Motor.

Reife Kraftquelle

Im Heck des BMW V12 LMR arbeitet ein BMW V12-Zylinder mit großer Langstreckenerfahrung. Zwei Mal schon gewann er die 24 Stunden von Le Mans: 1995 als Antriebsquelle des GT-Sportwagens McLaren F1 GTR, 1999 als treibende Kraft des offenen BMW V12 LMR.

Von Jahr zu Jahr wurde der V12 leichter, kompakter, sparsamer und kräftiger. Die per Reglement vorgeschriebenen Luftmengenbegrenzer drosseln die Leistung des Sechs-Liter-Saugmotors von potenziell 800 PS auf gut  580 PS. Der V12 saugt die Frischluft durch zwei Airrestrictoren mit je 32 Millimeter Durchmesser an. 

Der Ansaugstutzen befindet sich rechts und seitlich des Fahrers. Diese Anordnung gehört zu dem in vielen Details asymmetrischen Gesamtkonzept - eine konsequente Umsetzung des Reglements, welches eine mittige Fahrerposition verbietet.

Die Höchstdrehzahl des V12 beträgt solide 8000 Umdrehungen pro Minute, das maximale Drehmoment von 670 Nm steht bereits bei 4500 Umdrehungen pro Minute zur Verfügung.
Fahrzeugdaten BMW V12 LMR

Länge:

4650 mm

Breite:

2000 mm

Höhe:


1020 mm

Radstand:

2790 mm

Spurweite:

vorn: 1641 mm, hinten: 1596 mm

Fahrzeuggewicht:
900 Kilogramm (Mindestgewicht laut Reglement)

Tankinhalt:

90 Liter (Maximalinhalt laut Reglement)

Chassis:

einteilig gefertigtes Kohlefaser-Chassis mit 




Aluminium-Befestigungsblöcken (eingelegt in die 




Honeycomb-Struktur) für die Aufnahme aller 




Befestigungspunkte, z.B. der Vorderachse;




integrierter Überrollbügel;




Crashbox vorn mit dem Chassis verschraubt;




Karosserie-Außenhaut mehrteilig aus Kohlefaser 




gefertigt;




zweiteiliger Heckflügel (Befestigungspunkte am 




Getriebegehäuse angegossen);




Motor und Getriebe in mittragendem Hilfsrahmen mit 




dem Chassis verschraubt;




Benzintank zwischen Cockpit und Motor,




zwei Vorförder- und zwei Hochdruck-Benzinpumpen

Kraftübertragung/
Heckantrieb;

Getriebe

sequentielles Sechsganggetriebe, 




geradeverzahnt, Gehäuse aus Magnesium;




Getriebe-Ölkühler im Wasserkühlungsschacht;




Stahl-Antriebswellen;




Sperrdifferential, 




Vierscheiben-Kohlefaser-Kupplung 

Vorderachse: 
Doppel-Querlenkerachse, 




Feder-/Dämpfereinheit über Kipphebel und 




Schubstangen (Pushrod) betätigt, 




einstellbare Stoßdämpfer, 




geschweißte Radträger in Stahlausführung,




Stabilisatoren

Hinterachse:

Befestigungspunkte am Getriebegehäuse 




angegossen; Doppel-Querlenkerachse, 




Feder-/Dämpfereinheit über Kipphebel und 




Schubstangen (Pushrod) betätigt, 




einstellbare Stoßdämpfer, 




geschweißte Radträger in Stahlausführung,




Stabilisatoren

Bremsanlage:
Sechskolben-Monoblock-Bremssättel aus Aluminium, 




innenbelüftete Kohlefaser-Bremsscheiben,




Durchmesser vorn: 380 mm, hinten: 355 mm

Lenkung:

Zahnstangenlenkung, Servounterstützung optional

Elektrik:

separater Motor- und Fahrzeug-Kabelbaum;




alle Steuergeräte im Cockpit bzw. Chassis 




positioniert;




4 x 150 mm XENON-Hauptscheinwerfer;




Sprechfunkanlage

Räder:

OZ-Magnesiumfelgen, Durchmesser 18 Zoll,




Breite vorn: 13 Zoll, Breite hinten: 14,5 Zoll;

Reifen:

Michelin-Rennreifen,




vorn: 33/65-18, hinten: 37/71-18

Motordaten BMW V12

Bauart:

12-Zylinder-V-Saugmotor

Bankwinkel:

60 Grad

Hubraum:

5990,5 ccm

Bohrung x Hub:
86 x 85,94 mm

Verdichtung:

13:1

max. Leistung:
ca. 580 PS bei 6500 UPM

max. Drehmoment:
670 Nm bei 4500 UPM

max. Drehzahl:
8000 UPM

Zylinderblock:
Aluminiumlegierung mit nikasilbeschichteten 




Zylinderlaufbahnen

Kolben:

Kastenkolben, geschmiedet

Pleuel:

Titanlegierung

Zylinderkopf:

4 Ventile pro Zylinder

Steuergehäuse:
Magnesiumlegierung, Deckel aus Kohlefaser

Ventiltrieb:

4 oben liegende Nockenwellen,




Kettenantrieb, mechanische Stößel

Einlasssystem:
Drehschieber,




Luftsammler aus Kohlefaser

Airrestrictor:

2 Luftmengenbegrenzer, Durchmesser je 32 mm

Zündsystem:

Transistorspulenzündung mit 12 Einzelzündspulen

Kraftstoffsystem:
eine Einspritzdüse pro Zylinder

Schwungrad:
Aluminium

Abgassystem:
Fächerkrümmer mit Flammrohren

Schmiersystem:
Trockensumpf

Ölkühlung:

Öl-/Wasser-Wärmetauscher

Kraftstoff:

Einheitskraftstoff, bleifrei

Motorsteuergerät:
BMW ECU 6A/12

Bill Auberlen

American Dream

„Le Mans“, sagt Bill Auberlen, „klingt wie Magie. Dieser Name hatte immer eine ganz besondere Anziehungskraft für mich. Es bedeutet mir viel, dass die ALMS nun etwas von dieser Stimmung und die besten Sportwagen der Welt nach Amerika bringt.“ Bei dem französischen Original startete Auberlen zwei Mal. 1998 wurde er mit einem McLaren BMW Vierter des Gesamtklassements, 1999 auf BMW V12 LM98 Fünfter. „Le Mans war für mich ein Traum, der wahr wurde.“

1998 lernte Bill Auberlen noch mehr Facetten des europäischen Rennsports kennen. Mit Steve Soper, Hans-Joachim Stuck und Didier de Radiguès bestritt er für BMW ein V8-Motor-Entwicklungsprogramm in der International Sports Racing Series (ISRS). „Plötzlich hatte ich Teamkollegen, um deren Autogramm ich mich früher gerissen hätte und habe Europa von Schweden bis Süditalien gesehen.“ Gewonnen hat er dann allerdings in seiner sonnigen Heimat Kalifornien: Auberlen und de Radiguès siegten 1998 beim ISRS-Finale in Laguna Seca.

Nach seinem Le Mans-Einsatz 1999 stieg Bill Auberlen auf den BMW V12 LMR Baujahr 1999 um und fuhr gemeinsam mit Le Mans-Sieger Joachim Winkelhock in der ALMS. Zwei zweite und ein dritter Platz waren die besten Resultate.

Bill wuchs mit einem leidenschaftlichen Interesse für den Motorsport auf. Sein Vater Gary, gebürtiger Stuttgarter, fuhr Rennen; heute begleitet er die Einsätze seines Sohnes als ambitionierter Fotograf. Gary hatte seinen Spross als Vierjährigen auf eine kleine Motocross-Maschine gesetzt. Der Balanceakt wurde die Grundsteinlegung für Bills Motocross-Laufbahn. 

Als Bill ein Teenager war, ließ Gary ihn in seiner Werkstatt für europäische Autos in Kalifornien jobben. Den 18-jährigen Bill nahm er als Teamkollegen auf. Bill war auch im Automobilsport rasch erfolgreich. Klassensiege und Podiumsplätze in den verschiedenen Sportwagen-Kategorien wurden zur Selbstverständlichkeit. Auch Ausflüge in den Formelsport wurden sofort von Erfolg gekrönt: 1995 steuerte er in Miami erstmals einen Monoposto, fuhr damit die schnellste Rennrunde und wurde Zweiter. 

1996 startete er erstmals für BMW in der IMSA GTS-2-Klasse und half mit, dass BMW die Markenwertung gewann. 1997 war er mit BMW in der GTS-3-Klasse noch erfolgreicher: Siege in Daytona, Sebring, Sears Point, Pikes Peak und beim Sebring Fall Festival machten ihn zum Meister.

„Den Saisonstart 2000 konnte ich kaum abwarten“, sagt Bill Auberlen. „Ich habe alle Chancen: Ein starkes Team, ein hervorragendes Auto, mehr Erfahrung mit beiden und dazu Spitzenfahrer als Teamkollegen.“

Bill Auberlen (USA)

Geburtstag / -ort:
12. Oktober 1968 / Redondo Beach (USA)

Wohnsitz:

Redondo Beach, USA-California 90277

Familienstand:
ledig

Hobbys:

Offshoreboote, Motorräder, Ski, Wasserski, Tennis

Sportliche Karriere:

1972


Motocross-Rennen in USA

1987


Acht Rennen IMSA GTU, 




ein zweiter Platz in Sebring/USA

1988


IMSA GTU, 2. Platz 24 Stunden von Daytona/USA

1989-1990

Sechs Rennen IMSA GTU, 




ein dritter Platz in Long Beach/USA, 




eine Poleposition

1991


Sieben Rennen IMSA GTU

1992


IMSA GTU, ein dritter Platz in Laguna Seca/USA

1993


IMSA GTU, Sieg in Elkhart Lake/USA,




zwei Polepositions;




Sieg und Poleposition IMSA East-West Challenge 




in Fuji/J

1994


4. Platz IMSA GTU, zwei Siege, drei Polepositions;




Sieg und Poleposition IMSA East-West Challenge 




in Autopolis/J

1995


2. Platz IMSA GTS-2, 




fünf Siege und sieben Polepositions;




erstes Formel-Rennen: 2. Platz Toyota Atlantic 




in Miami/USA

1996


IMSA GTS-2 im BMW Werksteam, 




Gewinn der Markenmeisterschaft,




zwei Polepositions;




IMSA WSC-Testfahrten (Ferrari);




Toyota Atlantic

1997


Gewinn der IMSA GTS-3-Meisterschaft (BMW),




Siege 24 Stunden von Daytona, 12 Stunden von




Sebring, Sears Point, Pikes Peak und Sebring Fall 




Festival, fünf Polepositions;




Toyota Atlantic, ein dritter Platz

1998


Klassensieg und Poleposition 




24 Stunden von Daytona/USA (BMW);




4. Platz 24 Stunden von Le Mans/F (McLaren BMW);




Entwicklungsprogramm BMW V8-Rennmotor, 




Sieg in Laguna Seca/USA

1999


9. Platz American Le Mans Series (BMW V12 LMR),




zwei zweite, ein dritter Platz;




5. Platz 24-Stunden-Rennen Le Mans/F 




(BMW V12 LM98),

2000


American Le Mans Series (BMW V12 LMR)

Jean-Marc Gounon 

Mit Akribie und Angriffslust

Jean-Marc Gounon teilt seinen Beruf in zwei Aufgaben ein: die Vorbereitung und das Fahren. „Für mich macht die Vorarbeit den bedeutenderen Teil aus“, sagt er. Testen, testen und noch mehr testen, das ist für ihn eine Herausforderung, die nie alltäglich wird. „Es gibt keinen Rennwagen, den man nicht noch ein bisschen besser machen könnte.“ Er will nichts unversucht lassen, möglichst alle Daten verstehen und umsetzen. 

Er freut sich auf den Dialog mit den Technikern des BMW Motorsport Teams. „Ich habe lange BMW Werksfahrer werden wollen“, erzählt er. „Als Kind habe ich meinem Vater in der Berg-Europameisterschaft zugeschaut. Für mich waren die BMW 320 von Schnitzer damals die besten Autos - auch die am besten vorbereiteten.“

Als Fahrer im Qualifying und im Rennen zeigt sich der Franzose indes weniger vergeistigt. „Ich zähle sicher zu den aggressiven Fahrern“, schätzt er sich selbst ein. „Anzugreifen, betrachte ich als meine Aufgabe.“ 

Jean-Marc Gounon begann seine Karriere klassisch im Kart, das ihm sein Vater geschenkt hatte. Nach seiner Kart-Laufbahn, die 1984 mit Platz zwei in der Europameister​schaft endete, wandte er sich dem Formelsport zu. 1989 wurde er französischer Formel-3-Meister, 1991 gewann er die Formel-3000-Meisterschaft in Frankreich. Über die Formel-3000-Europameister​schaft stieg er in die Formel 1 auf. 1993 fuhr er zwei Grands Prix für Minardi, im Folgejahr zehn für Simtek.

