Deutschland 6,50 € 0Osterreich 740 €, Schweiz 10,40 sfr, BeNeLux 770 €, Danemark 74,95 dkr, Frankreich 9,00 €, Italien 9,00 €, Portugal (Cont.) 9,00 €, Spanien 9,00 €, Finnland 9,40 €, Griechenland 9,00 €, Slowenien 9,00 €
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Michael Pfeiffer
Chefredakteur

DA HABEN SICH DIE BOSSE
ORDENTLICH VERSCHATZT

STATT E-AUTOS KAUFEN DIE AUTOFAHRER IMMER NOCH ZIEMLICH
VIELE VERBRENNER. GERADE IM SPORTWAGENBAU MUSSEN DAS
EINIGE HERSTELLER BITTER ERFAHREN.

oglicherweise wire das alles so ge-

kommen, wie es sich so mancher Her-

steller ausgerechnet hatte, wenn der

verflossenen Regierung nicht das

Geld ausgegangen ware. E-Autos mit
bis zu 10000 Euro zu subventionieren, war
der Plan, um die ,Verkehrswende“ herbeizu-
zaubern. Aber das plétzliche Ende der Zulas-
sungspramien, der immens steigende Strom-
preis und vor allem die erst so langsam
ausgereifte Technik haben viele mogliche
Kaufer dazu bewogen, beim Kauf eines neuen
Autos auf Nummer sicher zu gehen.

Mir war das klar. Man kann die Welt nicht
plétzlich in eine andere Richtung drehen.
Und schon gar nicht die Welt der sportlich en-
gagierten Autofahrer. Wer sich, oft seit vielen
Jahren, iiber PS, Hubraum, Topspeed und
Kurvengeschwindigkeiten Gedanken machte,
kann nicht auf einmal iber Ladeleistung,
Asynchronmaschine und Zellchemie philoso-
phieren. Oder andersherum gesehen: Eine
Batterie wird niemals so sexy sein wie ein
V12. Ein E-Auto wird niemals so schon klin-
gen konnen wie ein gut gemachter Sechszy-
linder-Boxer oder ein frei atmender V8. Und
der Umgang mit einem hoch drehenden Ver-
brenner wird immer herausfordernder sein
als das Steuern eines E-Wagens, und sei dieser
auch noch so stark.

All dies, dazu noch der Druck der Mirkte,
die eben noch nicht so weit sind, in groRer

Zahl E-Autos zu betreiben, bewegt fast die ge-
samte Branche zum Umdenken. Flexible
Plattformen erlauben es, Verbrenner und E-
Antriebe zu nutzen. Die grofen Ziele, ab
wann denn nun keine Verbrenner mehr ge-
baut wiirden, kassiert ein Konzern nach dem
anderen. So auch vor Kurzem Porsche-Chef
Oliver Blume. Man werde flexibel auf die An-
forderungen der Markte reagieren und priife
eine Verbrenner- und Hybrid-Modellreihe im
SUV-Segment. Klingt verniinftig. Dazu verab-
schiede man sich auch noch von der Idee, ei-
gene Batterien zu entwickeln.

Aber zuriick zu den Emotionen, die dem
Sportfahrer bei den E-Autos so fehlen. Ich ha-
be mir ein Rennen der aktuellen Formel E an-
geschaut. Tolle Strecke (Monaco), viel Publi-
kum (die F1-Tribiinen waren schon aufgebaut)
und mit Pascal Wehrlein im TAG Heuer-Por-
sche noch den aktuellen Weltmeister am
Start. Eigentlich alles bestens, nur, so richtig
mitreiflend fiir den Zuschauer ist die Sache
noch nicht. Zwar zischen die Renner pfeil-
schnell vorbei, aber sie zischen eben nur.
Wenn dann mal ein Reifen quietscht (ja, tun
die), erschrickt man schon fast. Sound ist
eben auch wichtig, gerade im Rennsport.

