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El BMW M3 CSL:
110 por cien coche.
BMW M continúa
la herencia de los coupés
deportivos ligeros.
Los tres términos, coupé, sports y lightweight (o lo que es lo mismo, coupé, deportivo, ligero), que se ocultan en la abreviatura CSL, poseen una dilatada tradición: allá por 1938, BMW fabricó el legendario 328 Mille Miglia Coupé con carrocería de aluminio y en los años 70 la marca bávara produjo un deportivo ligero basado en el coupé de 3,0 litros.

En el Salón del Automóvil de Francfort de 2001, BMW M retomó la cuestión una vez más bajo las formas de un coche concepto denominado M3 CSL, que hizo que a los amantes de los deportivos de todo el mundo les diera un vuelco el corazón. Y ahora, tras la espectacular respuesta a este coche concepto, BMW M presenta un prototipo del M3 CSL apto para la producción en serie como predecesor de un modelo de serie para aparecer en el futuro. 

El nuevo M3 CSL se basa en la filosofía de la tecnología ligera inteligente. Lo cual, dicho de otro modo, quiere decir la combinación óptima de materiales y componentes utilizando el material más adecuado en cada caso para los requisitos específicos que se exigen a un componente específico.

La tecnología de la Fórmula UNO en la ingeniería ligera 
y el sistema de transmisión.

Esta estrategia conduce directamente a la tecnología de Fórmula UNO que incorpora el M3 CSL en algunos puntos fundamentales para su utilización práctica en carretera. Un ejemplo de lo dicho es el empleo sistemático de plástico reforzado con fibras de carbono (CFRP), el material de la Fórmula UNO. Ahora, al introducir este material en modelos de calle, BMW M revoluciona la espiral del peso en un nuevo y fascinante proceso evolutivo.

Desde el punto de vista de la tecnología de transmisión, el M3 CSL destaca en el concepto de altas prestaciones de la famosa motorización M3 de seis cilindros en línea que reduce el peso al mínimo en el apartado mecánico. En este motor modificado, se ha variado todo el ciclo de compresión de los cilindros y se han reducido aún más las fuerzas de rozamiento. La Caja de Cambios Secuencial M con Drivelogic (SMG), que también se basa directamente en la tecnología de la Fórmula UNO y forma parte integral del M3 más deportivo, garantiza un accionamiento del cambio ultrarrápido con un flujo de potencia directo e irreprochable. Por tanto, bien puede afirmarse que este deportivo ligero está diseñado y construido, desde todos los puntos de vista, para una experiencia de conducción dinámica en su forma más pura.

La tecnología ligera no fue, sin embargo, un fin en sí misma durante el desarrollo del M3 CSL por parte de BMW M. Son el peso en vacío y la inercia de masas del vehículo en torno a su eje vertical lo que constituyen los factores cruciales para la dinámica lateral, vertical y longitudinal del automóvil y las sensaciones que perciba el conductor respecto a las prestaciones dinámicas del vehículo sobre el asfalto. La relación peso-potencia del coche, que es el coeficiente del peso del vehículo entre su cifra de potencia, es asimismo crucial para un dinámica longitudinal suprema, es decir, para conseguir aceleraciones de vértigo. Lo cual nos lleva a la fórmula del 110 por ciento del Director de la División BMW M, Gerhard Richter: “Al conseguir reducir la relación peso-potencia otro 10 por ciento en el M3 CSL, hemos creado un vehículo que es 110 por ciento coche y hemos ascendido a un nuevo nivel de prestaciones dinámicas.”

El mejor lugar para probar todos estos criterios dinámicos de forma rápida pero exhaustiva es, claro está, el circuito del Nürburgring, la pista automovilística más desafiante del mundo. Aquí es donde los mejores sobresalen de entre los buenos desde el punto de vista de la dinámica de conducción, donde se experimenta la interacción de todos los componentes de un automóvil.
Mayor reducción de peso mediante el empleo específico 
de materiales alternativos.

Un vistazo al BMW M3 CSL revela el papel preponderante de concepto ligero: los alerones del faldón delantero, el techo y el spoiler  posterior están obviamente realizados en CFRP. De hecho, todo el conjunto del faldón delantero está hecho de fibra de carbono pintada, al igual que las soleras de puerta, las estriberas laterales y la consola central.

Sin embargo, no siempre se trata sólo de fibra de carbono. La estructura portante que soporta el sistema de carga pasa de dividido de forma asimétrica, por ejemplo, está realizada en un termoplástico de fibra de vidrio, un material innovador tomado de las aplicaciones aeroespaciales. Los asientos delanteros envolventes, por su parte, fabricados con plástico reforzado con fibras de vidrio (GFRP), no sólo son más ligeros que los asientos de serie del M3, sino que también ofrecen a sus ocupantes un mayor grado de sujeción cuando se circula de forma rápida y dinámica. La luna posterior del M3 CSL se ha fabricado en vidrio delgado, el suelo del compartimento de equipajes es una chapa tipo sándwich con estructura de nido de abeja, un material que también se utiliza preferentemente en aplicaciones aeroespaciales. Incluso el material de base situado debajo de la tapicería del suelo es una espuma de peso optimizado.

El M3 CSL incorpora unas llantas de 19 pulgadas especialmente desarrolladas, con unos neumáticos deportivos nuevos que reflejan una vez más el concepto purista del automóvil, al tiempo que el sistema de frenos de 13,9” pulgadas garantiza una potencia de frenada suprema.

Continuando una magnífica herencia, BMW M ha creado un automóvil muy especial para el automovilista entusiasta aficionado a las prestaciones de la conducción dinámica como experiencia cimera sobre el asfalto. A partir del año que viene, el BMW M3 CSL saldrá al mercado en una edición limitada. 

La historia de M.

“Una empresa es como un ser humano. Mientras tome parte en competiciones deportivas, se mantendrá en forma, preparada, llena de entusiasmo y energía”. Estas eran las palabras de Robert A. Lutz, Consejero de BMW AG Responsable de Ventas, allá por 1972. Fueron las palabras con las que se bautizaba a la filial más joven de BMW AG por entonces, BMW Motorsport GmbH. Hoy en día la empresa se llama BMW M. Sin embargo, sigue igual de en forma, preparada, llena de entusiasmo y energía que hace 30 años.

Los primeros años 70 constituyeron los albores de una nueva era para BMW: un joven y nuevo Consejo de Administración liderado por Eberhard v. Kuenheim se había propuesto impulsar estratégicamente y perseguir de forma continuada el éxito de la empresa. Ello incluía la construcción de un nuevo edificio central –los legendarios Cuatro Cilindros de BMW– así como el establecimiento de una División Deportiva propia e interna de BMW. Por citar de nuevo a Robert A. Lutz, “el deporte había sido siempre un principio rector de BMW, incluso mientras la empresa se desarrollaba de forma dinámica en el terreno comercial; por lo tanto, en aquel punto era obvio que había que concentrar y consolidar nuestras actividades en el ámbito del automovilismo.”

De hecho, la demanda y las oportunidades por explotar superaban con mucho el potencial y las capacidades del antiguo Departamento Deportivo. Los BMW 1800ti y 2000ti, toda la Serie 02, habían sido los automóviles de competición más populares, al ganar una carrera tras otra. Sin embargo, la propia empresa bávara no era capaz de satisfacer más que una fracción de la demanda global, pues la inmensa mayoría de los coches los preparaban, pilotaban y vendían empresas de puesta a punto. Desde mediados de los años 60, BMW también venía participando en la Fórmula 2 y en los años subsiguientes, apenas hubo ningún equipo que pudiera tomar parte en esta Fórmula con algún éxito sin contar con las mecánicas de altas prestaciones de BMW. Las incontables victorias y los Campeonatos Europeos de BMW dominaban el panorama.

1972: un equipo con gran experiencia en competición funda 
BMW Motorsport GmbH.

Enfrentada a los retos mencionados, BMW Motorsport GmbH inició su andadura el 1 de mayo de 1972. El Director General de este equipo de especialistas, compuesto inicialmente por una plantilla de 35 personas, era Jochen Neerpasch, antiguo piloto probador de Porsche y Director Deportivo de Ford en Colonia, antes de trasladarse a Munich. De forma inmediata reunió a todo un grupo de pilotos que dejarían su impronta en BMW Motorsport para las décadas venideras: Chris Amon, Toine Hezemans, 
Hans-Joachim Stuck y Dieter Quester. Los pilotos de rallies contratados por la empresa fueron Björn Waldegaard y Achim Warmbold, con un tal 
Jean Todt como copiloto.

La nueva empresa pudo trasladarse a su propio edificio al cabo de pocos meses, con el taller de competición y el taller de producción de mecánicas, la producción de herramientas y el dinamómetro de motores instalados en las inmediaciones de la planta de BMW en Munich, en un centro de más de 8.000 metros cuadrados en Preussenstrasse. Aquí es donde vieron por primera vez la luz los modelos de carreras de 1973: un 2002 de 950 kilos, propulsado por un motor tetracilíndrico de dos litros pensado para los rallies, con una potencia máxima de 240 CV, así como un nuevo coupé touring que Jochen Neerpasch describió en aquellos días en términos inequívocos: “1973 era nuestro primer año y no esperábamos ganar este Campeonato Europeo tan pronto”. La denominación del nuevo modelo era 3.0 CSL: la CS estaba derivado del coupé de serie “normal”, mientras que la L quería decir lightweight (ligero). Las puertas, el capó y el portón eran de aluminio, mientras que la caja de cambios de cinco relaciones incorporaba un cárter de magnesio. El peso total era de 1.092 Kg o 2.408 libras. Sin embargo, el plato fuerte estaba escondido debajo del capó, un seis cilindros en línea de 3.340 cc con 12 válvulas, inyección y una relación de compresión de 11:1. Potencia máxima: 360 CV.

La filosofía tradicional de BMW: centrarse en el factor humano.