1995 steuerte er einen BMW Supertourenwagen und begann gleichzeitig seine Sportwagen-Karriere. Sein bestes Le Mans-Resultat gelang ihm 1997 auf McLaren BMW als Sieger der GT1-Klasse und Zweiter des Gesamtklassements.

1999 bestritt er zahlreiche Sportwagen-Rennen in einem offenen Lola-Judd, darunter auch vier ALMS-Läufe. „Ich bin glücklich, 2000 die ganze Saison in dem Team fahren zu können, zu dem wahrscheinlich jeder gehören möchte und mit dem Auto, das ich derzeit für das beste außerhalb der Formel 1 halte.“

Jules sah das genauso. „Mein kleiner Sohn wollte unbedingt, dass ich zu BMW gehe“, sagt Jean-Marc lächelnd über den Fünjährigen, der ab und zu mit Mariane Gounon an der Rennstrecke auftaucht. Jules soll die gleichen Chancen bekommen wie Jean-Marc sie von seinem Vater bekam. Seit bereits zwei Jahren hat der Kleine ein Kart - und beschwert sich über zu wenig Motorleistung. Das hört der Papa gar nicht gern. Seit 1997 hat er sich mit dem ‘Planet Karting’ in Lyon ein zweites Standbein aufgebaut und auch in diesem Metier einen Ruf zu verlieren.

Jean-Marc Gounon (F)

Geburtstag / -ort:
1. Januar 1965 / Aubenas (Ardèche, F)

Wohnsitz:
Aubenas (F)

Familienstand:
verheiratet mit Mariane, ein Sohn (Jules)

Hobbys:
Kino, Kartfahren, Jogging, Mountainbiking und 


Rafting in der Ardèche

Sportliche Karriere:

1984


2. Platz Kart-Europameisterschaft

1986


2. Platz französische Formel Renault

1987


2. Platz französische Formel Renault

1989


1. Platz französische Formel-3-Meisterschaft, 




sechs Siege

1991


1. Platz französische Formel-3000-Meisterschaft,




zwei Siege

1992


6. Platz Formel-3000-Europameisterschaft, ein Sieg

1993


Formel 1 (Minardi), zwei Grands Prix

1994


Formel 1 (Simtek), zehn Grands Prix

1995


6. Platz französische Supertourenwagen-Meisterschaft 




(BMW),




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (Venturi)

1996


5. Platz BPR-Serie, Ferrari F 40, ein Sieg

1997


11. Platz FIA GT-Meisterschaft (McLaren BMW),




2. Platz 24-Stunden-Rennen Le Mans/F und




1. Platz GT1-Klasse in Le Mans (McLaren BMW)

1998


5. Platz FIA GT-Meisterschaft,




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (Mercedes)

1999


ISRS (Lola Judd), vier Siege,




American Le Mans Series (Lola Judd),

 




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (Mercedes)

2000


American Le Mans Series (BMW V12 LMR)

JJ Lehto

That’s Racing

JJ Lehto liebt alles, womit man schnell vorwärtskommt - ob es zwei oder vier Räder hat, Kufen oder Kiel. Geschwindigkeit ist für ihn Lebenselixier, mit Motocross und Kart fing es an. Er hat sie, die Freude am Fahren. Wenn er Schnellster oder Sieger ist, wirkt seine Freude ansteckend, erobert die Herzen der Fans. Kaum jemand kennt einen enttäuschten JJ. In solchen Momenten zieht er sich lieber zurück. 

So etwa 1999, als er mit Tom Kristensen und Jörg Müller, mit denen er kurz zuvor die zwölf Stunden von Sebring gewonnen hatte, in Le Mans über 18 Stunden lang führte und dann wegen einer losvibrierten Schraube hart an der Streckenbegrenzung anschlug. Oder in Atlanta, als Partner Müller mit dem BMW V12 LMR kurz vor Ende der 1000 Meilen ins Aus rutschte. Wenn er nach solchen Vorfällen aus seiner kleinen Flucht zurückkommt, ist seine Einstellung ebenso schlicht wie fair: „That’s racing - so etwas passiert uns eben.“ 

Seit dem Januar 1994 stehen für ihn Erfolg und Enttäuschung in einer besonderen Relation. Damals brach er sich bei einem Formel-1-Testunfall in Silverstone den fünften Nackenwirbel und konnte erst in Imola wieder starten. Platz sechs beim Kanada-Grand-Prix wurde sein bestes Ergebnis 1994 - und die Saison seine letzte in der Formel 1. 

Dabei hatte die F1-Laufbahn von Jyrki Järvilehto, wie sein Geburtsname lautet, blendend angefangen: 1989 debütierte er als britischer Formel-3-Meister im Grand-Prix-Sport, knapp zwei Jahre später stand er in Imola als Dritter auf dem Siegerpodest. Trotz des Unfalls blickt der 34-Jährige nicht im Zorn zurück: „Dass ich die Verletzung letztlich so gut überstanden habe, bleibt für mich der größte Erfolg meiner Karriere“, sagt der mittlerweile dreifache Familienvater. 

1995 feierte er bereits wieder einen Sieg: Zusammen mit Yannick Dalmas und Masanori Sekiya krönte er den ersten Le Mans-Einsatz des McLaren F1 und des BMW Zwölfzylinders mit der begehrtesten aller Langstrecken-Trophäen. „Ich habe mich gefühlt, als hätte ich gerade eine Weltmeisterschaft gewonnen“, beschreibt JJ Lehto seine Emotionen nach dem Sieg. „In diesem unglaublichen Regenrennen ging meine Durststrecke zu Ende.“

1997 wurde Lehto BMW Werksfahrer und zusammen mit Steve Soper Zweiter in der FIA GT-Meisterschaft. Für die Saison 1998 stellte BMW ihn frei. Der Finne knüpfte in der amerikanischen CART-Serie an seine Formel-Karriere an. 1999 zeigte er seine Freude, wieder bei BMW zu sein, auf seine Weise. Er erzielte drei Polepositions und vier Siege. 

JJ Lehto (FIN)

Geburtstag / -ort:
31. Januar 1966 / Espoo (FIN)

Wohnsitz:

Monte Carlo, Monaco

Familienstand:
verheiratet mit Satu, 




Töchter Juulia und Johanna, Sohn Juho 

Hobbys:

Oldtimer, Rallyefahren, Badminton, Skifahren

Sportliche Karriere:

1972-1980 

Kartsport

1981-1983 

Motocross

1985


4. Platz Finnische Formel Ford 1600

1986


1. Platz Europäische, Skandinavische und 




Finnische Formel Ford 1600

1987


1. Platz Britische und Europäische 




Formel Ford 2000, 1. Platz Formel-Ford-Weltcup

1988


1. Platz Britische Formel-3-Meisterschaft

1989


Formel-3000-EM, Formel-1-Debüt (Onyx)

1990


Formel 1 (Onyx)

1991


12. Platz Formel 1 (Scuderia Italia), 




3. Platz in Imola (I)

1992


Formel 1 (Scuderia Italia)

1993


Formel 1 (Sauber)

1994


Formel-1-Testunfall in Silverstone (Benetton), 




sechs GP für Benetton, 6. Platz in Montreal (CDN), 




zwei GP für Sauber

1995


Sieg 24-Stunden-Rennen Le Mans/F (McLaren BMW),




13. Platz Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft, 




11. Platz Int. Tourenwagen-Serie (Opel) 

1996


5. Platz Int. Tourenwagen-Meisterschaft (Opel), 




Sieg 1000-Kilometer-Rennen Suzuka/J, 




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (McLaren BMW)

1997


2. Platz FIA GT-Meisterschaft, 




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (McLaren BMW)

1998


CART Serie (USA/Hogan Racing),




ein 5. Platz in Australien

1999


4. Platz American Le Mans Series (BMW V12 LMR),




vier Siege bei sechs Starts, drei Polepositions;




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (BMW V12 LMR),




Ausfall nach 18-stündiger Führung

2000


American Le Mans Series (BMW V12 LMR)

Jörg Müller

Gute Zeiten, schlechte Zeiten

Die Zwischenbilanz von Jörg Müllers Karriere zeigt Beeindruckendes: Titel in der Formel Ford, der Formel Opel, der Formel 3, darunter Siege bei den Formel-3-Klassikern in Monaco und Macau; 1996 wurde er Formel 3000-Europameister. Ist er also einer dieser Bilderbuch-Rennfahrer, die auf der Karriereleiter eilig nach oben stiegen, ohne je aus dem Tritt zu kommen? „Nein“, sagt er, „ohne das strenge Regiment von Dr. Helmut Marko hätte ich das nicht geschafft.“ 

Marko wurde 1993 Müllers Manager, als dessen Karriere vorzeitig gescheitert schien. Denn in der Deutschen Formel-3-Meisterschaft war Müller seinerzeit zwar durch enorme Fahrzeugbeherrschung aufgefallen, allerdings auch durch einen Mangel an Ernsthaftigkeit. Die Unbekümmertheit seiner rheinischen Frohnatur ging dem Teamchef und den Sponsoren zu weit. Ein halbes Jahr ohne einen Platz im Rennwagen war die Folge. 

Mit dem Team von Dr. Marko, zu dessen Spar- und Management-Maßnahmen gehörte, dass Müller selbst an seinem Auto schraubte, wurde er 1994 wie Phönix aus der Asche Deutscher Formel-3-Meister und stieg in die Formel 3000 auf. Müller und das kleine Team des Grazer Doktors führten die Europameisterschaft an, als beiden das Geld ausging. Die Saison schien gelaufen, Müller zum zweiten Mal von der Bildfläche verschwunden. Im letzten und entscheidenden Moment griff der Fernsehsender VOX dem Team unter die Arme.

Müllers technische Kompetenz sprach sich in der Formel 1 herum. Nach Testverträgen mit Arrows und Sauber verpflichtete BMW ihn im Dezember 1998 als Testpilot für das eigene Formel-1-Projekt. „Jörg versteht die technischen Zusammenhänge nicht nur, er kann sie auch vermitteln“, weiß BMW Motorsport Direktor Gerhard Berger. „Gleichzeitig gehört er zu den richtig Schnellen.“ 

Die letztgenannte Qualität bewies Müller 1999 im BMW V12 LMR: Zusammen mit Tom Kristensen und JJ Lehto gewann er das Zwölf-Stunden-Rennen von Sebring und führte 18 Stunden lang beim 24-Stunden-Rennen in Le Mans - ehe eine losvibrierte Schraube das Trio um den Sieg brachte. 

2000 wechselt sich Müller mit Lehto am Steuer eines BMW V12 LMR in der ALMS ab und steht außerdem für BMW Formel-1-Tests bereit. „Bei BMW“, sagt Müller, „habe ich eine Heimat zum Wohlfühlen gefunden.“ Dass seine Verbindung zu BMW über ein nüchternes Mitarbeiterverhältnis hinausgeht, demonstrierte er schon in der Formel 3000. Weil erst die Fahrergage aus seinem BMW Vertrag als Tourenwagen-Pilot die Fortsetzung seiner Formel-3000-Saison ermöglichte, nähte Müller als Dankeschön die weiß-blauen BMW Farben auf seinen Formel-Overall. 