In eigener Sache: Mein geschéatzter Kollege
Marcus Schurig kiimmert sich nun noch in-
tensiver um unser schnelles Schwesterblatt
MOTORSPORT aktuell. Und ich freue mich,
hier schreiben zu diirfen. &

Sie erreichen Michael Pfeiffer unter der E-Mail-Adresse mpfeiffer@motorpresse.de
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VIELEN DANK AN DEN
EUROPEAN SPEED CLUB

In Hockenheim startet wieder die
Hochsaison. Wenn samtliche Zeit-
fenster auf der GP-Strecke verbucht
sind, wird es fir uns immer schwie-
rig, unsere Rundenzeiten zu ermit-
teln. Vielen Dank daher an langjahri-
ge UnterstUtzer wie den European
Speed Club, der uns aktuell ermog-
licht hat, die Rundenzeit des 992.2
GTS bei seinem Trackday zu fahren.

VIELEN DANK AN DEN
PORSCHE-PILOTEN

Den Stadtkurs von Monaco im
Renntempo erleben ist nicht vielen
vergonnt. Umso mehr genoss Chef-
redakteur Michael Pfeiffer die
schnelle Runde im Porsche Taycan
durch das enge StraRenlabyrinth
des Furstentums. Schockmoment:
Im Tunnel muss der Taycan hart
bremsen. Ohne Downforce wirde er
die Kurve darin nicht schaffen.

g

UBERRASCHUNG AUF
DEM GRID

Kein Geringerer als Opel-CEO Flori-
an Huettl gesellte sich plotzlich zum
versammelten Porsche-Team wah-
rend der Startaufstellung zur For-
mel-E-WM in Monaco. Mit DS und
Maserati kampfen bereits zwei Stel-
lantis-Marken um Siege. Kommt
bald auch noch die zum Konzern
gehorende Marke Opel dazu? Ware
eine Sensation.

sportauto.de 6/2025 3
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3 4 DREI-WETTER-HAFT
Erste Fahreindricke mit dem neuen

Allround-Reifen des 911 GT3 RS

=

FRONTTRIEBLER-REKORD IN HOCKENHEIM
Schneller als der von Schirra Motoring modifizierte Mini JCW GP war auf der GP-Stre- 54 EIN NEUER MORGAN

cke des Hockenheimrings noch kein straBenzugelassener Fronttriebler bei sport auto. So fahrt der Supersport mit
So extrem wie die Umbaukosten von fast 50000 Euro ist auch die Querdynamik Plus-Six-Genen und Carbon-Body

AUTOS IN DIESEM HEFT

Audi RS 3 Sportback 24
BMW-Alpina D4S Gran Coupé 38
BMW M2 24
BMW M3 6
BMW M4 Edition Niirburgring 50
BMW M235 Gran Coupé 46
Ferrari 296 Speciale und Speciale A 50
Ford Mustang Dark Horse 6
Maserati 3200 GT 96
Mercedes-AMG GT Pro 24
Mitsubishi 3000 GT FB-Edition 82
Morgan Supersport 54
Porsche 911 Carrera GTS 14

Porsche 911 GT3 RS 34
Porsche 911 Spirit 70 50
Schirra-Mini JCW GP 78

10 VORSCHAU 24H-RENNEN NURBURGRING >

Im letzten Jahr sorgte Audi fir einen Uberraschungssieg, 2025 fehlen viele Top-
autos wegen Termintiberschneidungen. Bliht uns der nachste AuRenseitersieg?

Skoda Kodiag RS 52 =
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dener Mini JCW GP im Rennstreckentest
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ckenbauer Edition des Mitsubishi 3000 GT
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des Maserati 3200 GT

©® REPORTAGE & RATGEBER

60

SPORT AUTO AWARD 2025 Wihlen Sie die sportlichs-

ten Autos aller Klassen und gewinnen Sie!

MOTORSPORT

104
108
114
120

132

NATIONALER RALLYESPORT Wir gratulieren zum 60.
Geburtstag der Rallye Lutherstadt Wittenberg

VORSCHAU 24H NURBURGRING Welche GT3-Teams
und -Hersteller gelten nach den NLS-Laufen als Favoriten?

