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Reprasentative Oberklasse-
Limousinen verstromten in
den 60er-Jahren ein eher
behibiges Flair. Der grofie
BMW vom Typ E3 setzte just
1968 progressive Zeichen in
Design und Dynamik. Die
Modelle 2500/2800 verhalfen
mit ihren fabelhaften Sechs-
zylindern der weif3-blauen
Marke zu neuem Glanz.

Text Alf Cremers Fotos Archiv

AUF EINEN BLICK

BAUZEIT September 1968 bis Méarz 1977

STARKEN Kultivierte, solide und leis-
tungsstarke Limousine mit tiberlegener
StraBenlage fiir ambitionierte Fahrer

SCHWACHEN Fahrkomfort und Raum-
angebot bei normalem Radstand maRig.
Automatik nur zu 3.3 L/Li passend

PREISE

Modell Ergﬁjmﬂg gepflegt  méBig
BMW 2500 15485 DM 16200 € 4800 €
BMW 2800 17250 DM 16800 € 5500 €
BMW 3.0S 19980 DM 17000 € 5800 €
BMW 3.0 Si 22690 DM 28400 € 9200 €
BMW 3.3 L 38980 DM 28900€ 10600€
BMW 28L 25980 DM 13700 € 4900 €
BMW 3.0L 28920 DM 15900 € 5600 €
BMW 3.3 Li 43320DM 32800€ 11900€

Quelle: Classic-Analytics

swar die Strategie der Nische, die BMW

nach dem nur knapp verfehlten Kon-

kurs vom November 1959 und der dro-
henden Ubernahme durch Daimler-Benz
wieder grofl machte. Der ehemalige Opel-
Grof$hdndler Paul Gustav Hahnemann er-
sann sie. Er erkannte die Liicke, welche die
Borgward Isabella, alias Hansa 1500, hinter-
lie3, der man ein sportliches Flair nachsagte,
das Hahnemann mit dem viertiirigen BMW
1500 weiter zu intensivieren gedachte.

Die Wagen der Neuen Klasse, technisch
anspruchsvoll und von Giovanni Michelotti
unerhort modisch in angesagter Trapez-
form eingekleidet, blieben nicht lange al-
lein. Selbst vom 1500 iiber 1600, 1800 bis
hin zum 2000 tilux gewachsen, fiihrte die
Neue Klasse 1966 zum zweiten Streich, zur
kompakten Sportlimousine 02, welche sich
der gleichen hochkarétigen Technik be-
diente: 1600 Ti und 2002 ti wurden blitz-
schnell zu Synonymen fahraktiver Autos, es
waren Sportwagen im Limousinenkleid. Da
schien es nur logisch, dass nun die letzte Ni-
sche mit hochwertigen Wagen zu bedienen
war, namlich die der dynamischen Ober-
klasse-Limousinen. Es gab noch keine. Des-
halb entstand 1968 der neue, grofle BMW
als magisches Doppelwesen 2500/2800.

»Historie

Mit dem ebenfalls von Michelotti gezeichne-
ten ,Rettungswagen’, dem immerhin
188 121-mal verkauften BMW 700/LS, kamen
die Bayerischen Motoren Werke ab 1960 wie-
der zu Kriften. Allerdings war die Grofiwa-
gen-Produktion der Barockengel mit V8-Mo-
tor weiterhin arg defizitdr. Da niitzte es dem

DIE KAROSSERIEN

Es gab zwei Varianten. Eine mit normalem und eine mit zehn Zentimeter
langerem Radstand, der nur L-Modellen der zweiten Serie vorbehalten war.

Die erste Serie des
2500 bis 1971 ohne
Mittelzierleiste und
mit Kiemen an der
C-Saule. Normaler
Radstand 2692 mm

Die zweite Serie des
E3 hier als Topmo-
dell 3.3 Li mit glatter
C-Saule, Mittelzier-
leiste und langem
Radstand 2792 mm
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BMW 3.0 S von 1972

in Chamonixweil3.
Velours und Edelholz
sind serienmafRig

Kuhlergrill und Leuch-
tenrahmen sind ab
1971 schwarz. Breite
7J-Alus nicht original

Die Riickleuchten
waren bei der ersten
Serie deutlich breiter.
So sind sie hiibscher

Die E3-Raritat: 3.3 L, handgeschaltet

BMW schrieb 1973 ,Die Pflicht zur Reprasentation muss die Neigung zum

vitalen Fahrerlebnis nicht ausschlieRen” und schuf die Luxuslimousine 3.3 L.