Jörg Müller (D)

Geburtstag / -ort:
3. September 1969 / Kerkrade (NL)
Wohnort:

Monte Carlo (MC)

Familienstand:
verheiratet mit Julia




Hobbys:

Squash, Windsurfing, Snowboarding, Kartfahren

Sportliche Karriere

1982
 

1. Platz Kart-Clubmeisterschaft Burg Brüggen

1984


2. Platz Gaumeisterschaft ADAC Kart-Junioren,




1. Platz Saisonfinale ADAC Kart-Junioren

1985


1. Platz Gaumeisterschaft ADAC Kart-Junioren




1. Platz Dt. Kart-Teammeisterschaft ADAC Junioren

1987


1. Platz ADAC-Kart-Gaumeisterschaft 

1988


1. Platz Deutsche Formel-Ford-Meisterschaft

1989


1. Platz Deutsche Formel Opel Lotus Challenge

1990


1. Platz Formel-Ford-Europameisterschaft,




5. Platz Deutsche Formel-3-Meisterschaft

1991


1. Platz Formel-3-Grand-Prix in Monaco

1992


7. Platz Deutsche Formel-3-Meisterschaft 

1993


Deutsche Formel-3-Meisterschaft 




(Teilnahme an vier Rennen, ein Sieg),




1. Platz Formel-3-Grand-Prix in Macau

1994


1. Platz Deutsche Formel-3-Meisterschaft

1995


BMW Werksfahrer im ADAC Supertourenwagen-Cup

1996


1. Platz Formel-3000-Europameisterschaft,




BMW Werksfahrer im ADAC Supertourenwagen-Cup




1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa-Francorchamps,




BMW 318is 

1997


Formel-1-Testfahrer für Arrows,




24-Stunden-Rennen Le Mans (Nissan GT1)

1998


Formel-1-Testfahrer für Sauber,




2. Platz 24-Stunden-Rennen Le Mans (Porsche GT1)

1999


BMW Formel-1-Testfahrer,




zwei Läufe American Le Mans Series (BMW V12 LMR),




ein Sieg (Sebring), ein dritter Platz;




24-Stunden-Rennen Le Mans/F (BMW V12 LMR),




Ausfall nach 18-stündiger Führung

2000


American Le Mans Series (BMW V12 LMR)

Hans-Joachim Stuck

In alter Frische

Die erste Rennsaison im neuen Jahrtausend wird die 32. für Hans-Joachim Stuck. Der Mann fährt Rennen, seit er den Führerschein hat. Er kennt die Nürburgring-Nordschleife, die Avus und die BMW Tourenwagen, wie sie früher einmal waren. 

Kaum ein Pilot kann mit seiner Erfahrung mithalten. 1974 wurde er auf March BMW Zweiter der Formel-2-Europameisterschaft und debütierte in der Formel 1. „Tolle Erlebnisse“, sagt er über 74 Formel-1-Grands-Prix, „aber heute weiß ich, dass ich damals noch nicht reif genug dafür war.“ 

Er siegte in der amerikanischen IMSA-Serie und gewann 1985 die Sportwagen-Weltmeisterschaft. „Langstreckenrennen sind Mannschaftssport, das gefällt mir“, sagt er. Zwei Mal hat er die 24 Stunden von Le Mans gewonnen, drei Mal die zwölf Stunden von Sebring, ein Mal die 24 Stunden in Spa-Francorchamps und zwei Mal den Marathon auf dem Nürburgring; das erste Mal 1970 auf BMW 2002Ti. 

1969 war er dort sein erstes Rennen gefahren. BMW Tuner Hans-Peter Koepchen entdeckte das junge Talent. „Ich habe meinen Papi gefragt, ob ich auf dem Nürburgring im BMW fahren dürfe.“ Die Entscheidung fiel dem berühmten Hans Stuck senior nicht leicht. Ihm war klar: Wenn sein Strietzel jetzt ein Rennen fährt, hört er nicht mehr damit auf. Der 18-jährige Junior wurde mit dem Koepchen BMW 2002 Dritter bei dem 300-Kilometer-Rennen. 16 Mal hatte er aussteigen müssen, um das Gasgestänge wieder einzuhängen. 

Sein zweiter Sieg beim 24-Stunden-Rennen Nürburgring stand dagegen im Zeichen großer Zuverlässigkeit: Hans-Joachim Stuck gehörte 1998 zu einem historischen Siegerteam. Als erster Renntourenwagen mit einem Diesel-Motor gewann der BMW 320d einen solchen Marathon. „Das war für mich eine neue und technisch zukunftsweisende Erfahrung“, sagt er. „Man kann eben immer noch dazulernen.“

In diesem Sinne freut er sich auch auf seine 32. Saison, in der er erneut einen BMW M3 des BMW Team PTG von Tom Milner in der GT-Klasse der American Le Mans Series steuern wird. „Wir setzen erstmals den neuen M3 auf Basis der Baureihe E46 ein. Ich glaube schon, dass wir damit der starken Konkurrenz von Porsche näher kommen.“ 

Mit 49 Jahren gehört er zu den Senioren in seinem Beruf. Er sieht das gelassen: „Ich fahre so lange, wie ich mich gut fühle und einen Platz in einem Top-Team habe. Ich kenne viele Kollegen, die den Dienst quittiert und es bereut haben. Rücktritte von Rücktritten will ich mir ersparen.“ Er ist auch in der Formel 1 weiterhin dabei: als Co-Moderator auf Premiere World.

Hans-Joachim Stuck (D)

Geburtstag / -ort:
1. Januar 1951 / Garmisch-Partenkirchen (D)

Wohnsitz:

Ellmau/T., Österreich

Familienstand:
verheiratet mit Sylvia,




Söhne Johannes-Emanuel und Ferdinand-Alexander

Hobbys:

Skifahren, Golf

Sportliche Karriere:

1969


erste Tourenwagen-Rennen

1970


Sieg 24-Stunden-Rennen Nürburgring (BMW 2002Ti)

1972


Sieg 24-Stunden-Rennen in Spa/B, 




Deutscher Rennsport-Meister (Ford)

1973


Formel-2-Europameisterschaft (March BMW)

1974


2. Platz Formel-2-EM (March BMW), Formel-1-Debüt 

1975


3. Platz IMSA-GT-Serie/USA (BMW), fünf Siege

1976


Formel 1 (March)

1977


11. Platz Formel 1 (Brabham), zwei dritte Plätze

1978-1979

Formel 1 (Shadow/ATS) 

1979 


1. Platz Procar-Serie (BMW)

1981 u. ‘83 

2. Platz Deutsche Rennsport-Meisterschaft (BMW)

1984


2. Platz Tourenwagen-EM (BMW), 




zwei Siege Sportwagen-WM (Porsche)

1985


Sportwagen-Langstrecken-Weltmeister, 




2. Platz Sportwagen-DM (Porsche)

1986


2. Platz Sportwagen-WM, Siege 24 Stunden Le Mans 




und 12 Stunden Sebring/USA (Porsche)

1987


Sieg 24-Stunden-Rennen Le Mans, 




1. Platz ADAC-Supercup (Porsche)

1988


Sieg in Sebring, 2. Platz Le Mans (Porsche), 




3. Platz TransAm-Serie (Audi), vier Siege

1989


4. Platz IMSA-GTO-Serie/USA (Audi), sieben Siege




3. Platz Le Mans (Porsche) 

1990


Deutscher Tourenwagen-Meister (Audi)

1991


3. Platz DTM (Audi); IMSA-Supercar-Serie (Porsche)

1992


DTM (Audi), IMSA-Supercar-Serie (Porsche)

1993


IMSA-Supercar-Champion, acht Siege; 




Sieg in Sebring (Porsche)

1994/1995

3. und 6. Platz Le Mans (Porsche); 8. und 4. Platz 




ADAC-Tourenwagen-Cup (Audi), IMSA  (Porsche)

1996


9. Platz International Touring Car Championship 




(Opel), zwei Siege in Helsinki (FIN); 3. Platz Le Mans

1997


17. Platz FIA GT-Meisterschaft, Le Mans (Porsche),

1998


Le Mans, Team BMW Motorsport (BMW V12 Le 




Mans); Entwicklungsprogramm BMW V8-Rennmotor;




Sieg 24-Stunden-Rennen Nürburgring (BMW 320d)

1999 u. 2000
ALMS (BMW M3 GT, BMW Team PTG), 




1999 Sieg in Sears Point, USRRC-Sieg in Lime Rock
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Für die Marke BMW war 1998 das erfolgreichste Jahr ihrer Unternehmensgeschichte. BMW Produktionsstandorte sind in Deutschland München, Dingolfing und Regensburg, hinzu kommen Werke in Pretoria, Südafrika, und Spartanburg im US-Bundesstaat South Carolina. Montage-Fabriken für BMW Automobile befinden sich außerdem in Russland, Mexiko, Thailand, Vietnam, Ägypten, Indonesien, Malaysia und auf den Philippinen.

BMW Motorräder werden in Berlin (D) gebaut. 60.300 ausgelieferte Zweiräder bedeuteten 1998 einen neuen Rekord. Die wichtigsten Märkte für BMW Motorräder sind Deutschland, USA, Italien und Frankreich.

Die BMW Motorsport-Geschichte

Sportlichkeit ist Programm

BMW sammelte Motorsport-Erfolge mit Motorrädern, Tourenwagen und Sportwagen, bei Wüstenrallyes, in der Formel 2 und in der Formel 1. Innovative Technik für sportliche Wettbewerbe und Rekordjagden gehören seit den frühen Tagen des Unternehmens zu seinem Selbstverständnis. Deshalb schreibt die Firmenchronik auch ein Stück Motorsport-Geschichte.

Meilensteine von Mille Miglia bis M1

Nach immer neuen Weltrekorden und Meistertiteln mit Flugmotoren und Motorrädern setzte sich bei BMW auch der Automobilsport durch. Als einer der ersten internationalen Tourenwagenerfolge ist ein Doppelsieg bei dem legendären italienischen Straßenrennen Mille Miglia (tausend Meilen) mit dem BMW 328 anno 1940 verbrieft.

Im Deutschland der Nachkriegszeit stand der Tourenwagensport zunächst im Hintergrund, in diesen Jahren wurde der Motorrad- und Rekordfahrer Schorsch Meier auf BMW Boxer zum Volkshelden.

Ein weiterer großer Erfolg im Automobilsport gelang dann 1960: Hans Stuck senior, der mittlerweile 60-jährige Bergkönig aus Grainau, wurde Deutscher Meister. 1966 schaffte Hubert Hahne mit dem BMW 2000Ti als erster Fahrer eine Runde auf der Nürburgring-Nordschleife in weniger als zehn Minuten.

Im BMW 2002, mit dem Dieter Quester 1968 und ’69 Tourenwagen-Europameister wurde, kam erstmals ein Turbolader zum Einsatz. Die erfolgreichen Rennställe dieser Zeit waren Alpina, Koepchen und Schnitzer; zu ihren besten Fahrern gehörten neben Quester auch Hans-Joachim Stuck, Toine Hezemans, Ronnie Petersen, Chris Amon, Helmut Kelleners und später auch Niki Lauda. 

In den Jahren 1973 bis 1979 wurden sechs Tourenwagen-Europameisterschaften mit dem BMW 3.0 CSL gewonnen. Mit dem BMW 320 des Schnitzer-Teams wurde Harald Ertl 1978 Deutscher Rennsportmeister. 

Zur gleichen Zeit, in den Jahren 1973 bis 1982, war der BMW Vierzylinder-Motor in der Nachwuchsliga Formel 2 das Maß der Dinge. Jean-Pierre Jarier wurde 1973 Europameister, Patrick Depailler ’74, Jacques Laffite ’75, Bruno Giacomelli ’78, Marc Surer ’79 und Corrado Fabi ’82. Sie alle schafften den Sprung in die Formel 1.

1979 und ’80 setzte BMW eine neue Idee im Rahmenprogramm der Formel-1-Grands-Prix um: die Procar-Serie. In dem edlen Markenpokal mit dem Straßen-Sportwagen BMW M1 traten regelmäßig junge Talente gegen die schnellsten Fünf des Formel-1-Qualifyings an. 

Zu Beginn des Jahres 1981 feierte BMW einen Erfolg in einer völlig anderen Disziplin: Der Franzose Hubert Auriol gewann auf BMW die Motorradwertung der Wüstenrallye Paris-Dakar. Auriol wiederholte seinen Sieg 1983. 1984 und 1985 gewann Gaston Rahier auf BMW.

Formel 1 mit schierer Power 

Am 24. April 1980 gab BMW das Engagement des Unternehmens als Motorenlieferant in der Formel 1 bekannt. Paul Rosche konstruierte aus einem Vierzylinder-Serienblock ein auf 1,5 Liter Hubraum reduziertes Vierventil-Triebwerk. Mit Spezial-Kraftstoff und Abgasturbolader – betrieben mit 2,9 bar absolut, das entspricht 1,9 bar Überdruck – leistete dieser anfangs etwa 650 PS. Am Ende der Karriere dieses Motors waren es wohl bis zu 1400 PS. Rosche: „So genau konnten 

wir das nicht sagen, weil unsere Prüfstände damals nur bis maximal 1280 PS anzeigten.“ Schiere Leistung war das Gebot.