SPORT AUTO0-24H-PROJEKT Supertester Gebhardt
startet auf einem Golf GTI von Max Kruse Racing

GT3-SPORT DTM Alle Hintergriinde vom Saisonstart
der GT3-DTM in Oschersleben

SPORTWAGEN-WM Riickblick auf den zweiten WM-
Lauf in Imola, Vorschau auf das 24h-Rennen in Le Mans

FORMEL 1 Wieso tut sich der siebenfache Weltmeister
Lewis Hamilton bei Ferrari so schwer?

RUBRIKEN

3 Editorial 50 Pinnwand 87 Automarkt 92 Leserbriefe/Impressum
94 DSK-Nachrichten 138 Vorschau

Titelthemen in FARBE

HaRI

Das Fahrwerk!

M

H&R TRAK+® Spurverbreiterungen

sorgen fiir den sportlichen Look deines
Fahrzeugs und kdnnen sowohl mit Serien- als
auch mit Sonderrddern verwendet werden.
™ made in Germany

WWW.h-r.com

H&R SPEZIALFEDERN GMBH & CO KG | ELSPER STRASSE 36 | 57368 LENNESTADT



@ VERGLEICHSTEST BMW M3 GEGEN FORD MUSTANG DARK HORSE




DICKER MOTOR PLUS HANDSCHALTER MAL
HINTERRADANTRIEB ERGIBT: FAHRSPASS!
BM\ IDIFORD,MUSTANG DARK
N SICH DIESER GLEICHUNG,
R IN UNTERSCHIEDLI-
'WELCHES KONZEPT
'AKULARERE FEUER-
IM? V8-SAUGER-COU-
ZYLINDER-TURBO-LIMO?

:_lg'oms ROSSEN GARGOLOV
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ie Rollen in der Alten und
Neuen Welt sind eigentlich
Kklar verteilt — seit Jahren, so-
gar Jahrzehnten gewachsen,
wenn Sie so wollen. Und
doch riittelt der neue Mustang in
Form des Dark Horse kréftiger denn
je am Klischee des Ami-Coupés, das
nur 1/4 Meile kann. Auf der ande-
ren Seite des Teichs hat man sich
bei der M GmbH ebenfalls nicht auf
den Lorbeeren ausgeruht, sich tiber
die Jahre aber einen kleinen Bauch
angefressen. Ja, der M3 ist ein
Schwergewicht, darf sich in der

Summe seiner Eigenschaften aber
immer noch des Benchmarks dieser
Klasse rithmen. Doch bevor aufge-
droselt wird, wie es auf der schnel-
len Runde in Hockenheim lief, ein
kleiner Ausflug auf den Dragstrip.
Eigentlich die Paradedisziplin
des Mustang, oder? Nun, zumindest
sind die Amis sind so crazy und pro-
grammieren dem Dark Horse einen
Line-Lock-Modus ins digitale Ge-
hirn: Die Vorderachse beift sich im
Asphalt fest, wihrend sich die hin-
teren Gummis stinkend auf dem Ni-
trolympics-Strip in Rauch auflésen.

Fiir echtes
Trackday-Feeling

buchen Sie das
M Race Track Paket
flr 16 450 Euro mit
Vmax-Anhebung
und Carbon-
Keramik-Bremse

Buntes, aber
teures Treiben

Nicht nur Lack und
Leder kosten extra,
auch die Sitze und
M-Software. Serien-
maRig: Handschalter
- nicht selbstver-
standlich bei BMW

Natiirlich nur fiirs Foto und nach
gemessener Rundenzeit.
Also wird der von unzihligen

Beschleunigungsduellen schwarz
gummierte Hockenheim-Belag zum
Dragstrip: Im gleichnamigen Mo-
dus, der den mechanischen Bauteil-
schutz aufgibt und das Magnetic-
Ride-Fahrwerk vorspannt, soll das
Sprinten am schnellsten gehen. Da-
zu inszeniert Ford einen Drehzahl-
messer im Stil des Bandtachos der
64er-Modelle plus Startampel im Di-
gital-Cockpit und installiert eine
Launch Control mit variablem