BMW Motorsport GmbH iniciaba la temporada de 1973 perfectamente preparada, y no sólo desde el punto de vista técnico. Los pilotos también estaban absolutamente en forma, pues Jochen Neerpasch se había llevado a todo el equipo de pilotos a una pretemporada de “puesta a punto” en St. Moritz. Aquí, en este paraíso suizo para los esquiadores, todo el equipo había recibido el toque final de un preparador físico y de un psicólogo deportivo. Por lo tanto, ya entonces, en aquellos primeros años, BMW concedía la máxima importancia a la optimización de la interfaz hombre/máquina. Y, por aquella época, había incluso planes para ofrecer cursos similares a “no profesionales”. Desde 1997, dichos cursos se denominan Formación de Conductores de BMW.

Este era el equipo que BMW Motorsport GmbH sacó a la pista en la temporada de 1973. Y no fue sólo el coupé 3.0 CSL lo que acaparó las primeras planas desde el principio: por primera vez, todo un equipo de competición, desde el camión de transporte de los vehículos, hasta la etiqueta de las llaves, incorporaba un mismo diseño. Se trataba de las tres bandas de color azul, violeta y rojo sobre un fondo blanco reluciente que caracterizan la imagen de BMW Motorsport hasta nuestros días.

Los coupés CSL vestidos con estos colores, que pronto conocería todo el mundo del automovilismo, eran imbatibles. Hans-Joachim Stuck y Chris Amon se alzaron con el Gran Premio de Turismos en Nürburgring, en su primera participación. BMW ganaba la Categoría de Turismos en las 24 Horas de Le Mans. Y Niki Lauda triunfaba en la Prueba del Campeonato en Monza.

El turismo de mayor éxito de su tiempo: el BMW 3.0 CSL.

Aquel coupé de ensueño, el 3.0 CSL, se convertiría –con sus espectaculares colores distintivos– en el turismo de mayor éxito de su tiempo, al ganar el Campeonato Europeo seis veces entre 1973 y 1979 y dominar el panorama internacional de los turismos durante casi una década. Sin embargo, el BMW 3.0 CSL fue pionero no sólo por su diseño de colores, sino por toda una serie de importantes innovaciones técnicas: en primer lugar, desde 1973 estaba propulsado por el primer motor hexacilíndrico de veinticuatro válvulas de BMW. En segundo lugar, desde 1974 montaba un prototipo de sistema antibloqueo de frenos, mucho antes de que esta innovación se convirtiera en tecnología de serie en la Serie 7 de BMW. Y al final de su carrera, con la forma de coupé turbo, el 3.0 CSL desarrollaba una potencia máxima de hasta 800 CV. 
En 1976, BMW Motorsport GmbH puso en pista el turismo más potente de BMW con Ronnie Peterson al volante: esta versión excepcional del CSL montaba un motor biturbo de 3,2 litros con la potencia limitada a 750 CV.

BMW Motorsport GmbH repitió el éxito de su proceso de desarrollo en la Fórmula 2: cincuenta de los motores de dos litros y cuatro válvulas por cilindro de BMW propulsaron los monoplazas de March que, de forma subsiguiente, ganó 11 de las 16 carreras. En 1973 Jean Pierre Jarier, con un motor BMW, se alzó con el Campeonato Europeo de Fórmula 2 a los mandos de su March y el motor dominó la categoría de dos litros de forma sistemática entre 1973 y 1982, periodo en el que Patrick Depailler (1974), 
Bruno Giacomelli (1978), Marc Surer (1979) y Corrado Fabi (1982) conquistaron el título europeo en sus monoplazas March de Fórmula 2 con motor BMW. 
También otros equipos se entusiasmaron con esta mecánica tetracilíndrica de dos litros, que se produjo en una serie de más de 500 unidades, la mayoría de las cuales desarrollaban bastante más de 300 CV.

En 1975, BMW Motorsport GmbH decidió centrarse en el otro lado del Atlántico: la empresa aglutinó sus esfuerzos en la Serie IMSA de EE.UU., con la intención, al mismo tiempo, de presentar las letras “BMW” en un mercado tan grande como el estadounidense. De este modo, al final de año el número de norteamericanos que sabían que BMW quiere decir “Bavarian Motor Works” había crecido considerablemente, lo cual no podía ser ninguna sorpresa tras alzarse BMW con el campeonato de la IMSA en la categoría de constructores. 

1976: la “escuela de conductores” se convierte en la Formación de Conductores de BMW.

El 3 de febrero de 1976, el Consejo de Administración de BMW decidió confiar a BMW Motorsport GmbH una tarea más: profesionalizar una actividad que por entonces todavía se denominaba la “escuela de conductores”. Las instrucciones originales proporcionadas a la dirección de la empresa consistían en organizar 15 cursos al año, con 20 participantes cada uno, en las pistas de pruebas de BMW, así como otros cinco cursos de 100 participantes cada uno en circuitos de carreras, lo que totaliza 800 participantes al año. “Como empresa responsable de todas las actividades deportivas de BMW, BMW Motorsport GmbH desea mejorar el rendimiento del piloto como parte del sistema hombre/máquina.” Esta era la tesis principal de la primera publicación de Formación de Conductores de BMW y sigue siendo válida hasta nuestros días.

Desde un primer momento, una de las principales características de la Formación de Conductores de BMW era poner los coches a disposición de los participantes y esta filosofía no ha experimentado cambio alguno. Lo cual quiere decir que todos los participantes cuentan con los mismos coches desde el punto de vista técnico y no tienen que preocuparse por el desgaste de los neumáticos ni por sus propios automóviles. Para aplicar esta filosofía en la práctica, la empresa estableció su propia pequeña flota de BMW 320i, por entonces el modelo idóneo para formación, merced a su potencia máxima de 125 CV. Todos ellos incorporaban una suspensión especialmente puesta a punto, un diferencial autoblocante tarado al 40 por ciento y un asiento envolvente para el piloto. De este modo, el primer “equipo” de Formación de Conductores de BMW estaba ciertamente bien preparado.

El currículo de la Formación de Conductores de BMW estaba perfectamente presto y dispuesto tras los primeros cursos de pruebas en el Aeródromo Militar de Manching, cerca de Ingolstadt y tras la firma oficial de Rauno Aaltonen como primer instructor jefe de BMW el 13 de enero de 1977. De hecho, Aaltonen aplicó su experiencia no sólo sobre la pista, sino también en las páginas del único libro sobre formación de conductores publicado por entonces: “Revolución al volante”, un libro único que describía claramente el curso y su currículo y que, en consecuencia, se agotó prácticamente de la mañana a la noche. Hasta nuestros días, el “Finlandés Errante” transmite sus exclusivos conocimientos a los conductores de BMW, aunque desde hace tiempo, centrados en una mayor seguridad.

Pronto hicieron su aparición: 
los primeros BMW de calle “superespeciales”.

Bien entrada la segunda mitad de los años 70, BMW Motorsport GmbH estaba centrada casi exclusivamente en la construcción de coches de carreras. El nuevo BMW 320 inscrito en el Grupo 5, por ejemplo, continuaba el éxito de la Serie 02. Sin embargo, muchos buenos clientes –no sólo pilotos de carreras, sino también entusiastas de BMW en su vida cotidiana– ansiaban un BMW con motor M también en las carreteras normales. 
De este modo nació en 1974 la primera Serie 5 “especial”: el 530, el 533i y el 535i. De hecho, estos automóviles eran superiores a sus hermanos de serie no sólo desde el punto de vista de sus motores, sino que también la tecnología de sus suspensiones y frenos había recibido la atención especial de los ingenieros de BMW Motor​sport GmbH. Unas berlinas “normales”, que a primera vista podían pasar casi “desapercibidas”, se convertían de este modo en los primeros cuatro plazas de altas prestaciones que revolucionarían el mundo del deporte del automovilismo en razón a su sofisticada tecnología.

En un principio estos modelos especiales se fabricaban y vendían únicamente en cantidades muy pequeñas. Pero pronto la filosofía de prestaciones de M cobró una popularidad creciente y hasta el año 1980 se vendieron 895 unidades basadas en el primer Serie 5.

La gran sensación del mundo del automovilismo en 1978: el BMW M1.

El siguiente proyecto que se adueñó de los despachos de BMW Motorsport GmbH fue el primer automóvil de competición no basado en un modelo normal de serie: el M1. En un principio, este superdeportivo de motor central estaba destinado al Campeonato Silhouette del Grupo 5 de la FIA, en el que BMW fabricaba los componentes técnicos y Lamborghini en Italia suministraba la carrocería. Sin embargo, el proyecto se retrasó y en última instancia fue Baur, la empresa carrocera de Stuttgart, la que produjo la carrocería de plástico de aquel purasangre. Y como había transcurrido demasiado tiempo para la actividad competitiva inicialmente prevista, Jochen Neerpasch, Director General de Motorsport GmbH, aunó fuerzas con Bernie Ecclestone y Max Mosley para crear la denominada Serie ProCar, como la carrera de apertura que precedería a la mayoría de los Grandes Premios Europeos de Fórmula 1 durante la temporada 1979/80.

Como el requisito mínimo de producción para la homologación en automovilismo era de 400 unidades, aquel M1 ultra bajo de motor central que sólo medía 1,14 metros de altura, salió también como modelo de calle. De este modo hacía su debut en el mercado el primer automóvil con la famosa letra “M”. El precio en 1978 de aquel M1 de 277 CV era exactamente de 100.000 marcos y, sin embargo, la demanda superó con mucho la oferta: cuando, transcurrido un año, se habían fabricado ya 130 unidades, seguía habiendo más de 300 pedidos firmes esperando que se sirvieran. Desde el comienzo, el M1 fue el deportivo de calle más rápido fabricado en Alemania, según medición de una importante publicación especializada: en una prueba realizada en 1979, el M1 alcanzó una velocidad máxima de 264,7 Km/h o 164,1 mph. “Sólo hay que cambiar de cuarta a quinta a 213 Km/h o 132 mph y seguir acelerando a tope hasta alcanzar la velocidad máxima del coche”, afirmaban los probadores de la época.