Am 23. Januar 1982 starteten Nelson Piquet und Riccardo Patrese beim Saisonauftakt in Kyalami, Südafrika, auf Brabham BMW zum ersten Einsatz aus der ersten Reihe – und schieden wegen Unfalls bzw. Ölverlusts beide rasch aus. 

Am 9. Mai 1982, beim fünften Renneinsatz des neuen Motors, sammelte Piquet als Fünfter des Grand Prix von Belgien die ersten WM-Punkte. Den ersten Sieg errang der Brasilianer am 13. Juni jenen Jahres im kanadischen Montreal, die erste Poleposition am 15. August beim GP Österreich in Zeltweg. 

Für die Formel-1-Weltmeisterschaft 1983 hatte Brabham-Konstrukteur Gordon Murray in bemerkenswerter Geschwindigkeit auf ein neues technisches Reglement reagiert. Brabham-Chef Bernie Ecclestone sprach über den Brabham BT 52 als „erstes Auto der neuen Generation“. Zudem war die BMW-Turbo-Power wiederum weiter gewachsen, und in der Tat war Piquet der Konkurrenz beim Saisonauftakt in Sao Paulo voraus. Er gewann sein Heimrennen. In Brasilien war auch erstmals ein dritter BMW Turbo-Kunde neben Piquet und Patrese unterwegs: Manfred Winkelhock im ATS BMW. 

Weltmeister nach 630 Tagen

Die Saison ’83 wurde ein Thriller. Es dauerte zwölf Rennen und genau ein halbes Jahr, ehe Nelson Piquet wieder gewann. Piquet behielt die Nerven und sammelte fleißig Punkte. Das Team perfektionierte Murrays Idee vom ’geplanten Boxenstopp’ – diese Berechnung basierte auf der Tatsache, dass mit weniger Benzin an Bord und folglich leichterem Auto um so viel schneller gefahren werden konnte, dass sich ein Stopp zum Nachtanken lohnte. Zum Sieg reichte es Piquet noch in Monza und Brands Hatch. Beim Finale in Kyalami reichte ihm der dritte Platz für den Weltmeistertitel. 630 Tage waren seit dem ersten Einsatz des BMW Triebwerks vergangen. 

1984 wurde Piquet WM-Fünfter. Ebenfalls für Brabham waren im Laufe der Saison Manfred Winkelhock sowie die Brüder Teo und Corrado Fabi im Einsatz. Winkelhock war zunächst für ATS gefahren und hatte dort bald einen neuen Teamkollegen bekommen: der heutige BMW Motorsport Direktor Gerhard Berger gab sein Formel-1-Debüt. 

Im Folgejahr fuhr Berger an der Seite von Thierry Boutsen einen Arrows BMW, bestplatzierter BMW Pilot war erneut – und zum letzten Mal – Nelson Piquet auf Brabham BMW als WM-Achter. 1986 übernahm Berger die Rolle des Bestplatzierten mit BMW Power, der Österreicher wurde WM-Siebter. In Mexiko hatte er in einem Benetton den letzten Sieg für den BMW Vierzylinder erzielt, Ende 1987 wurde der Bau der BMW F1-Motoren eingestellt – die Turbo-Ära in der Formel 1 war vorbei.

Parallel zur Formel 1 fuhr Berger bis einschließlich 1986 Tourenwagenrennen mit dem Schnitzer-Team auf BMW 635 CSi Coupé. 1985 gewannen sie gemeinsam das 24-Stunden-Rennen in Spa-Francorchamps (B), 1986 die Europameisterschaftsläufe in Misano (I) und Nogaro (F). EM-Sieger wurde in jenem Jahr Teamkollege Roberto Ravaglia. 

Fahrmaschine BMW M3 

Ab 1987 war der schlanke, kernige Nachfolger des 6er Coupés am Start: der BMW M3 – eine Fahrmaschine mit 355 PS aus einem 2,5-Liter-Vierzylindermotor. Im ersten Einsatzjahr holte der Italiener Ravaglia damit den Weltmeistertitel, im Folgejahr seinen zweiten Europameistertitel, 1989 gewann er die Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft auf BMW M3, 1990 und ’91 die italienische. Bis einschließlich 1992 erzielten BMW M3-Piloten über 1500 Einzelsiege und mehr als 50 internationale Titel.

Talentförderung im Formelsport

Seit 1991 gibt es eine gemeinsame Talentförderung von BMW und ADAC im Formelsport. In der Nachwuchsklasse fahren schon 16-Jährige kleine Formel-Rennwagen mit BMW Motorrad-Motoren und -Getrieben. Seit 1998 ist die Serie in zwei Klassen eingeteilt: Der ’BMW ADAC Formel Junior Cup’ ist für Einsteiger reserviert, in der ’BMW Formel ADAC Meisterschaft’ sind die Autos technisch anspruchsvoller und die Motoren um rund 30 PS stärker. In dieser Serie lernte auch Ralf Schumacher, heutiger Pilot im BMW WilliamsF1 Team, 1993 das Formel-ABC.

Zweiliter-Tourenwagen: Die Stars der 90er

Für eine neue, seriennähere Tourenwagenklasse – damals Klasse 2 oder Zweiliter-Klasse genannt, später Supertourenwagen oder kurz STW – baute BMW erneut einen Tourenwagen der Superlative: den BMW 320i. 

1997 wurde die Rennversion des 3er BMW (E36) als erfolgreichster Tourenwagen mit dem World Cup des Automobilsport-Weltverbandes FIA ausgezeichnet. 

Von 1993 bis einschließlich 1998 wurden mit dem BMW 320i 29 internationale Meistertitel gewonnen, darunter drei in Deutschland: 1994 und 1998 durch Johnny Cecotto, 1995 durch Joachim Winkelhock. Ein ganz besonderer Sieg gelang am 14. Juni 1998: BMW hatte ein hochmodernes Dieseltriebwerk im BMW 320 installiert und gewann damit das 24-Stunden-Rennen auf dem Nürburgring. Die Sieger hießen Hans-Joachim Stuck, Christian Menzel, Marc Duez und Andreas Bovensiepen. Noch nie zuvor hatte ein Tourenwagen mit Dieselmotor den Gesamtsieg bei einem solchen 24-Stunden-Rennen errungen. 

Dieser Triumph war der insgesamt 16. BMW Sieg bei dem Langstreckenklassiker auf dem Nürburgring seit der Premiere im Jahr 1970. Damals hieß der Sieger auch Hans-Joachim Stuck, er fuhr einen BMW 2002Ti. Das 24-Stunden-Rennen im belgischen Spa-Francorchamps gewannen BMW Tourenwagen bis einschließlich 1998 sogar 21 Mal.

1998 schloss BMW das Kapitel Supertourenwagen gebührend ab. 

Das BMW Motorsport Team Schnitzer gewann mit Johnny Cecotto erneut die STW-Krone. Fortan konzentrierte sich BMW auf ein ehrgeiziges Sportwagen-Projekt und vor allem die Rückkehr in die Formel 1 zur Saison 2000.

Wieder Wüstenfüchse: Dakar-Siege für BMW Motorräder

Im Januar 1999 ließ sich der Franzose Richard Sainct auf seiner BMW F 650 17 Tage lang von starker KTM-Konkurrenz von Granada nach Dakar durch die Wüste hetzen. Der 28-Jährige gewann mit vier Minuten und neun Sekunden Vorsprung – nach 9062 Kilometern ist das quasi ein Wimpernschlag. Ein Jahr später gelang BMW ein Vierfach-Triumph bei der Rallye Paris-Dakar-Kairo. Der Sieger hieß erneut Richard Sainct auf BMW F 650 RR, Zweiter wurde Oscar Gallardo vor Jimmy Lewis und Jean Brucy.  

Marathon Men – die Liebe zu Le Mans

Am 13. Juni 1999 um 16 Uhr gelang der erste BMW Gesamtsieg bei der Königin unter den 24-Stunden-Rennen, dem Klassiker in Le Mans. Nachdem 1995 bereits der geschlossene Sportwagen McLaren F1 GTR mit dem BMW V12-Zylinder gewonnen hatte, gelang nun mit der Weiterentwicklung dieses Motors erstmals auch der Sieg mit einem Fahrzeug von BMW. 

Der Le Mans Roadster (LMR) wurde bei der BMW Motorsport Limited im englischen Grove in Kooperation mit Williams gebaut – die junge Partnerschaft feierte ihren ersten Erfolg. 

Der Le Mans-Einsatz war der erste unter der gemeinsamen Zuständigkeit der BMW Motorsport Direktoren Gerhard Berger und Dr. Mario Theissen. Das Einsatzteam rekrutierte sich aus BMW, Williams- und Schnitzer-Mitarbeitern, alle zusammen arbeiteten unter der Regie von Charly Lamm. 

Die Sieger Joachim Winkelhock, Pierluigi Martini (I) und Yannick Dalmas (F) legten mit dem BMW V12 LMR 366 Runden à 13,6 Kilometer zurück. 

In der BMW Box wurde gemeinsam gefeiert, aber auch einander getröstet: Der zweite BMW V12 LMR mit Tom Kristensen (DK), JJ Lehto (FIN) und Jörg Müller (D) war als souveräner Spitzenreiter kurz vor zwölf Uhr am Sonntag nach Unfall ausgefallen – eine lockere Schraube war die Ursache. Am Samstag nachmittag um 17.29 Uhr hatte sich das Trio die Führung erkämpft und über 18 Stunden lang gehalten. 

Neun Stunden lang, ab kurz nach drei Uhr in der Nacht, hatte BMW eines der stärksten Starterfelder in der Le Mans-Geschichte sogar mit einer Doppelführung dominiert. 

Der BMW Sportwagen mit dem 580 PS starken Sechsliter-V12-Motor bewies sich auch in Amerika als Erfolgsmaschine: Schon im März ’99 hatten Kristensen/Lehto/Müller das Zwölf-Stunden-Rennen von Sebring in Florida (USA) gewonnen, nach dem Triumph in Le Mans folgten noch drei weitere Siege in der American Le Mans Series – einer neuen Serie, in der nach dem gleichen Technik-Reglement wie in Le Mans gefahren wurde. Neben dem Le Mans-Projekt liefen 1999 die Vorbereitungen für das Formel-1-Comeback auf Hochtouren. 

Die Chronologie des F1-Comebacks

Am 8. September 1997 gab BMW auf der Internationalen Automobil Ausstellung (IAA) in Frankfurt den Vorstandsbeschluss bekannt, nach zwölf Jahren Pause zur Saison 2000 in die Formel-1-Weltmeisterschaft zurückzukehren. 

Für den Wieder-Einstieg war BMW eine Partnerschaft mit dem erfolgreichsten Formel-1-Team der jüngeren Vergangenheit eingegangen, mit WilliamsF1. 

Paul Rosche konstruierte den BMW V10-Zylinder und betreute den Bau der neuen Motorenfabrik in München, in unmittelbarer Nähe des BMW Forschungs- und Ingenieurszentrums FIZ.

Zum 1. Oktober 1998 nahm Gerhard Berger seine Tätigkeit als Motorsport Direktor auf. Im April 1999 wurde der Techniker Dr. Mario Theissen zum zweiten Motorsport Direktor berufen. Im Dezember 1998 verpflichtete BMW Jörg Müller als Formel-1-Testfahrer.

Bis zum Sommer 1999 war das Team auf fast 200 Mitarbeiter ausgebaut. Paul Rosche arbeitete seinen Nachfolger Dr. Werner Laurenz als Leiter der Formel-1-Entwicklung ein. Rosche, der 42 Jahre lang bei BMW erfolgreiche Rennmotoren konstruierte, war am 1. April 65 Jahre alt geworden und ging Ende 1999 in den Ruhestand. 

Die erste Testfahrt

Ab dem 27. April 1999 um 9.26 Uhr testete BMW den Formel-1-Motor im Fahrbetrieb, zunächst auf dem firmeneigenen Versuchsgelände in Miramas (F). Als Testträger diente ein von WilliamsF1 übernommenes 98er Chassis.

Am 5. Oktober erprobte das 23-köpfige BMW Testteam den Motor erstmals auf einer aktuellen GP-Strecke, dem A1-Ring in Spielberg (A). Als nächstes stand vom 27. bis 29. Oktober der Hungaroring bei Budapest (H) auf dem Testfahrplan. Jörg Müller unterzog den BMW V10 einem erneuten Langstreckentest. 