BESTER DRIFT

e

Level 0
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Drehzahlmanagement sowie indivi-
dualisierbarer Schaltpunktanzeige.
Also Full aufs Gas, Countdown
abwarten, wiahrend sich der V8 ein-
grollt. Dann schiebt er los und er-
schiittert das gesamte Infield mit
den Salven seiner Vierrohr-Abgas-
anlage. Das Ergebnis? Besser denn
je. Und doch miisste es laut Werk
schneller gehen. Um den Dark Hor-
se wirklich zum Blitzstart zu bewe-
gen, sollte man das Gaspedal lieber
selbst mit Gefithl modellieren,
sonst verrauchen die 454 PS und
540 Nm Drehmoment. Das ge-
schieht beim Driften natiirlich ge-
wollt. Dazu reift der Fahrer — und
das macht den Wahnsinn perfekt —

mit der Brechstange die Querfahrt
einleitet.

Wie beim alten Mach 1 nutzt
Ford iibrigens die weiterentwickel-
te manuelle Tremec-Schaltung mit
verkiirzten Wegen aus den Shelby-
Modellen samt sechstem Overdrive-
Gang. Und wie beim Vorgédnger ver-
langt deren Fithrung Muskelkraft.
Dafiir stimmt nun die Prizision. Mit
fester Hand geschaltet lauft der
Dark Horse bestenfalls nach 5,1 s
iiber die 100er-Tachomarke. Etwas
enttduschend, verspricht Ford doch
Sprintzeiten unter fiinf Sekunden.
Und trotzdem: ein Erlebnis, das in
der Alten Welt seinesgleichen sucht.

hneller

Die schone
Quertreiberei

gelingt im M3 noch
leichter als im Dark
Horse, und der
BMW bewertet die-
se obendrein mit
NEOED

Auf dem Grand-

Prix-Kurs

hat der starkere,

aber auch sehr

straffere M3 klar die

groBe Niere vorn.
dstraBen ist

Fufl vom Kupplungspedal lupft. Kei-
nes der 480 Pferdchen scharrt mit
den Hufen, wdihrend der Rei-
hensechser innen gefiihlt noch
krasser randaliert als der V8 von au-
Ren. Dabei ist der M3 auf Anhieb,
wiederholbar und verlésslich fast
eine Sekunde schneller als der Mus-
tang. Ein Vorsprung, den der rund
100 kg leichtere Viertiirer (jaha, der
Mustang geriet noch moppeliger als
der M3!) bis Tempo 200 weiter aus-
baut. Erst bei 290 statt 263 km/h
scheitert der BMW am elektroni-
schen Widerstand (ohne Driver’s
Package fiir 2450 Euro wire bereits
bei 250 Schluss).

Und andersherum? Da liegt der
BMW Kklar vorn; zumindest bei der
Speedbremsung von 200 auf 0. Aus
Tempo 100 verzogern beide auf
dhnlichem Level: Wiahrend sich der
M3 mit kalter und warmer Anlage
bei respektablen 33,4 Metern
Bremsweg aus Tempo 100 festbeift,
unterbietet der Mustang ihn mit
warmer Anlage sogar knapp. Noch
viel wichtiger: Beide Bremsanlagen
erscheinen Trackday-tauglich —und
das ist beim Ami tatsidchlich die Big
News!

Den Beweis tritt der Mustang auf
dem Grand-Prix-Kurs an. Das Pony
wechselt mit angelegter Gerte aber
ohne elektronische Scheuklappen
vom Trab in den Galopp. Von der
einstigen Kopflastigkeit ist auf der
Rennstrecke kaum noch etwas zu
spiiren. Lediglich beim Anbremsen
der Doppelrechts vor Start-Ziel
muss der Mustang im Gegensatz
zum M3 vollstindig verzogert wer-
den, wihrend man den BMW auf

r Bremse in die Kurve lenken




kann. Ansonsten trabt der Dark
Horse bemerkenswert neutral abge-
stimmt mit enormem Grip an der
Vorderachse. Ein bisschen mehr Ge-
fithl diirfte die Lenkung noch lie-
fern, dafiir passt das Maf} der Di-
rektheit: Eingangs des Motodroms
kann man den Dark Horse so prob-
lemlos auf den inneren griinen
Curb ziehen.