Con todo, es una cifra muy pequeña en comparación con la versión de competición: con sus 470 CV, la versión para la Serie ProCar gozaba de una velocidad máxima sobradamente superior a los 300 Km/h o 190 mph. Y fue en uno de estos bólidos a bordo de los cuales, Niki Lauda, por entonces ya dos veces Campeón del Mundo de Fórmula UNO, hizo su gran aparición en 1979, se alzó con tres de las 8 pruebas del ProCar y cruzó la meta segundo en otra ocasión. En EE.UU., los M1 del Equipo Red se convirtieron pronto en automóviles de culto que barrieron en la competición de la Clase GTO de la IMSA.

Animados por los éxitos sonados del M1 y su excelente imagen, Motorsport GmbH decidió fabricar otro modelo: procedente de la Serie 5 normal, los ingenieros desarrollaron y construyeron en 1980 el M535i, que montaba el motor de seis cilindros y 12 válvulas del 735i. Con una potencia mecánica de 218 CV, este Serie 5 se convirtió rápidamente en el rey de la conducción a tope.

La sensación de la Fórmula UNO en 1980: 
BMW crea el motor turbo del Campeonato del Mundo.

Jochen Neerpasch dejó Motorsport GmbH en 1980. Lo sucedió Dieter Stappert, asumiendo el cargo de Director Deportivo. Por su parte, Paul Rosche, responsable de los motores de competición de BMW desde 1969, ascendió a Director Técnico. Y fue de hecho Paul Rosche el principal “culpable” de que BMW decidiera, a comienzos de la década de los 80, demostrar su capacidad también en la cúspide del deporte del motor: en abril de 1980, BMW anunciaba oficialmente su entrada en la Fórmula UNO y daba luz verde a los ingenieros de Motorsport GmbH para desarrollar la primera motorización de BMW para la Fórmula UNO: tomando un motor de cuatro cilindros de sólo 1,5 litros de cilindrada y como base un bloque de serie, el equipo de especialistas que secundaban al “mago” Paul Rosche crearon un motor de Fórmula UNO que desarrollaba la escalofriante cifra de potencia de 800 CV. El secreto de tan alucinantes prestaciones era la combinación de la tecnología de 16 válvulas con un turbocompresor gestionado por primera vez en la Fórmula UNO mediante Electrónica Digital de Motores.

El primer monoplaza inició las pruebas sólo un año después y en 1982 Brabham participaba por primera vez en un Gran Premio con un motor BMW. Desde el principio, esta mecánica turboalimentada demostró su supremacía sobre la pista, alcanzando el mayor de los triunfos ya en 1983: sólo 630 días después del debut del primer motor de Fórmula UNO de BMW, el piloto brasileño Nelson Piquet ganaba el Campeonato del Mundo con el Brabham BMW BT 52. Y hasta 1987, BMW se alzó con un total de 9 victorias en Grandes Premios gracias a esta magnífica mecánica.

Los motores turbo de BMW M no fueron sólo para el equipo Brabham. También Arrows recurrió a la potencia de M entre 1984 y 1986, al igual que ATS en 1983/84 y Ligier en 1987. En 1986, Gerhard Berger ganó el Gran Premio de México a los mandos de un Benetton de Fórmula 1, lo que marcaría el último triunfo de este motor turboalimentado. Un año más tarde, Road and Track, la publicación especializada norteamericana, demostraba la potencia suprema del Benetton B 186 con Teo Fabi al volante: con 900 CV a la espalda, Fabi aceleró de 0 a 100 mph (160 Km/h) en exactamente 4,8 segundos. Y Paul Rosche estaba seguro de que este tetracilíndrico era capaz, en la práctica, de desarrollar mucha más potencia: “Deben haber sido unos 1.400 CV, pero no sabemos la cifra exacta pues nuestro dinamómetro de motores sólo llega hasta los 1.280 CV.”

En 1983, otro importante acontecimiento pasó casi desapercibido: BMW Motorsport GmbH asumía nuevas tareas y responsabilidades y se convertía en una empresa de desarrollo orientada hacia las prestaciones. En consecuencia, la nómina de esta filial tan brillante de BMW se incrementó hasta las 380 personas con el fin de poder asumir responsabilidades tan relevantes como la organización, la administración y los talleres de competición, añadidas al desarrollo, diseño y pruebas de productos destacados de BMW. Con este motivo, se crearon centros independientes de desarrollo de motores y tecnología de suspensión que aportaban la información para estas actividades. Y en las relaciones con sus clientes, Motorsport GmbH ya venía ofreciendo desde hacía tiempo bastante más que “mera” tecnología de automoción avanzada: las ventas de accesorios y la creciente demanda de automóviles producidos a la medida y equipados de manera individual por parte de los clientes con criterio ya representaba una parte considerable de las ventas.

El motor hexacilíndrico del M1 en automóviles de serie: 
el M5 y M 635 CSi.

En 1984, Motorsport GmbH volvió a saltar a las primeras páginas, sobre todo entre las publicaciones de los aficionados a los deportivos de altas prestaciones: el alegre seis cilindros en línea y veinticuatro válvulas que inicialmente montaba el M1 hacía ahora su presentación en el coupé M 635 CSi y en el M5. En concreto, el M5 fabricado artesanalmente en Preussen​strasse se convirtió rápidamente en una leyenda del mundo del automovilismo: el M5 era un auténtico “lobo con piel de cordero” que, con una potencia de 286 CV, casi triplicaba el rendimiento mecánico del 518i. Si bien a primera vista apenas se podía distinguir un M5 de su hermano de serie, su velocidad máxima de 245 Km/h o 152 mph dejaba a muchos conductores de grandes berlinas y deportivos totalmente estupefactos cuando el M5 conseguía siempre adelantarles, por más que se esforzaran. Nacía así la definición de “Expreso de los Ejecutivos”.

1986: debuta el M3, el turismo de mayor éxito de todos los tiempos.

Tras poner fin a sus actividades en la Fórmula 1, Motorsport GmbH concentró todas sus energías en las competiciones de turismos. Y en 1986, esta circunstancia condujo al nacimiento del BMW M3, una berlina compacta de dos puertas que representaba para BMW el primer desarrollo en paralelo del modelo de serie y el modelo para competición: la versión de calle, que requería una producción de 5.000 unidades en un año para poder ser reconocido como turismo, se concibió para la competición desde el principio y se adaptó en prácticamente todos sus aspectos a la normativa del Grupo A. Como las instalaciones de Preussenstrasse no eran capaces de asumir la enorme magnitud de las tareas que ello implicaba, en 1986 Motorsport GmbH se trasladó a su segunda sede en Garching, cerca de Munich.

El primer M3 pronto se convirtió en un éxito sobresaliente para BMW en todos los aspectos. Desde el comienzo mismo, este brillante coche de carreras blanco con los colores de BMW Motorsport se alzó, uno tras otro, con un triunfo en una carrera, un trofeo y un título: en 1987 el piloto italiano Roberto Ravaglia ganó el Campeonato del Mundo de Turismos al volante de un BMW M3: el primer y hasta ahora único título mundial concedido en esta categoría.
Con una potencia máxima de 195 CV procedente de su motor de cuatro cilindros y 16 válvulas, y con catalizador de serie, esta berlina de altas prestaciones se convirtió desde entonces en el patrón de referencia del automovilismo. En los cinco años siguientes, el M3 fue el líder indiscutible del panorama internacional de los turismos, al acaparar diversos  Campeonatos Europeos de Turismos, el Campeonato Alemán de Turismos (DTM) en dos ocasiones, así como una larga lista de pruebas y campeonatos internacionales y, de este modo, convertirse en el turismo de mayor éxito de todos los tiempos.

El M3 cosechó idéntico éxito como coche de calle para los consumidores, al alcanzar un volumen de ventas que nadie hubiera esperado: las ventas del primer M3 ascendieron a más de 17.100 unidades, incluidos 600 modelos de la versión tope de gama Sport Evolución M de 2,5 litros, así como 800 cabrios fabricados artesanalmente. El M3 demostró asimismo que las prestaciones deportivas y la protección del medio ambiente no tenían necesariamente que ser una contradicción en los términos, al ofrecer el M3 un nivel de economía de consumo sin parangón en relación con su potencia y prestaciones.

Un nuevo mercado: el segundo M5 se fabrica también en versión touring.

El M5 entró en su segunda generación en 1988, con la mecánica de seis cilindros en línea con una cilindrada inicial de 3,6 y, posteriormente, 3,8 litros, y con un incremento de potencia primero hasta los 315 y luego hasta los 340 CV. Otro cambio fue que los motores ya no llevan la “M” en su código de producción interno, sino una “S” que, a partir de ese momento, denotaría el origen de los motores de BMW Motorsport GmbH. El cliente podía establecer la diferencia de un vistazo, pues desde entonces las letras “BMW” se sustituían por la leyenda “M Power” en la tapa de la culata, al igual que en el M3 tetracilíndrico. El M5 se lanzó inicialmente como berlina y luego, poco tiempo después, en versión touring: una síntesis única de deportivo purasangre y automóvil de lujo.

Cuando la subsiguiente Serie 3 hizo su aparición en 1990, Motorsport GmbH ya tenía el sucesor del M3 presto y dispuesto. Sin embargo, el nuevo M3 ya no venía adornado con llamativos faldones y pasos de rueda de grandes dimensiones, como su predecesor. En vez de ello, el nuevo M3, un reflejo del signo de los tiempos, se caracterizaba por un aspecto más discreto y los entendidos sólo lo podían distinguir por determinados detalles, uno de los cuales era, claro está, el sonido inconfundible del motor de tres litros, seis cilindros y veinticuatro válvulas que desarrollaba una potencia máxima de 286 CV. Este hexacilíndrico del M3 era asimismo el primer motor de BMW que incorporaba VANOS, un sistema de ajuste permanente que modificaba el funcionamiento del árbol de levas de admisión según el caso. Este sistema patentado por BMW M dispara la cifra de par motor sobre todo a medios y bajos regímenes de giro. Otra característica exclusiva de este modelo que se veía por primera vez era la introducción de un sistema de gestión del motor desarrollada por BMW y con una capacidad de 20 millones de instrucciones por segundo.