Der erste direkte Vergleich 

Am 1. Dezember 1999 erfolgte der erste direkte Vergleich mit der Konkurrenz: Im spanischen Jerez rückte das BMW WilliamsF1 Team zu offiziellen FIA-Testfahrten aus, und erstmals steuerte Ralf Schumacher einen WilliamsF1 mit dem BMW V10. 100 Tage vor dem ersten Grand Prix rückten neben den Dauerläufen die Abstimmung der elektronischen Motorsteuerung – und damit Faktoren wie Fahrbarkeit, Verbrauch und nicht zuletzt Leistung – immer stärker in den Vordergrund der Testarbeit. Es folgten weitere Testfahrten in Barcelona (10. bis 12. Dezember) und wiederum in Jerez (14. bis 16. Dezember).

Am 10. Januar 2000 präsentierte sich das BMW WilliamsF1 Team in München der Weltöffentlichkeit. Das neue Auto, der WilliamsF1 BMW FW22, wurde zwei Wochen später, am 24. Januar, auf der Grand-Prix-Strecke von Barcelona enthüllt.

BMW Motorsport in Daten und Fakten

17.6.1919 
Der erste Weltrekord: Zeno Diemer erreicht mit 



einem BMW Sechszylinder-Flugmotor 9760 Meter Höhe

1925, 1926 
Mit dem Motorrad BMW R37 werden über 200 Siege 



und zwei Deutsche Meistertitel gewonnen

28.11.1937
Weltrekord für Motorräder: Ernst Jakob Henne erreicht auf 



einer Autobahn bei Frankfurt 279,5 km/h

1936-1953 
Schorsch Meier erringt auf BMW Boxer sieben Motorrad-



Meistertitel

1940 

1., 2., 4. und 5. Platz für BMW 328 beim Straßenrennen 



Mille Miglia in Italien

1954-1973 
Siegreiche Gespanne: Mit dem Boxer-Einspritzer erringt 



BMW 19 Weltmeistertitel im Seitenwagensport

1960 

Hans Stuck senior wird auf BMW 700 Deutscher Meister 

1964 

Hubert Hahne wird mit dem BMW 1800Ti Deutscher 



Rundstreckenmeister

1966 

Josef Schnitzer wird auf BMW 2000Ti Deutscher 



Tourenwagen-Meister. Hubert Hahne schafft im BMW 



2000Ti als Erster eine Runde auf dem Nürburgring (22,835 



km) in weniger als zehn Minuten, in genau 9.58,5 Minuten.

1968 

Premiere des nach dem Konstrukteur Karl Apfelbeck 



benannten Radial-Vierventil-Motors in der Formel 2 und im 



BMW Monti. Unter Einsatz von Nitromethan gelingen acht 



Weltrekordfahrten.



1. Platz Tourenwagen-EM, Dieter Quester, BMW 2002.

1969 

1. Platz Tourenwagen-EM, Dieter Quester, BMW 2002, 



erstmals kommt ein Turbomotor zum Einsatz.

1970 

1. Platz 24 Stunden Nürburgring, BMW 2002Ti, Hans-



Joachim Stuck;



erster Sieg mit dem 1600er Formel-2-Motor, Jacky Ickx in 



Salzburg (A)

1973 

1. Platz Tourenwagen-EM, Toine Hezemans, BMW 3.0 CSL;



1. Platz Rallye-WM-Lauf, Österreichische Alpenfahrt, Achim 



Warmbold/Jean Todt, BMW 2002

1973-1982 
Sechs Fahrer werden mit dem BMW Vierzylinder Formel-2-



Europameister: Jean-Pierre Jarier (’73), Patrick Depailler 



(’74), Jacques Laffite (’75), Bruno Giacomelli (’78), Marc 



Surer (’79), Corrado Fabi (’82)

1974 

Hans-Joachim Stuck erzielt mit dem BMW 3.0 CSL in 



8.09,6 Minuten eine neue Rekordrunde auf dem 



Nürburgring.

1977 

Das BMW Junior Team mit Eddie Cheever, Marc Surer und 



Manfred Winkelhock startet auf BMW 320. 

1978 

1. Platz Deutsche Rennsport-Meisterschaft, Harald Ertl, 



Team Schnitzer, BMW 320 Turbo 

bis 1979 
insgesamt sechs Europameistertitel mit dem BMW 3.0 CSL

1979, 1980 
In der „Procar-Serie“, dem edlen Markenpokal mit dem 



Sportwagen BMW M1, treten Formel-1- und 



Tourenwagenfahrer im Rahmen von Grands Prix an. 

1980-1998 
Neun Siege des BMW Team Schnitzer beim Tourenwagen-



Rennen in Macau: 1980, ’81, ’83, ’87, ’88, ’91, ’92, ’94, ’98 

1980 

1. Platz Tourenwagen-EM, Siegfried Müller jun., Team 



Eggenberger, BMW 635 CSi 

1981 

1. Platz Tourenwagen-EM, Helmut Kelleners/Umberto 



Grano, BMW 635 CSi; 



1. Platz Motorradwertung Rallye Paris-Dakar, Hubert 



Auriol, BMW R80 

1982 

Formel-1-Einstieg: Brabham BMW mit Nelson Piquet und 



Riccardo Patrese, erste Punkte am 9. Mai in Zolder, GP 



Belgien (5. Platz, Piquet); erster Sieg am 13. Juni in 



Montreal, GP Kanada (5. Rennen, Piquet); erste 



Poleposition am 15. August in Zeltweg, GP Österreich 



(Piquet) 

1983 

1. Platz Formel-1-Weltmeisterschaft der Fahrer, Nelson 



Piquet, Brabham BMW; erster Einsatz des BMW F1-Motors 



im ATS-Team (Manfred Winkelhock); 



1. Platz Tourenwagen-EM, Dieter Quester, Team Schnitzer, 



BMW 635 CSi; 



1. Platz Motorradwertung Rallye Paris-Dakar, Hubert Auriol, 



BMW R80 

1984 

1. Platz Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft (DTM), Volker 



Strycek, Team Gubin, BMW 635 CSi;



5. Platz Formel-1-WM, Nelson Piquet, Brabham BMW; 



Brabham BMW fahren auch Teo Fabi, Corrado Fabi, 



Manfred Winkelhock; ATS BMW fahren Gerhard Berger und 



Manfred Winkelhock.

1. Platz Motorradwertung Rallye Paris-Dakar, Gaston 

Rahier, BMW R80

1985 

8. Platz Formel-1-WM, Nelson Piquet, Brabham BMW; 


Brabham BMW fahren auch François Hesnault, Marc Surer; 



Arrows BMW fahren Gerhard Berger, Thierry Boutsen.

1. Platz Motorradwertung Rallye Paris-Dakar, Gaston 

Rahier, BMW R80   

1985-1995 
Fünf Siege des BMW Team Schnitzer beim 24 Stunden in 



Spa-Francorchamps: 1985, ’86, ’88, ’90, ’95   

1986 

BMW beliefert die Formel-1-Teams Brabham (Riccardo 



Patrese, Elio de Angelis, Derek Warwick), Arrows (Marc 



Surer, Thierry Boutsen, Christian Danner) und Benetton 



(Gerhard Berger, Teo Fabi); Berger erzielt den letzten 



Grand-Prix-Sieg mit dem 1,5-Liter-Vierzylinder-Turbo in 



Mexiko und wird WM-Siebter.



1. Platz Tourenwagen-EM, Roberto Ravaglia, Team 



Schnitzer, BMW 635 CSi 

1987

1. Platz Tourenwagen-WM, Roberto Ravaglia, BMW M Team Schnitzer, BMW M3; 



1. Platz Tourenwagen-EM, Winni Vogt, BMW M Team Linder, 



BMW M3;



1. Platz Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft (DTM), 



Eric van de Poele, BMW Junior Team, BMW M3;



1. Platz FIA Hersteller-Pokal für Gruppe-A-Fahrzeuge in der 

Berg-EM, BMW M3;



1. Platz Österreichische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Helmut König, BMW M3;



1. Platz schwedische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Per Gunnar Andersson, BMW M3;



1. Platz Schweizer Tourenwagen-Meisterschaft, Hansueli 



Ulrich, BMW M3;



1. Platz Rallye-WM-Lauf Korsika, Bernard Beguin/Jean-



Jacques Lenne, Team ProDrive, BMW M3



1. Platz spanische Rallye-Meisterschaft, Jose Maria Ponce/ 



Jose Carlos Deniz, BMW M3;



1. Platz spanische Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Xavier Riera, BMW M3;



1. Platz Mitropa Rallye Cup, Matthias Moosleitner/Margit 



Tüchler, BMW M3.



In der Formel-1-WM fährt Brabham (Riccardo Patrese, 



Andrea de Cesaris, Stefano Modena) noch mit BMW 



Motoren. Die Bilanz am Ende der BMW Turbo-Ära: 



91 Starts, 9 Siege, 15 Polepositions. 

1988 

1. Platz Tourenwagen-EM, Roberto Ravaglia, Team 



Schnitzer, BMW M3;



1. Platz Asien-Pazifik-Meisterschaft, Trevor Crowe, 



BMW M3;



1. Platz Berg-EM Tourenwagen, Francis Dosierès, 



BMW M3;



1. Platz australische Tourenwagen-Meisterschaft, Jim 



Richards, BMW M3;



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Fabien Giroix, BMW M3;



1. Platz finnische Tourenwagen-Meisterschaft, Mika 



Arpiainen, BMW M3;



1. Platz holländische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Arthur van Dedem, BMW M3;



1. Platz portugiesische Tourenwagen-Meisterschaft, 


’Pequepe’, BMW M3 

1989 

1. Platz Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft (DTM), 



Roberto Ravaglia, Team Schnitzer, BMW M3;



1. Platz italienische Tourenwagen-Meisterschaft, Johnny 



Cecotto, Team Schnitzer, BMW M3;



1. Platz englische Tourenwagen-Meisterschaft, Frank 



Sytner, BMW M3;



1. Platz finnische Tourenwagen-Meisterschaft, Harri 



Toivonen/Heikki Salmenautio, BMW M3;



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Jean Pierre Malcher, BMW M3;



1. Platz holländische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Arthur van Dedem, BMW M3;



1. Platz portugiesische Tourenwagen-Meisterschaft, 



’Pequepe’, BMW M3;



1. Platz schwedische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Lennart Bohlin, BMW M3;



1. Platz belgische Rallye-Meisterschaft, Marc Duez/



Alain Lopes, 
BMW M3;



1. Platz französische Rallye-Meisterschaft, François 



Chatriot/Michel Perin, BMW M3;



1. Platz italienische Bergmeisterschaft, Giuseppe 



Zarpellon, BMW M3

1990 

1. Platz italienische Tourenwagen-Meisterschaft, Roberto 



Ravaglia, Team Schnitzer, BMW M3;



1. Platz belgische Tourenwagen-Meisterschaft, Jean-Michel 



Martin, BMW M3;



1. Platz finnische Tourenwagen-Meisterschaft, Heikki 



Salmenautio, BMW M3;



1. Platz schwedische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Per Gunnar Andersson, BMW M3;



1. Platz spanische Rallye-Meisterschaft, Josep 



Bassas/Antonio Rodrigues, BMW M3;



1. Platz spanische Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Xavier Riera, BMW M3 

1991 

1. Platz britische Tourenwagen-Meisterschaft, Will Hoy, 



BMW M3; 



1. Platz Amscar-Serie, Australien, Tony Longhurst, 



BMW M3; 



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Jean-Pierre Malcher, BMW M3;



1. Platz italienische Tourenwagen-Meisterschaft, Roberto 



Ravaglia, BMW M3;



1. Platz holländische Tourenwagen-Meisterschaft, Cor 



Euser, BMW M3;



1. Platz französische Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Francis Dosierès, BMW M3;



1. Platz Schweizer Tourenwagen-Meisterschaft, Hansueli



Ulrich, BMW M3;



1. Platz Privatfahrerwertung Deutsche Tourenwagen-



Meisterschaft (DTM), Peter Zakowski, BMW M3.



Die gemeinsame Nachwuchsförderung von BMW und 



ADAC, ’Formel Junior’ genannt, startet in ihre erste Saison. 