Dabei lasst sich die Leistung des
5,0-Liter-Saugers bis in den mittle-
ren Drehzahlbereich fein dosieren.
Aber Obacht: Kurvenausgangs sollte
man nicht zu hart ans Gas gehen,

denn der digitale Drehzahlbalken
wdéchst ab 5000 Touren sprunghaft.
Als gibe es einen kleinen Turbo-
schub, katapultiert sich die Anzeige
in Richtung Begrenzer. Wer jetzt
nicht schnell am Lenkrad gegen-
steuert, schaut sich den Ring mal
eben in entgegengesetzter Richtung
an. Dabei ist die Leistung insgesamt
gut dosierbar. Die Anschliisse des
Sechsgang-Schaltgetriebes passen,
und das automatische Zwischen-
gasen beruhigt das Coupé spiirbar.
Noch mehr Track-Performance?
Die gibt es leider nur in der Heimat

Lenkung
Handling
Motor Rennstrecke
Handling
Klang LandstraBe
Komfort Getriebe

Sperrwirkung an
beiden Achsen:

hinten zum Driften
und Racen, vorn nur
zum effizienten
Gummi-Verbrennen

Unterschiedliche
Argumente
R6-Turbo gegen V8-
Sauger, Track-
Performance vs.
Landstrafengaudi
und ein Preis-
unterschied von
rund 50000 Euro

Motor

Klang

Komfort

USA mit einem Paket, das ringsum
breitere Semis beinhaltet und
ohne Partikelfilter mehr Leistung
bringt.

Fahrdynamik-Streber

Vollig legal gibt’s mehr Power und
Grip in Bayern. Mit dem M3 auf der
Rennstrecke? Das ist eine ganz an-
dere Welt. Und zwar eine schnelle-
re, viel prizisere. Eine Runde in der
Power-Limo relativiert ganz schnell
alles, was zuvor im Dark Horse pas-
sierte. Denn Fury, der schwarze
Gaul, will am Limit mit der Gerte

Lenkung —

Handling
Rennstrecke

Handling
LandstraBe

Getriebe




iiber den Parcours gepeitscht wer-
den. Das gipfelt im sprichwortlich
wilden Ritt, auch wenn der Mus-
tang selten buckelt oder auskeilt.
Der M3 hingegen lauft lockerer,
selbst mit Fahrdynamik-Longe.
Schier unglaublich spielerisch, wie
der BMW sich in S-Kurven wickelt.
Egal welche Radien, egal welches
Tempo: Einlenken, und der M3
folgt, klebt sich auf der Ideallinie
fest. Okay, seine Lenkung wirkt ein
wenig lasch, und auch das Vorder-
achsgefiihl bleibt im Vergleich ein
wenig diffus. Kurvenscheitel lassen

BMW M3 GEGEN FORD MUSTANG DARK HORSE VERGLEICHSTEST @
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sich dennoch préziser sezieren und
die Linie nach Belieben modellieren.
Das liegt auch daran, dass das BMW-
Set-up noch mehr Feintuning er-
moglicht, das spiirbarere Auswir-
kungen auf das Fahrverhalten hat.
So lasst sich der Schlupf an der Hin-
terachse dank der prizisen Trakti-
onskontrolle in elf Stufen Schritt
fiir Schritt bis zur volligen Aufgabe
der Traktionshelfer freigeben.

Und auch der Reihensechser
spielt in einer anderen Liga. Der
Turbomotor driickt bereits aus den
Kellerregionen kriftiger als der V8

fotainment-System

und hat vor allem ab 200 km/h noch
ohne Ende Kraftreserven. Die ver-
waltet das feine Sechsganggetriebe,
bei dem die Schaltanschliisse eben-
falls stimmen, auch wenn die Gin-
ge nicht ganz so packend einrasten.