& Vollausstattung, Getriebeautomatik
und langer Radstand. Der ab Mai 1974
ausgelieferte, 38980 Mark teure BMW 3.3
L lieR keine Wiinsche offen. Hochstens
den nach einem Schaltgetriebe, das nie
vorgesehen war. Trotzdem verlieRen 496
von 2063 Exemplaren das Werk zur
Steigerung des vitalen Fahrerlebnisses
inoffiziell mit vier Gangen. Einer davon
ist dieses fjordblaue Exemplar von 1975.

CHRONIK DES BMW E3

1964 BMW projektiert nach dem Auslau-
fen der letzten V8-Limousinen 3200 S

und 2600 L wieder einen standesgema-
[3en GrofRwagen mit Blick auf Mercedes.

1965 Ein Sechszylindermotor auf der Ba-
sis des modernen OHC-Vierzylinders aus
der Neuen Klasse 1800/2000 entsteht.

1968 Im Oktober Deblit der grol3en BMW
2500 und 2800. Als Oberklasse-Limousi-
ne in Konkurrenz zu Mercedes 250/280 S/
SE und Opel Admiral/Diplomat gedacht.
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1971 im April Erganzung der E3-Baureihe
durch den luxurioseren 3.0 S, erstes
Facelift mit Seitenzierleiste, kleineren
Riickleuchten und schwarzem Kiihlergrill.
Im Herbst Deblit des 3.0 Si mit 200 PS.

1973 Der 3.3 L mit 10 cm langerem
Radstand, serienmaliger Luxusausstat-
tung und Automatik erscheint. Alle E3 ab
sofort mit Prallplatten-Lenkrad, schmale-
ren Kopfstitzen und breiter verchromter
Niere, die innen auch mattschwarz ist.

3200 S auch nichts, mit 160 PS und einer Spit-
zengeschwindigkeit von 190 km/h den ex-
Klusiven Status von Deutschlands schnellster
Limousine innezuhaben. Nach 21086 Ba-
rockengeln mit sechs und acht Zylindern ist
1964 Schluss. Die Neue Klasse ist inzwischen
beim 1800 angelangt, der 2000 befindet sich
bereits im Fahrversuch, das Luxus-Coupé
2000 CS griifit vom Reifibrett des Chef-
stilisten Wilhelm Hofmeister.

Doch mittelfristig muss wieder ein
Sechszylinder her, der 190 km/h lduft und
an den 3200 S ankniipft, das ist man der no-
blen Historie schuldig. Seit dem Typ 303
von 1933 gehort ein Sechszylindermotor

1975 Zwei zusatzliche Modelle 2.8 L und
3.0 L mit langem Radstand, aber norma-
ler Ausstattung lieferbar, massivere, von
innen verstellbare Aul3enspiegel fir alle.

1976 Neues Spitzenmodell 3.3 Li mit
L-Jetronic und 197 PS, geringe Hubraum-
reduzierung. 3.0 Si jetzt mit L-Jetronic
und Doppelrohrauspuff, 195 statt 200 PS.

1977 Der erste 7er-BMW (728 bis 733i),
Typ E23, 16st im Mai die E3-Baureihe ab.



zum Wesen der Marke, welche die Beto-
nung in der Mitte ihres Namens legt. Der
erste V8 der Nachkriegszeit, ein kompaktes
Leichtmetall-Triebwerk, festigte den Nim-
bus weiter. Aus der neuen Bescheidenheit
leerer Kassen keimt der Wunsch auf, den
hochst talentierten Motor und das fort-
schrittliche Fahrwerk der Neuen Klasse in
konsequenter Richtung eines Grofiwagens
zu forcieren. Generaldirektor Gerhard Wil-
cke, Entwicklungschef Bernhard Osswald
und Vertriebsvorstand Paul Hahnemann
beschliefien 1965 das Projekt E3.