1992 

4. Platz Deutsche Tourenwagen-Meisterschaft (DTM), 



Johnny Cecotto, Team Fina Motorsport, BMW M3;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Team Bigazzi, BMW 320i

1993 

1. Platz ADAC GT-Cup, Johnny Cecotto, Team Warthofer, 



BMW M3 GTR;



1. Platz britische Tourenwagen-Meisterschaft, Joachim 



Winkelhock, Team Schnitzer, BMW 318i 

1994 

1. Platz ADAC Tourenwagen Cup, Johnny Cecotto, Team 



Warthofer, BMW 320i;



1. Platz Asien-Pazifik-Meisterschaft, Joachim Winkelhock, 



Team Schnitzer, BMW 318is;



1. Platz australische Tourenwagen-Meisterschaft, Tony 



Longhurst, BMW 318i;



1. Platz belgische Tourenwagen-Meisterschaft, Thierry 



Tassin, Team Valier, BMW 318is;



1. Platz südafrikanische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Shaun van der Linde, BMW 318is;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Roberto 



Ravaglia/Alexander Burgstaller/Thierry Tassin, Team 



Bigazzi, BMW 320i 

1995 

1. Platz ADAC Supertourenwagen-Cup, Joachim 



Winkelhock, Team Schnitzer, BMW 320i;



1. Platz japanische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Steve Soper, Team Schnitzer, BMW 320i;



1. Platz australische Tourenwagen-Meisterschaft, Paul 



Morris, BMW 318i;



1. Platz belgische Tourenwagen-Meisterschaft, Thierry 



Tassin, BMW 318is;



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Yvan Muller, Team Oreca, BMW 318is



1. Platz skandinavische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Per Gunnar Andersson, BMW 318is;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Le Mans, JJ Lehto/Yannick 



Dalmas/Masanori Sekiya, McLaren F1 GTR mit BMW V12;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Nürburgring, Roberto 



Ravaglia/Alexander Burgstaller/Marc Duez, Team Bigazzi, 


BMW 320i;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Joachim 



Winkelhock/Steve Soper/Peter Kox, Team Schnitzer, 



BMW 318is   

1996 

1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, Eric 



Cayrolle, BMW 318is;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Alexander 



Burgstaller/Thierry Tassin/Jörg Müller, Team Fina Bastos, 



BMW 318is 

1997 

1. Platz FIA Touring Car World Cup, BMW 320i;



1. Platz australische Tourenwagen-Meisterschaft, Paul 



Morris, BMW 320i;



1. Platz belgische Tourenwagen-Meisterschaft, Didier de 



Radiguès, BMW 320i;



1. Platz finnische Tourenwagen-Meisterschaft, Heikki 



Salmenautio, BMW 320i;



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, Eric 



Cayrolle, BMW 320i;



1. Platz italienische Tourenwagen-Meisterschaft, Emanuele 



Naspetti, BMW 320i;



1. Platz niederländische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Duncan Huisman, BMW 320i;



1. Platz neuseeländische Tourenwagen-Meisterschaft, Craig 



Baird, BMW 320i;



1. Platz südamerikanische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Oscar Larrauri, BMW 318is;



1. Platz südostasiatische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Charles Kwan, BMW 320i;



1. Platz Fahrer- und Markenmeisterschaft Exxon-Supreme-



GT-Serie, USA, Klasse GT3, Tom Milner Racing, Bill 



Auberlen, BMW M3; 



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Didier de Radiguès/Eric 



Hélary/Marc Duez, Team Fina Bastos, BMW 320is;



1. Platz Tourenwagen-Rennen in Macau, Steve Soper, 



Team Bigazzi, BMW 320i;



1. Platz 24 Stunden Nürburgring, Sabine Reck/Johannes 



Scheid/Peter Zakowski, Team Scheid, BMW M3;



1. Platz Bathurst 1000, Geoff und David Brabham, 



BMW 320i;



2. Platz FIA GT Meisterschaft, JJ Lehto/Steve Soper, 



Team BMW Motorsport, McLaren BMW;



2. und 3. Platz 24 Stunden von Le Mans, Jean-Marc 



Gounon/Anders Olofsson/Pierre-Henri Raphanel, 



Gulf Team Davidoff und Peter Kox/Roberto Ravaglia/



Eric Hélary, Team BMW Motorsport, 



McLaren BMW (McLaren F1 GTR mit BMW V12);



2. Platz ADAC Supertourenwagen-Cup (STW), BMW Team 



Bigazzi, Joachim Winkelhock, BMW 320i 

1998 

1. Platz Deutsche Supertourenwagen-Meisterschaft (STW), 



Johnny Cecotto, BMW Motorsport Team Schnitzer, 



BMW 320i;



1. Platz schwedische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Fredrik Ekblom, BMW Dealer Team, BMW 320i;



1. Platz südostasiatische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Charles Kwan, Team EKS Motorsport, BMW 320i;



1. Platz französische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Eric Cayrolle, Team Sda, BMW 320i;



1. Platz südamerikanische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Oscar Larrauri, Team Proas, BMW 320i;



1. Platz kroatische Tourenwagen-Meisterschaft, Sinisa 



Kosutic, Team Valier, BMW 320i;



1. Platz finnische Tourenwagen-Meisterschaft Sport 2000, 



Arto Salmenautio, OS Motorsport, BMW 320i;



1. Platz neuseeländische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Brett Riley, BMW 320i;



1. Platz internationale Gruppe N über 3000 ccm, Luca 



Capellari, Team Duller, BMW M3;



1. Platz Privatfahrerwertung australische Tourenwagen-



Meisterschaft, Cameron McLean, BMW 320i;



1. Platz Privatfahrerwertung Bankfin Tourenwagen-



Meisterschaft Südafrika, Mark Peters, BMW 318is; 



1. Platz Deutsche Tourenwagen Challenge (DTC), 



Brinkmann Motorsport, Thomas Winkelhock, BMW 320i;



1. Platz Deutscher Veedol Langstreckenpokal Nürburgring, 



Sabine Reck/Johannes Scheid, Team Scheid, BMW M3;



1. Platz Fahrer-, Marken- und Teamwertung Professional 



Sports Car Series, USA, Mark Simo, PTG M3 Team, BMW 



M3 Klasse GT3;



1. Platz Fahrer-, Marken- und Teamwertung United States 



Road Racing Championship, USA, Ross Bentley, PTG M3 



Team, BMW M3 Klasse GT3;



1. Platz englische GT-Meisterschaft, Tim Sugden/Steve 



O’Rourke, McLaren F1 GTR mit BMW V12;



1. Platz 24 Stunden Nürburgring, Hans-Joachim 



Stuck/Christian Menzel/Marc Duez/Andreas Bovensiepen, 



Team Warthofer, BMW 320d;



1. Platz Klasse GT3 24 Stunden Daytona, Bill 



Auberlen/Marc Duez/Boris Said, PTG M3 Team, BMW M3;



1. Platz 24-Stunden-Rennen Spa, Alain Cudini/Marc 



Duez/Eric van de Poele, Team Juma, BMW 320i;



1. Platz Tourenwagen-Rennen in Macau, Joachim 



Winkelhock, Team Schnitzer, BMW 320i; 



1. Platz Deutsche Rallye Challenge, Markus 



Moufang/Rüdiger Hähner, BMW M3;



1. Platz Berg-Europameisterschaft für Tourenwagen, Otokar 



Kramski, BMW M3;



1. Platz französische Bergmeisterschaft für Tourenwagen,



Eric Pernot, BMW M3 

1999 

1. Platz 24 Stunden Le Mans, Yannick Dalmas/Pierluigi 



Martini/Joachim Winkelhock, BMW Motorsport, BMW V12



LMR;



1. Platz 12 Stunden von Sebring, Tom Kristensen/JJ 



Lehto/Jörg Müller, BMW Motorsport, BMW V12 LMR;



1. Plätze in Sears Point, Laguna Seca und Las Vegas, 



American Le Mans Series, JJ Lehto/Steve Soper, 



BMW Motorsport, BMW V12 LMR;



1. Platz Teamwertung GT-Klasse American Le Mans Series, 



BMW Team PTG, BMW M3;



1. Platz holländische Tourenwagen-Meisterschaft, Cor 



Euser, BMW 320i DTC;



1. Platz russische Tourenwagen-Meisterschaft, Vladimir 



Soukhov, BMW 320i DTC;



1. Platz neuseeländische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Jason Richards, BMW 320i DTC;



1. Platz australische Tourenwagen-Meisterschaft, Paul 



Morris, BMW 320i;



1. Platz südostasiatische Tourenwagen-Meisterschaft, 



Charles Kwan, BMW 320i;



1. Platz Privatfahrerwertung schwedische Tourenwagen-



Meisterschaft, Kim Esbjug, BMW 320i;



1. Platz tschechische Tourenwagen-Meisterschaft, Otokar 



Kramski, BMW M3; 



1. Platz slowenische Tourenwagen-Meisterschaft, Dagmar 



Suster, BMW M3;



1. Platz Berg-EM für Tourenwagen, Niko Pulic, BMW M3;



1. Platz Deutsche Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Georg Plasa, BMW 320i;



1. Platz slowenische Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Slavko Dekleva, BMW M3;



1. Platz französische Bergmeisterschaft für Tourenwagen, 



Eric Pernot, BMW M3;



1. Platz International Special Car Series, Robert 



Brooks/Robert Wilson, BMW M3; 



1. Platz Motorradwertung Rallye Granada-Dakar, Richard 



Sainct, BMW F 650  

2000

1., 2., 3. und 4. Platz Motorradwertung Rallye Paris-Dakar-



Kairo, Richard Sainct, Oscar Gallardo (beide BMW F 650 



RR), Jimmy Lewis (BMW R 900 RR) und Jean Brucy 



(BMW F 650 RR)

Kunst und Motorsport
Jenny Holzer verwandelte BMW V12 LMR in ein Art Car

Le Mans 1999 brachte neben dem Gesamtsieg auch die Rückkehr der BMW Art Car-Idee an ihren Ursprung - nach Le Mans. Die amerikanische Konzeptkünstlerin Jenny Holzer gestaltete einen BMW V12 LMR zum 15. Exemplar der BMW Art Car Kollektion. Der Wagen wurde beim Prequalifying im Mai von Joachim Winkelhock pilotiert und fuhr vor dem Start des Rennens im Juni vor 200.000 Zuschauern eine Ehrenrunde. Anschließend wurde der BMW V12 LMR im berühmten Village neben dem Fahrerlager ausgestellt und von Jenny Holzer signiert. 

Der BMW V12 LMR mit Jenny Holzers provokativen Aussagen - unter anderen ihr berühmtester Satz „PROTECT ME FROM WHAT I WANT“ - ist nach den Werken von Alexander Calder (1975), Frank Stella (1976), Roy Lichtenstein (1977) und Andy Warhol (1979) das fünfte Le Mans-Art Car.

Die Künstler aller BMW Art Cars:

Alexander Calder (USA)

1975
BMW 3.0 CSL Rennversion

Frank Stella (USA)


1976
BMW 3.0 CSL Rennversion

Roy Lichtenstein (USA)

1977
BMW 320i Gruppe 5 Rennversion

Andy Warhol
(USA)


1979
BMW M1 Gruppe 4 Rennversion

Ernst Fuchs (A)


1982
BMW 635 CSi

Robert Rauschenberg (USA)

1986
BMW 635 CSi

Michael Jagamara Nelson (AUS)
1989
BMW M3 Gruppe A Rennversion

Ken Done (AUS)


1989
BMW M3 Gruppe A Rennversion

Matazo Kayama (J)


1990
BMW 535i

César Manrique (E)


1990
BMW 730i

A.R. Penck (D)


1991
BMW Z1

Esther Mahlangu (ZA)


1991
BMW 525i

Sandro Chia (I)


1992
BMW Renntourenwagen-Prototyp

David Hockney (GB)


1995
BMW 850 CSi

Jenny Holzer (USA)


1999
BMW V12 LMR

Für weitere Informationen zu den BMW Art Cars wenden Sie sich bitte an:

BMW Presse- und Öffentlichkeitsarbeit

Jutta Quade

Tel +49 (0) 89 - 382 25520

Fax +49 (0) 89 - 382 26972

Aus dem Reglement der American Le Mans Series 2000

In der American Le Mans Series (ALMS) gilt das technische Reglement des Automobile Club de l’Ouest (A.C.O.) für das 24-Stunden-Rennen in Le Mans 2000.

Die ALMS wird von Professional Sports Car Racing (SPORTS CAR) ausgeschrieben. SPORTS CAR hat ein eigenes sportliches Reglement aufgestellt.