Das gerade Erlebte untermauert
die Rundenzeiten-Differenz von
rund drei Sekunden. Klar also, dass
der M3 auch bei den Fahrdynamik-
Messungen dominiert: Hier tanzt er
beim Spurwechsel flotter durch die
Pylonengassen und fegt auch ziigi-

. ger durch den Slalom als der etwas

Von wegen quer
und 1/4 Meile

Der dunkle Gaul
schiebt zwar nicht
brutal, besitzt aber
Handling. Und auch
die Bremse halt

Kompletter
Wahnsinn

Billardkugel-Schalt-
knauf, Fly-off-Hand-
bremshebel und bol-
lernder V8-Sauger
samt Klappenaus-
puff sind genauso
Serie wie softe Ses-
sel, bissige Brembos
und Blockbuster-In-

sperrige Mustang. Klar, der Ford
tiberragt den M3 mit 4,82 Metern
zwar nur knapp, wiegt aber mit
1804 Kilogramm 105 kg mehr als
die Limo und verteilt die Pfunde
langst nicht so geschickt.

King of LandstraBe

Klingt nach einer klaren Angelegen-
heit. Doch auch der Mustang besitzt
feine Handling-Qualititen, die erst
abseits der Rennstrecke so richtig
zum Tragen kommen. Das im Dark
Horse serienmifige Magnetic-Ride-
Fahrwerk straffen die Ford-Perfor-
mance-Jungs fiir den Europamarkt,
trimmen es aber nicht auf das un-
nachgiebig-taffe, wenig herzliche
M3-Niveau. So bewegt sich der Mus-
tang-Aufbau beim Kurven mehr als
der M3. Doch das darf man auch als
Kommunikation verstehen. Mit sei-
nen 275er-Hinterrddern sowie dem
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*BMW M3: Race Track Paket 16 450 Euro; Ford Mustang Dark Horse: keine

—h
N

Typ, Aufladung

Bohrung x Hub mm
Hubraum cm¥Verdichtung
PS/kW/Drehzahl
Nm/Drehzahl

Hybridisierung (kW/Nm)
Systemleistung  PS/kW
Systemdrehmoment Nm
Kraftiibertragung
Antriebsart

Getriebeart, Gange

Bremsscheibenbauart

Scheiben-@ v./h.

mm

Bereifung vorn

hinten

Felgenbreite v./h.  Zoll
Karosserie

LxBxH mm

Radstand mm
Tankvolumen |
Batteriekapazitit kWh

elektr. Reichweite km

Hinterrad
manuell, 6

BMW
M3

R6, Turbo
84,0x 90,0
2993/93

480/353/6250
550/ 2650-6130

Keramik,
innenbelliftet

400/ 380

275/35R19

285/30R 20
Michelin

Pilot Sport 4S

9,5/10,5

4794 x 1903 x 1437
2857
59

Grundpreis Euro 95100
Preis inkl. fahrdynamisch
relevanter Extras®  Euro 111550
Testwagenpreis Euro 127320
Unterhaltskosten
Kfz-Steuer Euro 448
Haftpflicht TK/Euro 21/1519
Teilkasko TK/Euro 29/1396
Vollkasko TK/Euro 31/7673
Fahrleistungen (Werksangaben)
0-100 km/h 4,2
Vmax 290 (optional)
Messwerte
Gewicht vollgetankt kg 1699
Verteilung v./h. % 521/479
Leistungsgewicht kg/PS 35
Verbrauch 1/100 km
min./max./Durchschnitt 10,6 /13,6 /12,2
Beschleunigung s
0- 40km/h 15
0-100 km/h 43
0-160 km/h 9,2
0-200 km/h 13,8
0-250 km/h 21,0
0-280 km/h -+
400 Meter s/ km/h 11,5/196
Zwischensprint s
100-200 km/h 95
GP-Kurs Hockenheim  min 1574
Slalom km/h 72,0
Bremsweg/Verzogerung

m/s’
100 km/h kalt 401/9,6
(kalte Bremse, kalte Reifen)
100 km/h kalt 333/116
(kalte Bremse, warme Reifen)
100 km/h warm 334/116
(10. Bremsung)
200 km/h 131,0/11,8