» Karosserie-Varianten

Es gibt anfangs nur eine Karosserie fiir den
190 km/h schnellen 2500 und 2800. Das leis-
tungsstirkere und teurere Modell mit 170 PS
erhilt zur Differenzierung den Schriftzug
2800 im Kiihlergrill, diinnen Radlaufchrom
und einen Ziergriff fiir die Kofferraumhaube.
Innen sorgen Holz fiir Lenkrad, Schaltknauf
und Instrumententafel sowie feinere Cord-
samt-Sitzbeztige fiir h6here Rangabzeichen.
Ab Friihjahr 1971 gibt es ein gravierendes
Facelift, neu hinzu kommt der samtpfotigere
Velours-Typ 3.0 S. Eine Mittelzierleiste ldsst
den fiir Oberklassemafistdbe kompakten Wa-
gen gestreckter wirken, die Entliiftungskie-
men an der C-Séule fallen weg und die riesi-
gen, amerikanisch anmutenden Riickleuch-
ten schrumpfen auf Normalmafs.

Der hiufigen Autotester-Kritik am knap-
pen Raumangebot im Fond begegnet man
in Miinchen erst auf der IAA 1973 mit dem
Luxusmodell 3.3 L, dessen um zehn Zenti-
meter verldngerter Radstand an den breite-
ren hinteren Tiiren sofort aufféllt. Ab Mérz
1975machen 2.8 Lund 3.0 L die Longwheel-
base-Variante bedeutend erschwinglicher.

» Technik
Der E3 folgt konstruktiv der Neuen Klasse
(Typen 115 bis 121) und somit auch dem
kompakten 02, intern E 116 genannt. In Mil-
bertshofen entsteht bereits in den 60er-Jah-
ren ein hochst effizientes Baukastensystem.
Der neue OHC-Sechszylinder, erst M20,
dann ab 1977 M30 genannt, ist die um zwei
Zylindereinheiten verlingerte Weiterent-
wicklung des von Alexander von Falkenhau-
sen und Paul Rosche konstruierten Vierzy-
lindermotors M10. Die Vorderachse mit an-
sprechfreudigen MacPherson-Federbeinen
und unteren Dreiecks-Querlenkern wird
breitspuriger ausgelegt. Die hintere Schrig-
lenkerachse, damals unbedingt State of the
Art, wird als Federbein-Konstruktion fahrdy-
namisch segensreich weiterentwickelt.

»Motoren

Das Vorzeige-Triebwerk fiir alle E3-Modelle
wird der mustergiiltig mit sieben Kurbelwel-
lenlagern und zwolf Gegengewichten ausba-
lancierte, leicht kurzhubig ausgelegte und
um 30 Grad geneigt eingebaute OHC-Rei-
hensechszylinder. Sein breiter Zylinderkopf

Motor Klassik Kauf-Ratgeber BMW

DIE MOTOREN

Die BMW-Werbung textete 1970 selbstbewusst und treffend: ,Das lautlose
Ende der Vibration®”. Laufkultur und Leistungsentfaltung faszinieren bis heute.

Der haufige Zweivergaser-Sechszylinder, hier im 2500, ist am groRen Doppel-Luftfilter erkennbar

BMW 2500, M30, Sechszylinder, OHC, Boh-
rung x Hub 86 x 71,6 mm, 2494 cm3, 150 PS
bei 6000/min, 207 Nm bei 3700/min, zwei
Vergaser, 0-100 in 10,5 s, Vmax 190 km/h

BMW 2800, 2.8 L, M30, Sechszylinder, OHC,
Bohrung x Hub 86 x 80 mm, 2788 cm?, 170
PS bei 6000/min, 232 Nm bei 3700/min, zwei
Vergaser, 0-100 in 9,8 s, Vmax 200 km/h
BMW 3.0 S, 3.0 L, M30, Sechszylinder, OHC,
Bohrung x Hub 89 x 80 mm, 2985 cm?®, 180
PS bei 6000/min, 254 Nm bei 3700/min, zwei
Vergaser, 0-100 in 9 s, Vmax 205 km/h

BMW 2500 bis 3.3 Li Modell-Check|

BMW 3.0 Si, M30, Sechszylinder, OHC, Boh-
rung x Hub 89 x 80 mm, 2985 cm?, 200 PS
bei 5500/min, 272 Nm bei 4300/min, Bosch
D-Jetronic, 0-100 in 8 s, Vmax 213 km/h