El Automóvil del Siglo: el segundo BMW M3.

Consumidores y medios de comunicación manifestaron su adoración por este M3 desde el primer instante. Los libros de pedidos se llenaron de inmediato y los primeros títulos y premios llegaron al poco tiempo. Los lectores de sport auto, la revista del motor alemana, hicieron del más ágil de todos los BMW Serie 3 su “Coche del Año” nada menos que dos veces consecutivas. La publicación francesa Auto Plus eligió incluso al M3, tras una comparación con otros modelos para consumidores de gran poder adquisitivo, el “Coche del Siglo”. Y, de forma inmediata al lanzamiento del M3 en EE.UU., los redactores de Automobile Magazine dieron a la nueva estrella su distinción al “Coche del Año”, la primera vez que este premio iba a parar a un vehículo de importación.

Esta vez, se incluyeron en el proceso de planificación desde el principio tanto una versión cabrio como una berlina algo más orientada al confort. Con una potencia máxima de 295 CV, el M3 GT fabricado en una pequeña serie especial elevó el patrón de referencia de las prestaciones hasta lo más alto. Entre 1992 y 1996, Motorsport GmbH fabricó más de 85 modelos del Serie 3 de competición de cuatro puertas basados en este M3. El M3 GTR con Johnny Cecotto a los mandos ganó el Campeonato ADAC GT en 1993 y se dispuso a conquistar el mercado norteamericano de los deportivos de competición. Por lo tanto, a nadie sorprendió que en 1996 el PTG M3 de 400 CV ganara el título de la IMSA.

El comprador realmente entendido podía adquirir su M3 –al igual que cualquier otro BMW– fabricado conforme a sus deseos personales, pues en 1991 Motorsport GmbH había fundado BMW Individual, una filial que complementaba las actividades existentes de la matriz. Con una cartera de productos que abarca toda la gama de modelos de BMW, esta empresa especializada satisface los deseos y preferencias más exclusivos, al producir automóviles a la medida del cliente y superar con mucho el equipamiento opcional “habitual”. Existe una demanda especialmente alta de colores de pintura insólitos o de determinados elementos de equipamiento interior, así como características individuales y sistemas electrónicos de comunicación profesional. Con la constitución de BMW Individual, Motorsport GmbH volvía a ser pionera en el mercado, al abrir la puerta a un estilo más individual también en el mundo del automóvil; cabría decir incluso que se trataba del nivel máximo de orientación hacia el cliente.

Dado el impresionante ritmo de desarrollo y expansión de esta nueva línea de negocio, había que ajustar la empresa una vez más: precisaba un nuevo nombre que recogiera todo su ámbito de actividades, pues un cliente que deseara personalizar su coche en BMW Individual o tomar parte en la Formación de Conductores de BMW no encontraba lo que estaba buscando bajo la denominación existente de “Motorsport GmbH”. Y ¿qué mejor que la legendaria letra M, definida dentro de la empresa como la “letra más potente del mundo”? De este modo, desde el 1 de agosto de 1993, la antigua Motorsport GmbH ha sido BMW M GmbH.

En 1995, ese éxito de ventas llamado BMW M3 recibió aún más potencia, dentro de un proceso de evolución de gran alcance. Y esta inyección de potencia –321 CV a partir de 3,2 litros, es decir, más de 100 CV por litro, lo que constituía un nuevo patrón de referencia para nuestros competidores– venía acompañada al mismo tiempo de más par motor. Otro aspecto destacable era la introducción de un cambio manual de seis velocidades de serie que transmitía la potencia a las ruedas traseras.

Una primicia mundial en el campo de la tecnología de transmisiones: el SMG.

Hablando de transmisiones, en 1996 BMW M GmbH se convirtió en el primer fabricante de automóviles del mundo en lanzar el Cambio Secuencial M (SMG), al ofrecer esta tecnología exclusiva en el M3. Tomando como base el cambio convencional del M3, el SMG activa el embrague de forma electrohidráulica al cambiar de marcha. De este modo, a partir de ahora el conductor del M3 ya no tenía que pisar el pedal de embrague, sino que podía cambiar de marcha al instante sencillamente empujando o tirando de la palanca de cambios un nivel. Si bien al principio algunos conductores se mostraron algo escépticos ante esta nueva tecnología, el SMG pronto se convirtió en un gran éxito en el mercado y hacia el final de la  producción casi todos los BMW M3 montaban un cambio SMG.

Ese mismo año –1996– otro motor con el distintivo M cosechaba un triunfo muy destacado: se trataba del seis litros y 12 cilindros que propulsó el prototipo cubierto de McLaren BMW hasta la victoria en las 24 Horas de Le Mans. Su tecnología multiválvulas, un cigüeñal de titanio y un embrague de aluminio contribuyeron a proporcionar a este V12 una potencia máxima superior a 600 CV. Era, una vez más, un motor diseñado y producido por Paul Rosche, quien había creado el F UNO junto con el responsable de diseño de McLaren, Gordon Murray, como el último deportivo de calle. Pocos años más tarde, en 1999, BMW celebraba el mayor de los éxitos con esta mecánica: el BMW V12 lograba la victoria en Le Mans.

Para entonces, este motor sobresaliente ya no era un producto de 
M GmbH, pues a finales de 1995 se había fundado en el Reino Unido BMW Motorsport Ltd, con el objeto de asumir todas las actividades deportivas de BMW. Desde entonces, M GmbH se ha concentrado en tres actividades: los automóviles BMW M, BMW Individual y la Formación de Conductores de BMW.

Dos gemelos con músculo: el M roadster y el M coupé.

El siguiente deportivo en lucir la mítica M en la trasera llegó al mercado poco más tarde, en 1997: el M roadster, lo último en deportivos en todas sus facetas, es algo más que una “mera” combinación fascinante del Z3 roadster con la mecánica de 321 CV del M3. En su momento, este coche-músculo era también el modelo cimero dentro de la nómina de roadsters de BMW. Y el M coupé, que vendría poco después del M roadster, es un deportivo purasangre del más alto nivel, también con el motor del M3 y basado en el M roadster, pero con su propio carácter peculiar. De hecho, el M coupé combina una agilidad y unas prestaciones dinámicas de conducción supremas en una carrocería que ofrece no sólo placer al volante, sino también ventajas prácticas para la vida cotidiana. Por ejemplo, en el compartimento posterior de atractivo diseño caben perfectamente dos bolsas de palos de golf.
1998: el BMW M5 con motor de 8 cilindros y 400 CV.

En 1998, los ingenieros de BMW M GmbH lanzaron la tercera generación del BMW M5, que inauguraba una dimensión enteramente nueva de la dinámica de conducción en este segmento del mercado. Como es natural, la discreción volvió a ser la palabra clave a la hora de crear este modelo superior de altas prestaciones dentro de la exitosa Serie 5. Ese es precisamente el motivo por el que sólo los entendidos distinguen el nuevo M5 por fuera, al fijarse en el faldón delantero de nuevo diseño con una toma de aire de grandes dimensiones, las imponentes llantas de aleación ligera y los cuatro tubos de escape que ya eran bien conocidos del M roadster y del M coupé.

Por primera vez, el corazón del M5 es un nuevo motor octocilíndrico que ofrece lo máximo en potencia y par motor: la potencia máxima es de 400 CV (294 kW) y el par máximo se sitúa nada menos que en los 500 Newton metros (369 libras-pie). Y al igual que su predecesor, el nuevo M5 vuelve a montar un cambio manual suave y ultrapreciso de seis velocidades.

2000: llega el tercer M3 con un fascinante nuevo diseño.

A lo largo de los años, los ingenieros de BMW M han marcado la pauta no sólo en cuanto a tecnología de motores, sino también en el apartado de chasis y suspensión, por ejemplo en el M3 de tercera generación. Al hacer su debut en el año 2000, el M3 incorpora también los frenos compuestos del M5, con discos de freno flotantes que reúnen las ventajas de una mejor disipación del calor y una vida útil más prolongada que los sistemas normales.

El nuevo BMW M3 ofrece un poco más de todo: más potencia, más prestaciones y más exclusividad. En cifras, ese “poquito” se traduce 
en 343 CV, 365 Nm (269 libras-pie) y una aceleración de 0 a 100 Km/h en 
5,2 segundos. Y, a diferencia de su predecesor, el nuevo M3 vuelve a dejar bien patentes sus sobresalientes prestaciones y cualidades de conducción a través de un diseño realmente fascinante.

Al mismo tiempo, el nuevo M3 es igual de práctico y sencillo que antes. Y sin embargo, es un auténtico deportivo de altos vuelos que vuelve a situarse a la cabeza de su categoría mediante la combinación global de características y aspectos sobresalientes.

Por tanto, en su 30º aniversario M GmbH ofrece a los consumidores un automóvil deportivo que comparte su “corazón” con el primer coche producido por Motorsport GmbH: una mecánica de seis cilindros en línea realmente magnífica con un cubicaje algo superior a tres litros y que entrega una potencia máxima muy por encima de los 300 CV. Aparte, claro está, 
de un chasis y un sistema de frenos que demuestran su enorme superioridad sobre todo en condiciones extremas. Por entonces, sin embargo, el automóvil se denominaba BMW 3.0 CSL y sólo podía circular en los circuitos de carreras. Hoy en día, el M3 es cómodo, práctico, perfectamente apto para la circulación diaria y, como es lógico, homologado para la calle. Sin embargo, la característica más importante no ha experimentado cambios: el puro placer de la conducción al más alto nivel. 

Los automóviles de BMW M GmbH.