(warme Bremse, warme Reifen)

Messbedingungen:

Lufttemperatur 17° C, Asphalttemperatur 24° C, Luftdruck 1018 mbar

sportauto.de 6/2025

Ford Mustang
Dark Horse

V8, Sauger
93,0x927
5038/12,0
454 /334/7000
540/ 5100

Hinterrad
manuell, 6

Stahl,
innenbellftet

390/ 355

I
255/40R 19
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| wort mehr, das im Google-Uberset-

zer verloren geht. Die Vorderachse
baut trotz der etwas kiinstlichen
Riickmeldung vor allem auf kurvi-
gen Landstraf3en viel Vertrauen auf.
Und auch die Hinterachse reiflt sich
abhdngig vom Fahrmodus zusam-
men. Nur ab und zu steht sich der
Mustang selbst im Weg, denn ab-
héngig von der Fahrerstatur bleibt
man beim schnellen Schalten auch
mal am — im wahrsten Wortsinn —
herausragenden Handbremshebel
hingen.

Auf buckeligem Asphalt verliert
man zudem nicht den Anschluss —
im Gegenteil. Denn das Fahrwerk
scannt den Belag und bereitet so die
magnetischen Dampfer auf Un-
ebenheiten vor. Allerdings tiber-
sieht der Ford dabei gerne das ein
oder andere Schlagloch. Im Ver-
gleich zum straffen M3 mit scho-
ckierend schmalen sowie steiferen
Reifenflanken bietet der Ami aber
deutlich mehr Abroll- und Fede-
rungskomfort. Zudem betten einen
die serienméfRigen Ledersitze nicht
nur in langstreckentauglichen
Couch-Komfort, sondern stiitzen
tatsdchlich mit gutem Seitenhalt.

Okay, den besseren Arbeitsplatz
findet der Fahrer im BMW vor: Das
fangt schon mit der tiefen Position
in den optionalen durchlocherten
Carbon-Schalensitzen an, die sich
zwar elektrisch verstellen lassen,
aber wegen der hohen festen Sei-
tenwangen auch einen Yoga-Grund-

Der Preis ist ein Argument

Sie merken schon: Es wird teuer,
wenn man in Miinchen einkauft.
Okay, eher unwahrscheinlich, dass
wir hier kaufberatend titig werden
miissen. Schlieflich sind sowohl
das Coupé des Ford als auch BMWs
Limo was fiir echte Markenfans, die
sich wohl nie fiir den jeweils ande-
ren Sportler interessieren wiirden.
Doch der M3 kostet als — zugegebe-
nermafen nicht unbedingt nackige
— Basis stattliche 95100 Euro. Beim
Versuch, ihn auf das All-inclusive-
Niveau des 72 500-Euro-Mustang zu
bringen, durchbricht man dann lo-
cker die 100000er-Marke. Dabei
reicht schon das M Race Track Paket
fiir 16450 Euro (das bedingt laut
BMW 25 Kilogramm Gewichtser-
sparnis) inklusive M Driver’s Packa-
ge, Carbon-Keramik-Bremse und
Schalensitzen. Am Ende trennen
die Testwagen somit rund 40000
Euro.