BMW 3.3 L, M30, Sechszylinder, OHC, Boh-
rung x Hub 89 x 88,4 mm, 3295 cm?, 190 PS
bei 5500/min, 295 Nm bei 3500/min, zwei
Vergaser, 0-100 in 9 s, Vmax 208 km/h

BMW 3.3 Li, M30, Sechszylinder, OHC, Boh-
rung x Hub 89 x 86 mm, 3205 cm?, 197 PS
bei 5500/min, 285 Nm bei 4300/min, Bosch
L-Jetronic, 0-100 in 9 s, Vmax 210 km/h

Der spite Einspritzmotor mit Bosch L-Jetronic statt D-Jetronic, hier unter der Haube des 3.3 Li

7 =
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Exakt 222096 Exemplare derBI\/IW—Umousme

#higan

Der BMW E3 in spéter
Vollkommenheit heil3t
3.3 Li. Hier in Polaris-

Metallic mit feinstem

Lammnappa-Leder in

dunklem Pazifikblau

bietet geniigend Platz fiir die grofien kipphe-
belgesteuerten Ventile und eine ausgekliigel-
te hemisphérische Brennraumbkalotte na-
mens Dreikugel-Wirbelwannenbrennraum.
Meist regeln zwei Zenith-Registervergaser
die E3-Gemischaufbereitung. Bei den Ein-
spritzmotoren im 3.0 Si und 3.3 Li erledigen
das D-Jetronic und L-Jetronic.

» Fahren
Die Sitzposition hinter dem grofien, steilen
Lenkrad des E3-Probanden 3.0 S ist zunéchst
ungewohnt hoch. Uber die funktionale In-
strumententafel nimmt der E3 sofort den
Dialog mit dem Fahrer auf, als wiirde er ,stets
zu Diensten” fliistern. Der kurze Schalthebel
ist ein fahrhaftiger Joystick, er liegt bestens
zur Hand. Das laufruhige Getriebe ldsst sich
sehr prézise schalten. Ab dem Dreiliter wird
die allfdllige Hubraumvergréflerung iiber
den Hub der geschmiedeten Kurbelwelle ge-
holt, das sorgt fiir ein bulliges Durchzugsver-
mogen bei unverminderter Drehfreude. Der
modellgepflegte 3.0 S ist bereits sanfter als
die beiden Erstserien-Typen 2500 und 2800.
Die sind noch hart und ausgeprégt iiber-
steuernd abgestimmt. Echte Nischenautos
fiir ambitionierte Handschuhfahrer, denen

Ein Luxus-Fond zum
Extremwohlfiihlen mit
viel Beinfreiheit.
Kennzeichen des 3.3 Li
ist der Doppelrohraus-
puff des Einspritzers

DATEN & FAKTEN

BMW 2800, TYP E3, BAUJAHR 1969

MOTOR Typ M30, Sechszylinder-
Reihenmotor vorn langs, um 30°
geneigt, Bohrung x Hub 86 x 80
mm, Hubraum 2788 cm?, Leistung
170 PS bei 6000/min, max. Dreh-
moment 238 Nm bei 3700/min,
Verdichtung 9:1, zwei Ventile
(v-férmig angeordnet) je Brenn-
raum (halbkugelférmig), betatigt
Gber eine obenliegende, kettenge-
triebene Nockenwelle (Duplex) und
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Kipphebel, Motorblock aus Grau-
guss, Querstrom-Zylinderkopf aus
Leichtmetall, sieben Kurbelwellen-
lager, zwei Fallstrom-Registerver-
gaser Zenith 35/40 INAT, Spulen-
ziindung, Olinhalt Motor 6 Liter
KRAFTUBERTRAGUNG Viergang-
Schaltgetriebe, a.W. 3-Gang-Auto-
matik ZF 3HP24 mit Wandler,
Sperrdifferenzial, Hinterradantrieb

KAROSSERIE UND FAHRWERK
Selbsttragende Stahlblechkarosse-
rie, vorn MacPherson-Federbeine,
untere Dreiecksquerlenker, Teles-
kopdampfer, Stabilisator, hinten
Schraglenkerachse, Federbeine,
Stabilisator, pneum. Niveauregu-
lierung Boge Nivomat, ZF-Gem-
mer-Schneckenlenkung (a.W. mit
Servo), vier Scheibenbremsen,
Rader 6 J x 14, Reifen 195/70 HR 14