BMW M es lo que podríamos denominar el fabricante especializado dentro de BMW Group: una empresa de desarrollo, producto y asistencia comprometida con las altas prestaciones, que marca la pauta de la industria mundial de la automoción. M se dedica fundamentalmente al desarrollo de automóviles extraordinariamente deportivos, dinámicos y exclusivos. Lo que es precisamente por lo que M GmbH posee la condición de fabricante de automóviles independiente. En la actualidad, su línea de productos sumamente exclusiva se compone de cinco modelos diferentes:

BMW M3 coupé 
BMW M3 cabrio
BMW M roadster
BMW M coupé
BMW M5

El BMW M3.

Más potencia, más prestaciones, más exclusividad... el BMW M3 posee un poquito más de todo. La última versión de deportivo muniqués de fama mundial no tiene ninguna clase de parangón en los mercados mundiales, al ofrecer a su propietario las más altas prestaciones, tanto en forma de coupé como en versión cabrio.

El motor de 3,2 litros y seis cilindros en línea con doble VANOS y válvulas de mariposa independientes, que se monta en todas las variantes nacionales, rinde 343 CV (242 kW) en la versión ECE (333 CV en la versión norteamericana) a 7.900 r.p.m. El concepto M de alta velocidad que subyace en el desarrollo de esta mecánica sigue las mismas normas aplicables a los motores de competición más exigentes del mundo: los que corren en Fórmula UNO.

Pese a su elevada velocidad máxima, el motor ofrece una amplia horquilla de régimen utilizable, al desarrollar el 80 por ciento de su par máximo a sólo 2.000 r.p.m. Por mencionar sólo algunas cifras, el M3 coupé acelera de 0 a 100 Km/h en sólo 5,2 segundos (cabrio: 5,5) y tarda tan sólo 5,4 (cabrio: 5,9) en acelerar de 80 a 120 Km/h en cuarta velocidad.

Caja de cambio de seis velocidades también con cambio secuencial.

Junto con la transmisión final, el cambio manual de seis relaciones garantiza una aceleración que supera la marca de los 100 Km/h sin pasar de segunda. Al mismo tiempo, la sexta velocidad está diseñada para alcanzar la velocidad máxima del M3, limitada a 250 Km/h o 155 mph, a un régimen de giro limitado del motor moderado.

De forma alternativa al cambio manual convencional, M GmbH también ofrece el M3 con el Cambio Secuencial M (SMG). Mientras el conductor de un automóvil convencional mueve la palanca de cambios dentro de la clásica H para engranar la velocidad deseada, el SMG se acciona en fracciones de segundo mediante unas palancas situadas detrás del volante: todo lo que el conductor tiene que hacer para aumentar de velocidad es accionar la palanca derecha, mientras que, para reducir, debe accionar la palanca izquierda. Y durante este proceso el conductor puede mantener el acelerador pisado a fondo, la avanzada electrónica del motor suspende la transmisión de potencia del motor durante unos pocos milisegundos y la unidad de control cambia las marchas y desembraga/embraga de forma electrohidráulica, lo que quiere decir que ya no hay pedal de embrague.

Nuevo en el M3: el diferencial M de bloqueo variable.

El sistema de estabilidad DSC que el conductor puede desactivar cuando desee y el diferencial M de bloqueo variable sirven ambos para elevar al más alto nivel las de por sí muy seguras características de conducción del M3. El diferencial M de bloqueo variable, por ejemplo, ofrece considerables ventajas en cuanto a tracción incluso en las situaciones más difíciles en carretera, es decir, con distintos coeficientes de rozamiento de las ruedas del eje motor en un lado y en el otro. El diferencial M de bloqueo variable, 
unido al sistema DSC reglado con precisión y al equilibrado reparto de cargas entre ejes, ayudan a conferir al M3 características de conducción que hasta ahora se consideraban imposibles en un deportivo de tracción posterior.

Frenos compuestos de alto rendimiento 
y sistema de control de presión de los neumáticos.

El sistema de frenos de alto rendimiento y enormes dimensiones incorpora frenos compuestos y flotantes: el nucleo interior ventilado de los discos está conectado con el nucleo exterior de aluminio del freno mediante pernos de acero inoxidable fundido en disposición “flotante”, sin ninguna pieza de conexión rígida entre medias. Esto reduce considerablemente las cargas que actúan sobre el disco de freno a cuenta de las condiciones térmicas y aumenta considerablemente su vida útil.

El Sistema de Control de Presión de los Neumáticos (TPW), ahora mejorado hasta un nivel si cabe superior, vigila constantemente las ruedas cuando el coche se encuentra en marcha y dispara una alarma si la presión desciende más de un 50 por ciento aproximadamente. 
Incluso con una reducción de la presión de esa magnitud, los neumáticos, gracias al borde ampliado (EH) de las ruedas, permanecen de forma segura en las llantas y permiten al conductor detener el vehículo sin problemas.

Atlético y elegante todo en uno.

Pese a su aspecto muscular y a su anchura, el M3 es elegante visto desde cualquier ángulo. Gracias a su faldón delantero con faros antiniebla de diseño elíptico y a las grandes tomas de aire, el más potente de todos los Serie 3 destaca claramente por encima del resto de modelos de la gama. Un elemento característico del capó del M3 es la cúpula que se eleva suavemente en el centro para que haya espacio para su poderosa mecánica.

Visto desde un lado, con sus pasos de rueda, el M3 es mucho más ancho que las versiones “normales” de la Serie 3, y llama la atención por las branquias laterales y el logotipo de M3 en los paneles laterales delanteros. Este aspecto muscular que optimiza la aerodinámica del vehículo recibe el complemento de unos neumáticos espectacularmente anchos: 225/45 ZR 18 delante y 255/40 ZR 18 detrás, montados en llantas de aleación ligera y doble radio diseñadas por M.

Asientos deportivos M con regulación de la anchura del respaldo.

Por vez primera, el BMW M3 coupé incorpora asientos deportivos con regulación de la anchura del respaldo: unas cámaras de aire a izquierda y derecha del respaldo se hinchan por medio de una bomba eléctrica con sólo pulsar un botón, para proporcionar un apoyo lateral a la medida del cuerpo y las preferencias personales de cada conductor y también del acompañante. Ambas cámaras están separadas mediante una válvula adicional que sirve para evitar todo desplazamiento indeseado de la presión en curvas pronunciadas o carreteras sinuosas, al fluir el aire de la cámara interior a la exterior y, de este modo, invertir la finalidad real del respaldo.

El BMW M roadster.

La legendaria potencia M unida a ese sentimiento purista del roadster: eso es precisamente lo que el BMW M roadster ofrece. En carretera, eso se traduce en unas prestaciones sobresalientes y en la emoción de la potencia. Y es obvio que este vehículo de carácter individual es el modelo más exclusivo dentro de la serie de roadsters de BMW.

El BMW M roadster representa lo máximo en experiencia al volante de un vehículo extremo, el motor hexacilíndrico multiválvulas de 325 CV/239 kW del BMW M3, unido a un peso contenido de 1.350 Kg o 2.977 libras, garantiza las prestaciones más impresionantes: acelera de 0 a 100 Km/h en tan solo 5,3 segundos y una potencia aparentemente inagotable propulsa este automóvil M en todas las marchas, hasta que el limitador electrónico de velocidad se activa a 250 Km/h o 155 mph.

Una experiencia automovilística muy especial, dentro y fuera.

Estas apasionantes cifras de prestaciones bastan para explicar la posición única de este modelo de BMW M dentro del mercado mundial del roadster. Ni siquiera en un primer vistazo puede el M roadster ocultar su carácter: sencillamente exhala potencia incluso parado. El frontal del M roadster no sólo parece más agresivo que las demás versiones del Z3, sino que también combina el diseño con el pragmatismo para conseguir mayor fuerza emocional: el caudal de aire necesario para el radiador, la mejora de las fuerzas descendentes sobre el eje delantero modificado y la desviación continuada del aire hacia la transmisión final, por debajo del suelo del coche, fueron criterios importantes a la hora de diseñar el faldón delantero. La trasera de este automóvil excepcional, por su parte, está dominada por cuatro tubos de escape de grandes dimensiones en acero pulido, que le confieren un aspecto poderoso.

Esa sensación de potencia también la transmiten las llantas de aleación ligera de fundición M RoadStar diseñadas especialmente. Con unas medidas de 7½ J x 17 delante y 9 J x 17 detrás, estas ruedas calzan neumáticos de ancho especial: 225/45 ZR 17 en el eje anterior y 245/40 ZR 17 en el posterior.

El M roadster es el primer BMW que carece por completo de rueda de repuesto: en primer lugar, la forma especial de las llantas impide que el neumático quede totalmente deshinchado en caso de pinchazo y, en el caso (poco posible) de que así fuera, el Sistema de Movilidad M –un minicompresor y un producto sellante de acción rápida– permiten al conductor llegar al taller más próximo. En segundo lugar, un bien organizado servicio de emergencia de ámbito europeo garantiza la rápida sustitución del neumático en caso de que éste quedara totalmente destruido.

En el interior, el M roadster también sobresale visiblemente de sus hermanos “menores”. Por un parte, la perfecta combinación de colores acentúa el diseño clásico del interior que justamente merece el calificativo de “cabina de mando”. Por otra parte, los tres relojes analógicos circulares que presentan la hora, la temperatura exterior y la temperatura del aceite en el amplio túnel central, crean esa genuina sensación de roadster.

Como reflejo del nivel superior de confort que el cliente justamente espera de un automóvil de este calibre, BMW M GmbH fabrica el M roadster con accionamiento electrohidráulico del techo como elemento de serie. El conductor y su acompañante puede por tanto convertir su vehículo en un solarium sobre ruedas en cuestión de segundos, sin siquiera tener que bajarse del coche.

El motor del M3, justo en el medio.