· Startaufstellung

Startfahrer muss der Fahrer sein, der die offizielle Qualifikationszeit mit diesem Auto gefahren hat. Wenn für zwei Fahrzeuge die gleiche Qualifying-Zeit notiert wurde, wird jenes zuerst aufgestellt, das diese Zeit zuerst erreicht hat. Die Poleposition ist auf der Seite, welche in der ersten Kurve nach dem Start die Innenseite ist. 

· Einführungsrunde(n) und Start

Auf nicht permanenten Rennstrecken und solchen, die kürzer als zwei Meilen (3,22 Kilometer) sind, führt das Pace Car das Feld zwei Runden lang um den Kurs. Dabei müssen die Positionen der Startaufstellung gehalten werden. Die vom Pace Car vorgegebene Geschwindigkeit muss auch nach dessen Ausscheren (meist in die Boxengasse) bis zur Startfreigabe gehalten werden. Der Start erfolgt fliegend, Signal ist die grüne Flagge des Starters. Aus der Boxengasse darf erst nachgestartet werden, wenn das gesamte Feld den Ausgang der Boxengasse passiert hat. 

· Rennabbruch und Neustart

Sollte das Rennen abgebrochen werden, bedürfen Arbeiten am Auto bis zum Neustart der ausdrücklichen Erlaubnis des Rennleiters. Sind bei einem Abbruch ohne Neustart weniger als 50 Prozent der Distanz absolviert, gilt das Rennen als nicht komplett; der Veranstalter ist nicht zur Preisvergabe verpflichtet. Wurden mehr als 50 Prozent der Distanz gefahren, kann SPORTS CAR das Rennen vollständig werten und die Preisvergabe veranlassen. 

· Startabbruch

Der Starter zeigt keine Flagge und wird normalerweise den Kopf schütteln. Alle Streckenposten zeigen eine still gehaltene gelbe Flagge. Das Feld soll langsam weiterfahren und ggf. die Startpositionen wieder einnehmen. Die Fahrer sollen davon ausgehen, dass die Startfreigabe eine Runde später erfolgt. 

· Fahrtenbuch

Vor der Punktvergabe und binnen 30 Minuten nach Rennende verlangt SPORTS CAR von den Teilnehmern ein unterschriebenes „driver log“ mit der Aufstellung, welcher Fahrer wie lange oder wie viele Runden im jeweiligen Auto gefahren ist.

· Geschwindigkeitsbegrenzung in der Boxengasse

In der Boxengasse darf nicht schneller als 50 mph (80 km/h) gefahren werden. 

· Safety Car

Die Rennleitung kann jederzeit ein Safety Car einsetzen, um Bergungsarbeiten schneller und sicherer vonstatten gehen zu lassen. Wenn möglich, setzt sich das Safety Car vor das führende Fahrzeug. Es herrscht Überholverbot. Das Safety Car darf überholt werden, wenn seine Besatzung durch vorbeiwinken dazu auffordert. Das Safety Car legt mindestens zwei Runden zurück. Erlöschen die Warnlampen des Safety Cars, wird es bei der nächsten Gelegenheit in die Boxengasse ausscheren, das Rennen wird an der Startlinie wieder freigegeben werden.   

· Arbeiten am Auto außerhalb der Boxen

Es ist ausschließlich dem Fahrer erlaubt, außerhalb der dafür vorgesehenen Boxen-Areale am Auto zu arbeiten. Streckenposten dürfen ein Auto zu einem sicheren Platz ziehen oder schieben, ohne dass dies eine Strafe nach sich zieht. Der Fahrer darf sein Auto außerhalb der Boxen nicht schieben.  

· Kleidung an der Box

Der Tanker muss immer flammabweisende Kleidung und eine Schutzbrille tragen. Während des Rennens müssen alle Teammitglieder, Industriepartner und andere jenseits der Boxenmauer Arbeitende vollständig flammabweisend gekleidet sein. Vertreter von Industriepartnern (z.B. Reifen- oder Bremsenausstatter) müssen klar als Nicht-Teammitglieder zu erkennen sein.  

· Regelungen für die Boxengasse 

Wenn Rennfahrzeuge auf der Strecke sind, dürfen sich nicht mehr als zwei Personen pro Auto an der Mauer zwischen Rennstrecke und Boxengasse aufhalten. 

Während des Rennens darf kurz vor einem Boxenstopp eine Person über die Boxenmauer in die Boxengasse steigen, um dem erwarteten Auto den Weg zum Halteplatz zu weisen. Diese Person darf mit dem Fahrer und dem Team sprechen, aber keine andere Funktion wahrnehmen. Alle anderen Teammitglieder und das Material müssen hinter der Mauer bleiben, bis das Auto steht. Dann dürfen maximal fünf Teammitglieder in die Boxengasse steigen und am Auto arbeiten. Zu diesen fünf gehören nicht: 

Ein im Auto sitzender Fahrer.

Ein aus- oder einsteigender Fahrer.

Industrievertreter, die Reifen oder andere Komponenten inspizieren.

Das Teammitglied, das den Feuerlöscher bereithält.

Es ist verboten, in der Boxengasse rückwärts oder gegen die Fahrtrichtung zu fahren. Wenn ein Fahrer an seiner Box vorbeigefahren ist, muss er entweder noch eine Runde fahren oder zurückgeschoben werden.

· Strafen

Geldstrafen können bis zu einer Höhe von 50.000 USD verhängt werden, zahlbar innerhalb einer Woche. Außerdem können Zeitstrafen verhängt werden sowie Punktstrafen, Disqualifikationen und Veranstaltungsausschlüsse.

Standardstrafen bei erstmaligen Verstößen:

- Mehr als eine Person in der Boxengasse, ehe das Auto da ist: 20 Sekunden.

- Mehr als die erlaubte Personenzahl arbeitet am Auto: 20 Sekunden.

- Mehr als die erlaubte Personenzahl in der Boxengasse: 20 Sekunden.

- Arbeiten am Auto während des Tankvorgangs: 20 Sekunden.

- Arbeiten unter dem Auto ohne Wagenheberstütze: 20 Sekunden.

- Losfahren aus der Box mit einem noch angeschlossenen Schlauch, einer Leitung 

  oder dergleichen: Stop and Go.

- Überfahren von eigenen Leitungen, Werkzeugen, Teilen etc. unter Strom: 

  Stop and Go.

- Equipment in der Boxengasse, ehe das Auto da ist: 20 Sekunden.

- Überschreitung der Geschwindigkeitsbegrenzung in der Boxengasse: 

  Stop and Go.

- Nicht funktionstüchtiges oder nicht vorschriftsmäßiges automatisches 

  Schließventil: 60 Sekunden.

- Nicht bedeckte Barthaare des Tankers: 20 Sekunden.

- Schutzbrille des Tankers nicht richtig aufgesetzt oder Visier offen: 20 Sekunden.

- Feuerlöscher nicht ordnungsgemäß bereitgehalten: 20 Sekunden.

- Person in der Boxengasse nicht ordnungsgemäß bekleidet: 20 Sekunden.

- Verweigerung der Inspektion des Autos oder verspätete Teilnahme an einer 

  offiziellen Untersuchung: Disqualifikation.

- Missachten der roten Flagge oder des roten Lichtes am Ausgang der 

  Boxengasse unter Rennbedingungen: zwei Runden bei normal laufendem 

  Rennen in der Box.

· Reifen

Pro Qualifying-Sitzung darf nur ein vorher gekennzeichneter Satz Reifen pro Auto verwendet werden. Beim Start des Rennens muss jedes Auto mit mindestens drei Reifen aus jenem Satz bestückt sein, mit dem die Qualifikationszeit erzielt wurde, oder sich am Ende des Feldes aufstellen. Reifen-Heizdecken und andere Arten der künstlichen Aufheizung der Reifen sind verboten.

· Kraftstoff

Einheitlicher Kraftstoff vom Veranstalter.

· Klasseneinteilung

Gemäß der A.C.O.-Spezifikationen sind die Le Mans-Prototypen (LMP) unterteilt in:

LM P 900:
offene Sportwagen mit Mindestgewicht 900 kg

LM P 675:
offene Sportwagen mit Mindestgewicht 675 kg

LM GTP
geschlossene GT-Sportwagen mit Mindestgewicht 900 kg

Für alle Prototypen ist ein maximales Tankvolumen von 90 Litern vorgeschrieben. Prototypen müssen nicht auf einem Fahrzeug mit Straßenzulassung basieren und nicht in einer bestimmten Stückzahl gebaut werden.

Aus Serienautos entstandene Wettbewerbsfahrzeuge starten in der Grand-Touring-Kategorie, die unterteilt ist in:


- Le Mans Grand Touring Sport (LM GTS) 



- Le Mans Grand Touring (LM GT) 

Für alle GT-Fahrzeuge sind ein Leergewicht von mindestens 1100 kg und ein maximales Tankvolumen von 100 Litern vorgeschrieben. 

· Prototypen

Ein LMP muss ein theoretisch zweisitziges Cockpit haben und den internationalen Sicherheitsanforderungen des Automobil-Weltverbandes FIA genügen. Beim Blick von oben muss die Karosserie alle mechanischen Teile bedecken. Der glatte Unterboden muss die gesamte Breite des Fahrzeugs abdecken.

Ein sogenannter Diffusor zur Leitung des Luftstroms am Heck des Wagens ist erlaubt. Er darf maximal 100 Zentimeter breit sein und muss mit dem Fahrzeugende abschließen. 

Maße 



LM P 900
LM P 675
LM GTP

max. Fahrzeuglänge

465 cm
465 cm
490 cm

max. Radbreite

16 Zoll

14 Zoll

14 Zoll

max. Raddurchmesser
28,5 Zoll
28 Zoll

28 Zoll

max. Felgendurchmesser
18 Zoll

18 Zoll

18 Zoll

Bei den offenen Prototypen darf kein Teil höher als 96,5 cm über den glatten Unterboden ragen. Bei keinem Fahrzeug darf der Heckflügel vom Cockpit aus einstellbar sein. Windschutzscheiben und Türen sind optional, die Cockpit-Innenmaße sind vorgeschrieben.

Der Motor ist in der Prototypenkategorie bis auf eine Hubraumbegrenzung freigestellt: maximal sechs Liter für LM P 900, acht Liter für LM GTP und 3,4 Liter für LM P 675. Für Turbo-Motoren beträgt der maximale Hubraum vier Liter, bei den LM P 675 nur zwei Liter bei maximal vier Zylindern. Um Leistungsdichte zwischen den unterschiedlichen Konzepten zu erreichen, werden Luftmengenbegrenzer vorgeschrieben (siehe unten „Airrestrictoren“). 

· GT-Fahrzeuge 

GT-Fahrzeuge sind offene oder geschlossene Autos mit einer Tür auf jeder Seite und maximal vier Sitzen. Die Basisfahrzeuge müssen eine vollständige Straßenzulassung besitzen und sind für den Renneinsatz im vom Reglement erlaubten Maß modifiziert. Wie bei der Straßenversion müssen unter anderem bleiben: Karosserie-Grundabmessungen und -Überhänge (Blick von oben), Türen, Marke und Typ des Motors, Zylinderblock, Zylinderkopf, Anzahl und Platzierung der Nockenwellen, Zündfolge, Position des Wasserkühlers, Typ und Arbeitsweise des Fahrwerks.

Saugmotoren dürfen höchstens acht Liter Hubraum haben, Turbomotoren maximal vier Liter.

· Elektronik  

Generell verboten sind: automatische bzw. elektronische Systeme für das Getriebe, die Kupplung, Differentiale, Einstellung des Fahrwerks oder der Bodenfreiheit, Vierradlenkung, ABS und Traktionskontrolle. Ein einfaches elektrisches System, das vom Fahrer mittels eines Schalters aktiviert werden kann, gilt nicht als elektronische Kontrolle. 

· Telemetriesysteme dürfen in der Prototypenkategorie verwendet werden.

· Airrestrictoren 

Zu Gunsten der Leistungsdichte zwischen verschiedenen Fahrzeug- und Motorkonzepten sind Airrestrictoren vorgeschrieben. Die Motoren dürfen ihre Luft ausschließlich durch diese Ansaugluft-Begrenzer beziehen. Es können ein oder zwei Restrictoren verwendet werden. Die Bestimmungen für die Durchmesser der Airrestrictoren unterschei​den zwischen den einzelnen Klassen sowie zwischen Saugmo​toren und aufgeladenen Motoren. Innerhalb der Kategorien werden die Durchmesser nach Fahrzeuggewicht und Hubraum definiert. Für Turbomotoren ist zusätzlich der maximale Ladedruck festgelegt. 