MASSE UND GEWICHTE
Radstand 2692 mm, Lange x Breite
x H6he 4700 x 1750 x 1370 mm,
Spurweite vorn/hinten 1446/1464
mm, Gewicht 1360 kg, Tank 75 Liter

FAHRLEISTUNGEN UND VER-
BRAUCH Vmax 205 km/h, 0-100
km/h in 10 s, Verbr. 13 Liter/100 km

BAUZEIT UND STUCKZAHL 2800
u. 2.8 L 1968 bis 1977: 58 976 Expl.



ein 2002 ti zu laut ist und zu wenig Reisewa-
gen. Der Motor im 3.0 S ist eine Wucht, sei-
ne Kultiviertheit, verbunden mit geschmei-
digem, linearem Hochdrehen wird zur
wahren Freude, der Verbrauch bleibt stets
gesittet. Nur ein Fiinfganggetriebe vermisst
man. Was einem 1600 TI recht ist, sollte zu-
mindest dem frithen 2800 billig sein, zumal
er serienmifSig ein Sperrdifferenzial besitzt.

»Der BMW E3 als Klassiker

Er tat sich ein paar Jahrzehnte lang schwer
in der Oldtimer-Szene, war zu zeitlos neutral,
hatte eben nicht die stilistische Originalitét
der Neuen Klasse, war ldngst nicht so atem-
beraubend schén wie ein E9-Coupé. Lief3
sich nicht so vehement und leichtfiiflig um
die Kurven biegen wie ein 2002 ti, die abso-
lute Inkarnation der Freude am Fahren. Nun
aber ist der E3 ldngst angekommen, sein Mei-
lenstein-Charakter in den unrastigen und
stets spannenden BMW-Zeitldufen wird ge-
wiirdigt. Vor allem der 3.0 Siist gefragt, dicht
gefolgt von den 3,3-Litern, der eine als Fami-
lienauto-Alternative zum Porsche mit den
Fahrleistungen eines 911 T 2.4.

» Ersatzteilversorgung

Die war mal kritisch, schlechte E3 mussten
als Schlachtautos fiir gute und fiir CS-Coupés
herhalten. Blechteile, Zierrat und Stoffe sind
noch ein Problem, aber Technik- und Ver-
schleifSkomponenten wie Kupplungen, An-
lasser, Auspuffanlagen oder iiberholte Zylin-
derkdpfe sind von BMW Classic und von Spe-
zialisten wie Walloth & Nesch lieferbar.

»Preise

Sie gehen seit Jahren kontinuierlich nach
oben. Unter 15000 Euro wird es schwierig,
ein gutes Exemplar zu finden. Ein 3.0 Si ist
doppelt so teuer, auch die 3,3-Liter sind we-
gen ihres speziellen Charmes explodiert, Of-
ferten um 40 000 Euro sind keine Utopie. M

& Der haufige und glnstige Basistyp
2500 vereint bereits alle Tugenden
dieser fiir ihre Zeit auBergewohnli-
chen Limousine. Bei ihm ist die
Chance, ein unrestauriertes Top-Exem-

plar zu ergattern, besonders grof3. Der
lange Radstand wird nur in Verbin-
dung mit der Luxusausstattung von
3.3 L und 3.3 Li in Hochpreisform
honoriert. Die schlichteren BMW 2.8 L
und 3.0 L sind eher unbeliebt und
rangieren unten auf der E3-Preisskala,
die Chance fiir ein Schnappchen. Ein
friiher 3.0 Si mit D-Jetronic ist teuer,
verspricht aber das beste Investment.

Motor Klassik Kauf-Ratgeber BMW

KAUFBERATUNG

BMW 2500 bis 3.3 Li Modell-Check]|

BMW 2500 - 3.3 LI, TYP E3

Die attraktive Limousine leidet vor allem ab Baujahr 1974 unter
Rostproblemen. Die Technik ist anspruchsvoll und dennoch robust.