Al arrancar el motor M derivado del BMW M3, el conductor hace que, literalmente, hombre y máquina cobren vida. Con cuatro válvulas por cilindro, esta mecánica de 3,2 litros, con seis cilindros en línea y 325 CV/239 kW, unida a una tara de aproximadamente 1.360 Kg o 2.999 libras, proporciona una relación peso-potencia de 4,2 Kg/CV. Otra característica de este motor único es el ajuste variable del árbol de levas con control de coordenadas (VANOS), con alimentación independiente de aceite a alta presión. Seis válvulas de mariposa independientes de accionamiento mecánico garantizan la respuesta inmediata al acelerador y que el vehículo siga inmediatamente las órdenes del conductor.

Este motor multiválvulas clásico, una de las mecánicas de aspiración atmosférica más potentes del mundo desde el punto de vista de la potencia por litro, supera el mítico listón de los 100 CV por cada 1.000 cc. El par máximo de 350 Newton metros o 258 libras-pie, por su parte, llega a tan sólo 3.250 r.p.m., lo que ofrece al conductor del M roadster una amplia cifra de potencia a su inmediata disposición, sean prácticamente cuales fueren las condiciones y a casi todos los regímenes de giro del motor. El resultado de estas impresionantes cifras de rendimiento es un empuje descomunal a partir de 2.000 r.p.m. en un motor que acelera de forma fulgurante hasta las 7.600 r.p.m., cuando el limitador de velocidad entra en acción; en otras palabras, todos los ingredientes de un deportivo purasangre. Esta suprema embestida de potencia viene acompañada de ese sonido ronco del motor y ese bramido del escape que sólo un hexacilíndrico de BMW M puede ofrecer.

La excelente suspensión y los frenos sobresalientes .

El M roadster también ofrece las mejores prestaciones deportivas gracias a un chasis y una suspensión de primer orden que garantizan una conducción firme y la transmisión directa de todas las sensaciones al conductor, sin llegar sin embargo al extremo brutal de aquellos antiguos roadsters del pasado. El eje delantero con resortes monojunta incorpora brazos de control y amortiguadores McPherson, mientras que el eje posterior con barra semisuspendida es un diseño probado que transmite al asfalto los 325 CV que rinde el motor gracias a su configuración especial orientada hacia esta clase de prestaciones. La dirección de gran precisión y sensibilidad proporciona siempre al conductor información exacta sobre las condiciones del firme, así como sobre las fuerzas laterales, lo que garantiza una sensación de seguridad activa suprema. Como cabría esperar, el BMW M roadster posee unas cualidades dinámicas de conducción muy superiores a la media.

El sistema de frenos del roadster de BMW más potente también es muy superior a la media. Al igual que el actual M3, el M roadster monta discos de freno compuestos en el eje delantero, con banda flotante de rozamiento que discurre sobre otro de aluminio extraligero. Los frenos posteriores, por su parte, corren a cargo de discos ventilados convencionales. La potencia de frenada que proporciona este sistema sólo está al alcance de muy pocos automóviles en el mundo, tanto desde el punto de vista de la fiabilidad a prueba de fatiga como del propio efecto de los frenos.

Con esta clase de tecnología, la sinergia de hombre y máquina en el M roadster es realmente única. No sería exagerado decir que sólo un puñado de coches en el mundo es capaz de ofrecer una experiencia de conducción tan intensa como este BMW tan especial. Y si bien este automóvil demanda mucho del conductor cuando éste exige el máximo del coche, satisface todas las necesidades de la tranquila conducción cotidiana.

El BMW M coupé.

El BMW M coupé ha devuelto al mercado un tipo de coche que había estado prácticamente “extinto” durante décadas: el deportivo clásico en el mejor sentido de la palabra. 
Un automóvil fabricado con el propósito único y exclusivo de proporcionar al conductor esa experiencia original, realista y pura del automovilismo de verdad. Todos los elementos que no fueran absolutamente necesarios en interés de la seguridad y que pudieran debilitar las sensaciones mecánicas se han omitido. Así, esta pureza exclusiva permite al conductor comprobar los excelsos niveles alcanzados por los ingenieros de M GmbH en el terreno de la perfección mecánica.

En comparación con el Z3 3.0i coupé, el M coupé posee su propio faldón delantero distintivo, con unas tomas de aire aún más grandes para el circuito de refrigeración y tomas adicionales para refrigerar los frenos. La parte posterior está dominada por cuatro poderosos tubos de escape realizados en acero inoxidable pulido que, pese a su sonido especialmente enérgico, cumplen todas las normas de ruidos de los años venideros gracias a los silenciadores posteriores de grandes dimensiones. Otros signos de distinción que destacan en el exterior son las llantas de aleación ligera de 17 pulgadas con neumáticos de diferente medida delante y detrás, los retrovisores de diseño exclusivo, las tomas de aire laterales con tiras cromadas horizontales y ese logotipo de M tan conocido.

Tres elementos definen un deportivo de verdad:
suspensión, motor y frenos.

Hay razones técnicas muy simples y sencillas que explican dónde reside el carácter único de conducir –y disfrutar– el M coupé: un deportivo siempre se define por tres elementos muy específicos: una suspensión firme que ofrezca un perfecto agarre a la carretera, un motor potente que permita unas excelentes aceleraciones y unos frenos infatigables que proporcionen una deceleración superior.

El M coupé satisface todos estos requisitos. En comparación con las dimensiones de su carrocería, presenta una considerable distancia entre semiejes de 2.459 mm o 96,81´´ y un ancho de vías de 1.422 mm o 55,98´´ en el tren delantero y aún mayor, de 1.492 mm o 58,74´´ en el tren posterior. Unido a unos neumáticos muy anchos, estas características constituyen unos cimientos muy sólidos para disfrutar de la máxima estabilidad y precisión en carretera. A todo ello hay que sumar un centro de gravedad bajo, una suspensión y amortiguación firmes, meticulosamente regladas, así como una dirección asistida de piñón y cremallera poco desmultiplicada y muy precisa.

Al igual que el roadster, el M coupé viene con llantas de aleación ligera de fundición M RoadStar creadas específicamente para este automóvil. Con unas medidas de 7½ J x 17 delante y 9 J x 17 detrás, estas llantas exclusivas de cinco brazos se basan en el concepto de parada segura gracias a su borde asimétrico: al contar con un borde metálico en uno de sus lados, estas llantas impiden que el neumático quede totalmente deshinchado en el caso hipotético de un pinchazo. En tales circunstancias, por tanto, el conductor podrá pese a todo maniobrar su M coupé y llevarlo hasta el arcén o incluso hasta la siguiente zona de descanso. Estas llantas diseñadas especialmente montan neumáticos de alta velocidad de 17 pulgadas, de medidas 225/45 ZR 17 delante y 245/40 ZR 17 detrás. 

El corazón de un auténtico atleta: el motor.

Para capitalizar realmente las cualidades dinámicas de conducción de un chasis y una suspensión como estos, obviamente se necesita la clase adecuada de potencia mecánica. Y la palabra “adecuada” en realidad quiere decir mucho más que sólo “potencia”. Sobre todo en el caso de un deportivo con el compromiso del M coupé exige un concepto global armónico centrado sistemáticamente en características como la potencia por litro, la suavidad de funcionamiento, la curva de par, así como las dimensiones y peso del automóvil. Como es lógico, el bajo consumo de combustible y las emisiones de escape limpias se dan por supuestos.

Ningún otro motor se ajusta mejor a esta descripción que el seis cilindros en línea de BMW. 
En el M coupé, el motor cubica 3,2 litros, desarrolla una potencia máxima de 325 CV/239 kW y disfruta de un par motor máximo de 250 Nm o 258 libras-pie a 3.250 r.p.m. El motor M incorpora elementos tecnológicos procedentes de la competición como el doble VANOS, seis válvulas de mariposa independientes, una bomba de aceite de dos fases y la Electrónica Digital de Motores MS S 50, con control de detonación para cada cilindro y gestión de la inyección. Este motor M de seis cilindros, una de las mecánicas de aspiración natural más potentes del mundo en términos específicos, supera la cifra mágica de los 100 CV por litro.

Este caudal de potencia se transmite a las ruedas por medio de un cambio manual de cinco velocidades adaptado perfectamente a las necesidades y requisitos de un deportivo clásico como éste, con un escalonamiento óptimo que permite unas transiciones suaves de una marcha a otra y un perfecto flujo de potencia en todo momento. Agradable de utilizar y con un recorrido corto, la palanca de cambios del M coupé, escueta y muy corta, puede calificarse con justeza de “joystick”.

Superiores en todos los aspectos: los frenos.

Los frenos de un BMW han estado siempre entre los mejores de su época, sobre todo en el caso de un deportivo purasangre como el M coupé. De hecho, no resulta exagerado afirmar que muy pocos automóviles en el mundo pueden ofrecer la misma potencia y rendimiento de frenada que en este caso se garantiza por medio de frenos compuestos procedentes de la competición y que también se montan en el M3 y el M roadster. 
Estos frenos compuestos, que son un desarrollo interno de BMW M GmbH, siguen siendo exclusivos hasta la fecha en el mundo de la automoción. El elemento central es un disco multicomponente con unos cojinetes radiales antirozamiento que soportan el anillo de rozamiento del freno de disco. Esto permite que el anillo de rozamiento se dilate libremente a altas temperaturas, sin que ello afecte en nada al sistema. La ventaja es un confort de frenada sistemático, libre de cualquier efecto negativo que pudiera provocar la deformación térmica de los frenos de disco, así como una mayor vida útil y un menor peso. Como complemento de estos frenos compuestos, el eje trasero monta los discos de freno con ventilación interna del M3. Y sólo por tradición, el M coupé incorpora la asistencia a la tracción de un diferencial autoblocante tarado al 25 por ciento.

Un deportivo de BMW ofrece algo más: el concepto perfecto.

El punto crucial no sólo está en desarrollar los ingredientes adecuados para un deportivo, sino en amalgamar correctamente dichos ingredientes. También en este punto, el M coupé es un auténtico clásico: el motor adopta una disposición delantera, mientras que el eje motor es el posterior, en una configuración que se advierte desde un primer momento por el sobredimensionamiento de los pasos de las ruedas  posteriores. Este concepto posee una larga tradición en BMW, aunque no por guardar la tradición, sino por sus ventajas físicas.