· Wertung

Es werden drei Fahrer-Meistertitel vergeben: 

Prototypen-Kategorie, 

Klasse LM GTS

Klasse LM GT. 

· Punkte

1.
25 Punkte

  6.
14 Punkte

11.
9 Punkte

2.
21 Punkte

  7.
13 Punkte

12.
8 Punkte

3.
19 Punkte

  8.
12 Punkte

13.
7 Punkte

4.
17 Punkte

  9.
11 Punkte

14.
6 Punkte

5.
15 Punkte

10.
10 Punkte

15.
5 Punkte

Bei Rennen, die länger als sechs Stunden dauern oder deren Distanz weiter als 1000 Kilometer ist, kommen jeweils fünf weitere Punkte hinzu.

Je einen Zusatzpunkt gibt es für alle Fahrer, die im Rennen mindestens eine Runde lang führen und außerdem für den Fahrer, der die meisten Runden führt. In jeder Klasse erhält der Fahrer mit der schnellsten Rennrunde einen Zusatzpunkt.

· Fahrer

Mindestens zwei Fahrer pro Auto sind vorgeschrieben. Punktberechtigt ist, wer mindestens zehn Runden gefahren ist. 

Keine Punkte bekommt, wer bei Rennen von weniger als sechs Stunden Dauer 75 Prozent der Zeit gefahren ist. Preisgeld und Teampunkte werden dann ebenfalls gestrichen.

· Herstellerwertung

Meistertitel für Hersteller werden in den beiden Klassen LM GTS und LM GT vergeben.

In der Prototypen-Kategorie werden ein Meistertitel für den Chassishersteller und einer für den Motorenhersteller vergeben.

In der Prototypen-Kategorie und den Klassen LM GTS und LM GT wird jeweils ein Meistertitel für den Reifenhersteller vergeben. 

Für die Herstellerwertung zählen die Platzierungspunkte seines besten Autos. Die zehn besten von zwölf möglichen Resultaten ergeben den Endstand.

· Teamwertung

Nach dem gleichen Verfahren wie in der Herstellerwertung werden in der Prototypen-Kategorie und den Klassen LM GTS und LM GT Meistertitel für die Teams vergeben.
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Termine und Reiseinformationen American Le Mans Series 2000

18. März 2000
Superflo 12 Hours at Sebring

Rennstrecke

Sebring Int´l Raceway




113 Midway Drive, Sebring, Florida 33870




Tel +1 (0) 941-655 1442, Fax +1 (0) 941-655 1777

Website

www.sebringraceway.com

Renndauer

12 Stunden

Streckenlänge

3.70 Meilen/5,954 Kilometer 

Vorjahressieger
Tom Kristensen/JJ Lehto/Jörg Müller (BMW V12 LMR)

Pole


JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.49,850 Minuten

Schnellste Rennrd.
Eric van de Poele (Riley&Scott Judd), 1.51,608 Minuten

Zielflughafen

Orlando Int´l Airport

Tel +1 (0) 407-825 2000




Tampa Int´l Airport

Tel +1 (0) 813-870 8700




Sebring Regional Airport
Tel +1 (0) 941-655 6444

Touristik Info

Central Florida

Tel +1 (0) 941-298 7565

Lage


Ca. fünf Meilen südöstlich von Sebring, 90 Meilen südöstlich 




von Tampa, 90 Meilen östlich von Orlando, über Route 27.

1. April 2000

Grand Prix Of Charlotte

Rennstrecke

Lowes Motor Speedway




Charlotte, North Carolina




Tel +1 (0) 704-455 3205, Fax +1 (0) 704-455 2547

Website

www.lowesmotorspeedway.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

2.25 Meilen/3,62 Kilometer 

Zielflughafen

Charlotte NC Int´l Airport
Tel +1 (0) 704-359 4000

Touristik Info

Charlotte 


Tel +1 800-847 4862

13. Mai 2000

Silverstone

Rennstrecke

Silverstone Circuit Ltd.

Website

www.silverstone-circuit.co.uk

Renndistanz

310,715 Meilen/500 Kilometer 

Streckenlänge

3.194 Meilen/5,140 Kilometer 

Zielflughafen

Birmingham Int´l Airport
Tel +44 (0) 121-767 55 11




Luton Int´l Airport

Tel +44 (0) 1582-40 51 00




London Heathrow

Tel +44 (0) 87 00 00 01 23




London Gatwick

Tel +44 (0) 12 93 53 53 53

Touristik Info

Luton



Tel +44 (0) 1582-40 15 79




Northhampton

Tel +44 (0) 1604-622 677

Lage


An der A34 zwischen Towcester und Brackley.

9. Juli 2000

Nürburgring

Rennstrecke

Nürburgring GmbH, D-53520 Nürburg




Tel +49 (0) 2691-302 0, Fax +49 (0) 2691-302 155

Website

www.nuerburgring.de

Renndistanz

621,430 Meilen/1000 Kilometer 

Streckenlänge

2.8312 Meilen/4,556 Kilometer 

Zielflughafen

Frankfurt


Tel +49 (0) 69 6901




Köln



Tel +49 (0) 2203 400

Touristik Info

Nürburg


Tel +49 (0) 2691-302 620/-630




Zimmervermittlung

Tel +49 (0) 2691 302 610








Fax +49 (0) 2691 302 650

Lage


Ca. 50 km südsüdwestlich von Bonn zwischen B412 und




B258, zu erreichen über die A1, A48 oder A61 

23. Juli 2000

Grand Prix of Sonoma

Rennstrecke

Sears Point Int´l Raceway 




Highway 37 & 121, Sonoma, CA 95476




Tel +1 (0) 707-938 8448, Fax +1 (0) 707-938 8691

Website

www.searspoint.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

2.52 Meilen/4,055 Kilometer 

Vorjahressieger
JJ Lehto/Steve Soper (BMW V12 LMR)

Pole


JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.22,387 Minuten 


Schnellste Rennrd.
JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.23,835 Minuten

Zielflughafen

San Francisco Int´l Airport
Tel +1 (0) 605-876 2377




Sonoma Airport

Tel +1 (0) 707-938 5382

Touristik Info

Sonoma


Tel +1 (0) 707-565 2146

Lage


40 Meilen nordöstlich von San Francisco am Highway 121.

6. August 2000
Mosport Park

Rennstrecke

Panoz Motor Sports, 3233 Concession Road 10, 




Bowmanville, Ontario, L1C 3K6; Canada




Tel +1 (0) 905-983 9141, Fax +1 (0) 905-983 5195

Website

www.mosport.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

2.5 Meilen/4,022 Kilometer 

Vorjahressieger
Jan Magnussen/Johnny O´Connell (Panoz LMPR Ford)

Pole


Jan Magnussen (Panoz LMPR Ford), 1.10,514 Minuten

Schnellste Rennrd.
David Brabham (Panoz LMPR Ford), 1.12,093 Minuten

Zielflughafen

Toronto Int´l Airport

Tel +1 (0) 416-247 7678

Touristik Info

Bowmanville


Tel +1 (0) 905-314 0956

Lage


100 km östlich von Toronto, nördlich Highway 401 bei 




Bowmanville. Zu erreichen über Durham 57, Exit 431, 




Richtung Norden zur Road 20, dort Richtung Osten.

2. Sept. 2000

Texas Motor Speedway

Rennstrecke

Texas Motor Speedway (noch im Bau)




P.O. Box 500, Forth Worth, Texas 76101




Tel +1 (0) 817-215 8566, Fax +1 (0) 817-491 9285

Website

www.texasmotorspeedway.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Zielflughafen

Dallas Int´l Airport

Tel +1 (0) 972-574 8888

Touristik Info

Forth Worth


Tel +1 800 -433 5747 

Lage


Ca. 20 Meilen nördlich von Forth Worth, Ecke Interstate 




35W und State Highway 114.

10. Sept. 2000
The Rose City Grand Prix

Rennstrecke

Portland Int´l Raceway, 4242 SE Milwaukee




P.O. Box 3024, Portland, Oregon 97208




Tel +1 (0) 503-823-7223, Fax +1 (0) 503-823 5896

Website

www.indytrax.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

1.994 Meilen/3,209 Kilometer 

Vorjahressieger
David Brabham/Eric Bernard (Panoz LMPR Ford)

Pole


JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.04,387 Minuten


Schnellste Rennrd.
JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.05,451 Minuten

Zielflughafen

Portland Int´l Airport
Tel +1 (0) 503-249 0700

Touristik Info

Portland

Tel +1 800 -962 3700

Lage


Nördlich von Portland, zu erreichen über Interstate 5, 




Exit 306B.

30. Sept. 2000
Petit Le Mans at Road Atlanta

Rennstrecke

Road Atlanta




5300 Winder Highway, Braselton, Georgia 30517




Tel +1 (0) 770-967 6143, Fax +1 (0) 770-967 2668

Website

www.roadatlanta.com

Renndistanz

1000 Meilen (1609,2 Kilometer ) oder maximal 10 Stunden

Streckenlänge

2.54 Meilen/4,09 Kilometer 

Vorjahressieger
David Brabham/Eric Bernard/Andy Wallace 




(Panoz LMPR Ford)

Pole


David Brabham (Panoz LMPR Ford), 1.10,873 Minuten

Schnellste Rennrd.
JJ Lehto (BMW V12 LMR), 1.12,653 Minuten

Zielflughafen

Hartsfield Int´l Airport

Tel +1 (0) 404-530 6830

Touristik Info

Atlanta



Tel +1 (0) 404-521 6600

Lage


Ca. 50 Meilen nordöstlich von Atlanta, zu erreichen über 




Interstate 85 bis Exit 49, dann ca. fünf Meilen westlich auf 




dem Highway 53.

15. Oktober 2000
Laguna Seca

Rennstrecke

Laguna Seca Int´l Raceway




P.O. Box 2078, Monterey, California 93942




Tel +1 (0) 408-648 5111, Fax +1 (0) 408-373 0533

Website

www.laguna-seca.com

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

2.238 Meilen/3,6 Kilometer 

Vorjahressieger
JJ Lehto/Steve Soper (BMW V12 LMR)

Pole


Eric Bernard (Panoz LMPR Ford), 1.15,974 Minuten

Schnellste Rennrd.
Eric Bernard (Panoz LMPR Ford), 1.18,129 Minuten

Zielflughafen

San Francisco Int´l Airport
Tel +1 (0) 650-876 2377




Monterey Airport

Tel +1 (0) 831-648 7007

Touristik Info

Monterey


Tel +1 (0) 831-649 1770

Lage


Am State Highway 68, zehn Meilen östlich von Monterey, 




15 Meilen südwestlich von Salinas und ca. 120 Meilen von 




San Francisco.

29. Oktober 2000
Las Vegas Motor Speedway

Rennstrecke

Las Vegas Motor Speedway 




7000 Las Vegas Boulevard North, 




Las Vegas, Nevada 89115




Tel +1 (0) 702-644 4444

Website

www.ivms.com 

Renndauer

2 Stunden, 45 Minuten

Streckenlänge

2.25 Meilen/3,62 Kilometer 

Vorjahressieger
JJ Lehto/Steve Soper (BMW V12 LMR)

Pole


David Brabham (Panoz LMPR Ford), 1.07,404 Minuten

Schnellste Rennrd.
Eric Bernard (Panoz LMPR Ford), 1.09,210 Minuten 

Zielflughafen

Las Vegas Int´l Airport
Tel +1 (0) 702-261 5743

Touristik Info

Las Vegas


Tel +1 800-332 5333

Lage


Am Interstate 15. Man fährt nördlich am ‘Strip’ vorbei 




und nimmt Exit 54.

31. Dezember 2000
Race of a thousand Years, Adelaide 

Organisation

Panoz Motorsport Australia





Tel +61 8 8342 5777, Fax +61 8 8344 9830 




E-Mail lemans@panoz.com.au.

Website

www.lemansadelaide.com.au

Renndistanz

621.43 Meilen/1000 Kilometer 

Streckenlänge

2.35 Meilen/3,78 Kilometer

Zielflughafen

Adelaide Int´l Airport

Tel +618 (0) 83 08 92 11

Touristik Info

Adelaide


Tel +618 (0) 84 47 47 88








www.australia.com
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