KAROSSERIE-CHECK

- Die E3-Karosserie gibt sich dank verschraub-
ter Vorderkotfliigel reparaturfreundlich, sie zeigt
sich aber durchweg anfallig gegen Durchrostun-
gen, das gilt vor allem wegen der schlechten
Blechqualitat fiir Autos ab 1974. Im Zuge der
vorbildlichen passiven Sicherheit und Karosse-
riesteifigkeit bieten zahlreiche Uberlappungen
und Hohlrdume dem Rost groRziigig Angriffsfla-
che. Werksseitige Konservierung ist damals
noch ein Fremdwort. Lediglich der Unterboden
weist einen zahen PVC-Schutz auf, der nur allzu
gern von Korrosion unterwandert wird. Nahezu
alle E3 wurden bereits reparaturgeschweil’t
oder teilrestauriert, auch deshalb sind gelegent-
lich Blender unterwegs, Rostblaschen auf
glanzendem Lack sind ein Warnhinweis. Die
Karosserie-Schwachstellen des E3 sind vor
allem die Federbeindome vorn und hinten, die
Stehbleche im Motorraum und der Rahmen
unter der Frontscheibe sowie die Innen- und
AuRenschweller samt den beiden mittigen
Langstragern zur Aufnahme von Antrieb und
Vorderachse. Selbst der Wagenboden ist nicht
vor Rost gefeit, hier sind die Sitzkonsolen
besonders gefahrdet. Die hinteren Radlaufe, die
Endspitzen und die Reserveradwanne fallen

CLUBS UND SPEZIALISTEN

BMW E3 Limousinen Club e.V,, 53501 Grafschaft,
Tel. 02641/7271, https://bmw-e3-club.de

BMW Group Classic, 80809 Miinchen, Tel.
089/38337021, www.bmw-group-classic.com

Menton, BMW Classic Partner, J. Becker, 72766
Reutlingen, Tel. 07121/14804 75, www.menton.de

auch oft dem Rostfrald zum Opfer. Das Velours-
Interieur der 3.0-Modelle ist sehr UV-empfind-
lich und verschleilRfreudig. Die sportlichen
Limousinen waren einst in Italien und in der
Schweiz sehr beliebt. Vor allem vom 2500
tauchen standig rostfreie Re-Importe auf. Und
es gab damals viele BMW-Kunden, die ihren E3
nach dem Rostdebakel der Neuen Klasse ab
Werk mitTectyl hohlraumversiegeln lief3en.

TECHNIK-CHECK

Bei guter Behandlung plus sorgféltiger
Wartung sind Motoren und Getriebe robust
und langlebig. Ein sensibles Bauteil am
M30-Triebwerk ist der breite und komplex
ausgefiihrte Zylinderkopf samt Dichtung. Hohe
Drehzahlen in der Warmlaufphase und lange
Vollgasetappen quittiert er mit Rissen vom
Kerzenloch zum Ventilsitz. Uber geschrumpfte
Ventilschaftdichtungen gelangt Ol in den
Brennraum. Ein Blauen beim Starten und beim
Gaswegnehmen des warmgefahrenen Motors
zeigt dies an. Die Synchronisierung und
Uberholung der Zenith-Zweivergaseranlage ist
ein Fall fiir Spezialisten. Die robusten Automa-
tikgetriebe von ZF (bis 2800) und Borg Warner
(ab 3.0 S) brauchen einen Olwechsel.

Walloth & Nesch, Ersatzteile, 59757 Arnsberg,
Tel. 02932/90 0450, www.wallothnesch.com
Procar GmbH, Georg Lutz, 83544 Albaching,
Tel. 08076/889 40 80, www.procar-albaching.de
Schulte GmbH, Ersatzteile, Reparaturen, 58762
Altena, Tel. 02351/12055, www.schulte-altena.de

SCHWACHPUNKTE

Viele E3-Limousinen wurden friiher marktwertgerecht teilrestauriert. Des-
halb sollte eine genaue Inspektion die Qualitat der SchweilRarbeiten prifen.

Das Bild zeigt den BMW 2800, 1. Serie von 1969

[1] Stehbleche, Federbeindome
[2]wWindfangblech, A-Séule

[3] Schweller, Wagenheberaufn.
[4] vordere Langstrager

|5/ Bodenbleche, hi. Quertrager
(6] C-Saule, Heckscheibenrahm.
(7] Radl3ufe und Endspitzen

(8] Reserveradwanne, Seitenfa.

2 7

[8] Zylinderkopf, Steuerkette
D-Jetronic, Vergaseranlage
[11] Kiihlsystem, Wasserpumpe
[12 Fahrwerksbuchsen, Bremsen
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