La ventaja más significativa es la perfecta combinación de estabilidad y agilidad, ambas determinadas por las fuerzas de inercia del vehículo. Estas fuerzas, a su vez, dependen del peso del coche y de la distribución de masas. Y el M coupé presenta unas excelentes credenciales en ambos terrenos, con unas masas bajas y una distribución de la masa central, que agrupa el motor y la transmisión como componentes más pesados, directamente en torno al centro de gravedad.

Aparte de la buena estabilidad direccional en línea recta –que es ciertamente muy importante, pero que en realidad se convierte en una desventaja en terreno virado– la agilidad y la espontaneidad que permiten al vehículo responder con suavidad a las órdenes del conductor son cruciales para el placer puro de la conducción que se experimenta al volante. Y como las carreteras más bellas del mundo son muy sinuosas, la agilidad es esencial para disfrutar de la conducción. Como, claro está, hay que conservar el control de esta agilidad en todas las circunstancias, las cuatro ruedas deben permanecer siempre en contacto sólido y firme con el asfalto. Que es precisamente el motivo por el que el peso del M coupé está repartido conforme a ese ideal del 50:50 entre los dos ejes que soportan tanto la tracción como el efecto de los frenos.

Este concepto es sencillamente perfecto no sólo para el comportamiento dinámico, sino también para el confort, que la amplia batalla del modelo  proporciona en cantidad suficiente para disfrutar incluso en viajes largos.

El BMW M5.

Este automóvil ha creado un segmento de mercado totalmente nuevo: 
la berlina de altas prestaciones realmente sofisticada a todos los respectos. Combinando inicialmente las cualidades superiores de la Serie 5 de BMW con el motor deportivo del legendario M1, el M5 ofrece una simbiosis única de comodidad y elegancia, por un lado, y de prestaciones y potencia excepcionales, por otro.

Este principio de las prestaciones excepcionales combinadas con la máxima discreción ha sido siempre la característica más destacada de todos los automóviles M. Y el M5 no es la excepción: es también un  deportivo disfrazado, un coche que ofrece una sensación muy especial del placer de conducir alegremente. En otras palabras, un lobo con piel de cordero.

La discreción vuelve a ser, por tanto, la palabra clave del modelo más dinámico y lujoso de la, por lo demás, tan exitosa Serie 5. Por eso precisamente, sólo los entendidos distinguen el M5 desde fuera: fijándose en su exclusivo faldón delantero con una toma de grandes dimensiones para el area de refrigeración, las llantas de aleación de medidas 8 J x 18 delante y 9½ J x 18 detrás, unos neumáticos de alta velocidad muy anchos, concretamente 245/40 ZR 18 y 275/35 ZR 18, y los cuatro tubos de escape habituales en otros modelos M de BMW.

Prestaciones sublimes gracias a una mecánica de cinco litros.

Un vistazo bajo el capó del BMW M5 confirma lo que el observador supondrá (y escuchará) desde fuera: de aquí procede su fuerza. Porque el M5 monta un motor deportivo V8 de altas prestaciones que cubica nada menos que cinco litros. Fantástica hasta en su sonido, esta sobresaliente mecánica desarrolla 400 CV (294 kW) a 6.600 r.p.m., así como un par máximo de 500 Nm o 369 libras-pie a 3.800 r.p.m.

El ajuste variable del árbol de levas (doble VANOS) que también incorporan otros modelos M, así como el sistema de admisión con válvulas de mariposa independientes controladas electrónicamente, garantizan un par motor fantástico desde regímenes bajo y medios, además de una repuesta inmediata al acelerador y una combustión óptima con un bajo nivel de emisiones. Otras soluciones de alta tecnología integradas en este excepcional motor multiválvulas son la alimentación de aceite totalmente controlada para soportar las fuerzas centrífugas, la refrigeración por flujo cruzado y un intercambiador de calor aceite/agua. La gestión del motor es un avance técnico concebido por BMW capaz de realizar más de un millón de instrucciones por segundo, una dimensión tecnológica comparable a la de la Fórmula UNO.

Con el fin de disfrutar de la tracción óptima en prácticamente cualquier situación, esta impresionante planta motriz se encuentra situada muy por detrás del eje delantero. Junto con el sistema antitrompo DSC (Control Dinámico de la Estabilidad) III de reglaje deportivo y el sistema de control de resistencia, todo ello garantiza la transmisión efectiva y segura de los 400 CV mecánicos al asfalto. Al beneficiarse de la caja de cambios reforzada de seis velocidades, de gran precisión y corto recorrido, el embrague monodisco en seco autorregulable con pedal de corto recorrido y una tensión del pedal que permanece sin cambios a lo largo de la vida útil del automóvil, el conductor del M5 puede exprimir la potencia pura del brioso V8 con la máxima precisión. La potencia realmente sobrecogedora del motor se transmite a las ruedas posteriores por medio de un árbol de transmisión y de unos ejes de tracción de peso y resistencia optimizados.

Una fascinante sensación de potencia.

La característica más fascinante de este 8 cilindros no es, empero, el mero desarrollo de potencia, sino más bien el modo de entregarla. Esta superioridad es el resultado, entre otras cosas, del doble VANOS con control constante de coordenadas que montan los demás modelos M, junto con las válvulas de mariposa independientes controladas electrónicamente (accionamiento por cable), así como un circuito de aceite con alimentación constante, independientemente de las fuerzas centrífugas. Considerados por separado, la potencia y par motor de la mecánica del M5 no revelan el verdadero carácter esta máquina fascinante. No en vano al desarrollar este motor realizado enteramente en aluminio y también muy atractivo por su aspecto y diseño, los ingenieros de BMW se centraron no sólo en la potencia, sino también en conferirle una elevada cifra de par a bajo régimen. El resultado es un 85 por ciento del par máximo del motor a sólo 1.500 r.p.m.

Esta fuerza descomunal es el resultado de un comportamiento de giro bastante excepcional para un V8: el motor del M5 sube de revoluciones sin problemas hasta las 7.000 vueltas. Unido a la relación de transmisión global y, en particular, al escalonamiento corto y deportivo del cambio manual de seis relaciones que monta de serie, el conductor puede disponer de mucha más potencia a prácticamente cualquier velocidad que con un motor menos revolucionado. Y esta filosofía de potencia y par motor ofrece considerables ventajas en carretera, léase una aceleración más profunda y constante y, en particular, una mayor flexibilidad.

El M5 ofrece por tanto un nivel de cualidades dinámicas de conducción muy superiores a las de una berlina deportiva convencional; unas cualidades de conducción que otorgan a este vehículo una posición absolutamente sobresaliente en el mercado. De hecho, la aceleración en condiciones de circulación normales –el M5 tarda sólo 4,6 segundos en acelerar de 80 a 120 Km/h en cuarta velocidad– es si cabe más impresionante que la cifra “clásica” de 0 a 100 Km/h en 5,3 segundos.

Equipamiento exclusivo para un automóvil exclusivo.

Al elegir entre el acabado interior Sportive o Exclusive, el comprador del M5 puede decidir si desea hacer más hincapié en el “lobo” o en el “cordero” desde el punto de vista del equipamiento, al diferir considerablemente estas dos opciones en el uso de los materiales. Pero sea cual sea la elección, el cliente disfrutará de un ambiente absolutamente adecuado para un automóvil sofisticado de este calibre. El M5 es el moderno Expreso de los Ejecutivos, la berlina dinámica para el automovilista de cada día.

A través únicamente de su potencia mecánica y de su par, el M5 ofrece no sólo unas prestaciones excepcionales, sino más bien unas cualidades de conducción dinámicas y una reserva suprema de caballos mecánicos que hacen de este modelo exclusivo un auténtico deportivo dentro del terreno de las berlinas de altas prestaciones.

Especificaciones del BMW Serie 3 coupé.
M3.
	Carrocería
	
	M3
	
	
	

	Nº de puertas/plazas

L
	 
	2/5
	
	
	

	Longitud/anchura/altura (en vacío)
	mm
	4.492/1.780/1.372
	
	
	

	Batalla
	mm
	2.731
	
	
	

	Distancia entre vías, delantera/posterior


	mm
	1.508/1.525
	
	
	

	Diámetro de giro
	m
	11,0
	
	
	

	Cap. depósito de combustible
	aprox. l
	63
	
	
	

	Sistema de refrigeración, i/calefacción

L
	l
	10,7
	
	
	

	Aceite motor


	l
	7
	
	
	

	Líquido de la transmisión
	l
	1,9
	
	
	

	Líquido de la transmisión final
	l
	1,2
	
	
	

	Peso en vacío (EU1)
	Kg
	1.570
	
	
	

	Carga máxima (DIN)
	Kg
	505
	
	
	

	Peso máximo autorizado (DIN)
	Kg
	2.000
	
	
	

	Carga máxima eje delantero/trasero
	Kg
	970/1.140
	
	
	

	Peso máximo del remolque2
	
	
	
	
	

	con frenos (12%)/sin frenos
	Kg
	–
	
	
	

	Carga máx. techo/peso morro remol.
	Kg
	75/–
	
	
	

	Capacidad del maletero VDA
	l
	410
	
	
	

	Coef. de resistencia aerodinámica
	cX x A
	0,688
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Disposición/cilindros/válv. por cilindro


	 
	En línea/6/4
	
	
	

	Gestión del motor
	 
	MSS 54
	
	
	

	Cilindrada
	cc
	3.246
	
	
	

	Diámetro/carrera
	mm
	87,0/91,0
	
	
	

	Relación de compresión


	:1
	11,5 
	
	
	

	Calidad del combustible
	RON
	98
	
	
	

	Potencia máxima
	kW/CV
	252/343
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	7.900
	
	
	

	Par motor
	Nm
	365
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	4.900
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/emplazamiento
	Ah/–
	70/maletero
	