Ob der M3 das wert ist? Nun, in
jedem Fall bietet er mehr Dynamik
und Limousinen-Nutzwert. Mit dem
kleinen Facelift kommt noch etwas
mehr Infotainment hinzu: Wie bei
allen Dreiern opfert nun auch der
M3 den Grabstein-formigen Info-
tainment-Bildschirm zugunsten ei-
nes zum Fahrer orientierten Dop-
peldisplays. Auf dem Altar landet
dabei auch die Schaltzentrale der
Klimaanlage, was das nun App-artig
strukturierte Menii zusdtzlich an-
fettet und schon die Suche nach der
Riicksetzung des Tageskilometer-
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= 0-100_I'( —is 3 voll aufreiBt,
100- 0 km/h (warm) verstarkt BMW den
Leistungsgewicht Motorklang kiinst-

100-0 km/h
Leistungsgewicht 3,5 kg/PS

Preis/Performance 1487 Euro/Pkt. Preis/Performance (1133 Euro/Pkt. /10 lich im Innenraum
Summe /100 Summe /100
Pkt./max. Pkt./max.

zdhlers zu einem nervenaufreiben-
den Erlebnis macht. Wir verraten

und ebenso die solide Verarbeitung
samt billardkugelartigem Schalt-

es gerne: Suchen Sie bitte im Menii-
punkt ,Live Vehicle®.

Ford interpretiert das mit dem
Infotainment ein wenig anders. Die
wertig anmutenden Materialien

knauf diirfen hier als analoges Vor-
spiel verstanden werden. Die ganz
grofle Show lauft dann im Cockpit-
Display ab, das die einzelnen Fahr-
modi Blockbuster-reif und die via

RUNDENZEIT HOCKENHEIMRING GP-Kurs

'/ Paul Englert
: ANFAHRT PARABOLIKA PARABOLIKA
BMW M3 1.574 min 120m)s* U2kmh  13mfE
Ford Mustang Dark Horse ~ 2.00,5min 1.9 mfs* 232 km/h 10,6 m/s®
Messbedingungen:
Ui TR ANFAHRT MERCEDES-TRIBUNE

Asphalttemperatur 29°C

Luftdruck 1019 mbar Mkmh <« 1,00g

TURNS 168km/h <« 095¢
10,3 m/s*
10, m/s*

TURN10

107kmh <« 110g

109km/h <« 095g

SACHSKURVE
83kmh @ 115¢
80km/h € 105¢

NORDKURVE

127kmh <« 110g
122knh @ 095¢

ZIELGERADE
200 km/h

EINGANG MOTODROM

196 km/h » Kurvengeschwindigkeit
122km/h <> 1,05¢ Querbeschleunigung
19kmh <« 095¢ Bremsverzigerung

SENKE erreichte Vmax im
9%5km/h > 105¢ Streckenabschnitt
87km/h <«» 095¢

SUDKURVE
105kmh <@ 105¢
Wkmh @ 095¢

Auf dem GP-Kurs deklassiert der M3 den Dark Horse auch ohne die ublichen Track-Reifen. Bei guten Mess-
bedingungen ist er in allen Kurven und Messpunkten schneller. Viel Zeit gewinnt die Power-Limo dank der in punc-
to ABS und Standfestigkeit am Limit gut dosierbaren Keramikbremse. Doch auch der Mustang verzogert fadingfrei.

trotzdem gewinnt am Ende de
auf der Strecke, dank iiberlege:
Performance.
man aber lieber im Mustang, u
das bringt die Performance-Au
welt zumindest ins Wanken. &

Testredakteur
Clemens Hirschfeld

FAZIT

Wer htte das gedacht: Als Dark Horse hat

der Mustang tatsachlich das Potenzial, die
Performance-Weltordnung aus den Angeln
zu heben. Letztlich scheitert der Angriff
jedoch bereits mit der Auswahl der Waf-
fen, wie Saugmotor und Bereifung. Mit
optionalen Recaros oder dem Track-Paket
aus den Staaten konnte der Dark Horse
einem technisch komplett aufgeristeten
M3 wie diesem hier aber gefahrlich wer-
den. Und so feiern wir den Sieger aus der
Alten Welt und schatzen Achtungserfolge
des Amis, wie standfeste Bremsen, freud-
volleres Landstralen-Handling und das
unschlagbare Preis-Leistungs-Verhaltnis.

Nach Hause fihrt

—
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TEILELEKTRIFIZlERUNG DER
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DEREIN TECHNISCHER MEI-
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