	
	

	Alternador
	A/W
	120/1.260
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	 
	Suspensión resorte-amortiguador con inclinación desplazada; pequeño radio

	
	
	positivo de desplazamiento; compensación de fuerzas transversales; antigalope

	Suspensión posterior
	
	Eje central con brazo de control longitudinal y doble brazo de control de trayectoria

	
	
	Antihundimiento, antigalope

	Frenos delanteros
	 
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	325, ventilados
	
	
	

	Frenos posteriores
	 
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	328, ventilados
	
	
	

	Sistemas de Estabilidad
	 
	ABS. CBC. DSC; diferencial autoblocante M

	Dirección
	 
	Asistida de piñón y cremallera
	

	Relación global
	:1 
	15,4
	
	
	

	Tipo de transmisión
	 
	Manual de 6 velocidades
	

	Rel. del cambio 
	I
	:1 
	4,227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2,528
	
	
	

	                                  
	III
	:1 
	1,669
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1,226
	
	
	

	                                  
	V
	:1 
	1,000
	
	
	

	
	VI
	:1 
	0,828
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3,746
	
	
	

	Relación de la transmisión final
	:1 
	3,620
	
	
	

	Neumáticos delante/detrás
	 
	225/45 ZR18/255/40 ZR18 

	Llantas delante/detrás
	 
	8J x 18 EH Alu/9J x 18 EH Alu

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación peso-potencia (DIN)
	Kg/kW
	5,9
	
	
	

	Potencia por litro
	kW/l
	77,6
	
	
	

	Aceleración        
	0–62 mph
	s
	5,2
	
	
	

	                           
	0–1000 m
	s
	24,2
	
	
	

	50–75 mph en 4ª velocidad
	s
	5,3
	
	
	

	Velocidad máxima
	Km/h
	2503
	
	
	

	Consumo de combustible (ciclo UE)
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100km
	17,8
	
	
	

	General
	l/100km
	8,4
	
	
	

	Global
	l/100km
	11,9
	
	
	

	CO2 
	g/Km
	287
	
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación de emisiones
	
	EU3
	
	
	


1Peso del automóvil en orden de marcha (DIN) más 75 Kg para conductor y equipaje.

2Pueden producirse desviaciones en condiciones determinadas.




3Limitada electrónicamente.

Especificaciones del BMW Serie 3 cabrio.
M3.

	Carrocería
	
	M3
	
	
	

	Nº de puertas/plazas
	 
	2/4
	
	
	

	Longitud/anchura/altura (en vacío)
	mm
	4.492/1.780/1.372
	
	
	

	Batalla

	mm
	2.731
	
	
	

	Distancia entre vías, delantera/posterior


	mm
	1.508/1.525
	
	
	

	Diámetro de giro
	m
	11,0
	
	
	

	Cap. depósito de combustible
	aprox. l
	63
	
	
	

	Sistema de refrigeración, i/calefacción

L
	l
	10,7
	
	
	

	Aceite motor


	l
	7
	
	
	

	Líquido de la transmisión
	l
	1,9
	
	
	

	Líquido de la transmisión final
	l
	1,2
	
	
	

	Peso en vacío (EU1)
	Kg
	1.655
	
	
	

	Carga máxima (DIN)
	Kg
	505
	
	
	

	Peso máximo autorizado (DIN)
	Kg
	2.000
	
	
	

	Carga máxima eje delantero/trasero
	Kg
	970/1.140
	
	
	

	Peso máximo del remolque2
	
	
	
	
	

	con frenos (12%)/sin frenos


	Kg
	–
	
	
	

	Carga máx. techo/peso morro remol.
	Kg
	75/–
	
	
	

	Capacidad del maletero VDA
	l
	410
	
	
	

	Coef. de resistencia aerodinámica
	cX x A
	0,688
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Disposición/cilindros/válv. por cilindro


	 
	En línea/6/4
	
	
	

	Gestión del motor
	 
	S 54
	
	
	

	Cilindrada
	cc
	3.246
	
	
	

	Diámetro/carrera
	mm
	87,0/91,0
	
	
	

	Relación de compresión


	:1
	       11,5 
	
	
	

	Calidad del combustible
	RON
	98
	
	
	

	Potencia máxima
	kW/CV
	252/343
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	7.900
	
	
	

	Par motor
	Nm
	365
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	4.900
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/emplazamiento
	Ah/–
	70/maletero
	
	
	

	Alternador
	A/W
	120/1.260
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	 
	Suspensión resorte-amortiguador con inclinación desplazada; pequeño radio

	
	
	positivo de desplazamiento; compensación de fuerzas transversales; antigalope

	Suspensión posterior
	
	Eje central con brazo de control longitudinal y doble brazo de control de trayect.

	
	
	Antihundimiento, antigalope

	Frenos delanteros
	 
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	325, ventilados
	
	
	

	Frenos posteriores
	 
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	328, ventilados
	
	
	

	Sistemas de Estabilidad
	 
	ABS. CBC. DSC; diferencial autoblocante M

	Dirección
	 
	Asistida de piñón y cremallera
	

	Relación global
	:1 
	15.4
	
	
	

	Tipo de transmisión
	 
	Manual de 6 velocidades
	

	Rel. del cambio 
	I
	:1 
	4,227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2,528
	
	
	

	                                  
	III
	:1 
	1,669
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1,226
	
	
	

	                                 
	V
	:1 
	1,000
	
	
	

	
	VI
	:1 
	0,828
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3,746
	
	
	

	Relación de la transmisión final
	:1 
	3,620
	
	
	

	Neumáticos delante/detrás
	 
	225/45 ZR18/255/40 ZR18 

	Llantas delante/detrás
	 
	8J x 18 EH Alu/9J x 18 EH Alu

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación peso-potencia (DIN)
	Kg/kW
	5,9
	
	
	

	Potencia por litro
	kW/l
	77,6
	
	
	

	Aceleración        
	0–62 mph
	s
	5,5
	
	
	

	                           
	0–1000 m
	s
	24,8
	
	
	

	50–75 mph en 4ª velocidad
	s
	5,9
	
	
	

	Velocidad máxima
	Km/h
	2503
	
	
	

	Consumo de combustible (ciclo UE)
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100km
	17,9
	
	
	

	General
	l/100km
	8,8
	
	
	

	Global
	l/100km
	12,1
	
	
	

	CO2 
	g/Km
	292
	
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación de emisiones
	
	EU3
	
	
	


1Peso del automóvil en orden de marcha (DIN) más 75 Kg para conductor y equipaje.

2Pueden producirse desviaciones en condiciones determinadas.




3Limitada electrónicamente.

Especificaciones del BMW Z3 coupé, roadster.
M coupé; M roadster.

	Carrocería

d


	
	M coupé
	M roadster
	
	

	Nº de puertas/plazas
	
	3/2
	2/2
	
	

	Longitud/anchura/altura (en vacío)
	mm
	4.025/1.740/1.280
	4.025/1.740/1.266
	
	

	Batalla
	mm
	2.459
	2.459
	
	

	Distancia entre vías, delantera/posterior


	mm
	1.422/1.492
	1.422/1.492
	
	

	Diámetro de giro
	m
	10,4
	10,4
	
	

	Cap. depósito de combustible
	aprox. l
	51
	51
	
	

	Sistema de refrigeración, i/calefacción

l
	l
	10,75
	10,75
	
	

	Aceite motor


	l
	5,5
	5,5
	
	

	Líquido de la transmisión
	l
	Relleno permanente
	Relleno permanente
	
	

	Líquido de la transmisión final
	l
	1,4
	1,4
	
	

	Peso en vacío (EU1)
	Kg
	1.375
	1.375
	
	

	Carga máxima (DIN)
	Kg
	270
	270
	
	

	Peso máximo autorizado (DIN)
	Kg
	1.660
	1.620
	
	

	Carga máxima eje delantero/trasero
	Kg
	850/890
	850/870
	
	

	Peso máximo del remolque2
	
	
	
	
	

	con frenos (12%)/sin frenos


	Kg
	–/–
	–/–
	
	

	Carga máx. techo/peso morro remol.
	Kg
	75/75
	35/75
	
	

	Capacidad del maletero VDA
	l
	210–410
	165
	
	

	Coef. de resistencia aerodinámica
	cX x A
	0,37 x 1,84
	0,42 x 1,84
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Disposición/cilindros/válv. por cilindro


	
	En línea/6/4
	En línea/6/4
	
	

	Gestión del motor
	
	S54
	S54
	
	

	Cilindrada
	cc
	3.246
	3.246
	
	

	Diámetro/carrera
	mm
	87,0/91,0
	87,0/91,0
	
	

	Relación de compresión


	:1
	11,5
	11,5 
	
	

	Calidad del combustible
	RON
	98
	98
	
	

	Potencia máxima
	kW/CV
	239/325
	239/325
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	7.400
	7.400
	
	

	Par motor
	Nm
	350
	350
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	4.900
	4.900
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/emplazamiento
	Ah/–
	70/maletero
	70/maletero
	
	

	Alternador
	A/W
	115/1.610
	115/1.610
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	Suspensión resorte-amortiguador con inclinación desplazada; pequeño radio

	
	
	positivo de desplazamiento; compensación de fuerzas transversales; antigalope

	Suspensión posterior
	
	Suspensión de barra semisuspendida independiente (15° de curvatura);

	
	
	resorte y amortiguador independientes; antihundimiento, antigalope

	Frenos delanteros
	
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	315, ventilados
	315, ventilados
	
	

	Frenos posteriores
	
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón



	Diámetro
	mm
	312, ventilados
	312, ventilados
	
	

	Sistemas de Estabilidad
	
	ABS. ASC+T

ABS
	
	

	Dirección
	
	Asistida de piñón y cremallera
	

	Relación global
	:1
	17,8
	17,8
	
	

	Tipo de transmisión
	
	Manual de 5 velocidades
	

	Rel. del cambio 
	I
	:1
	4,21
	4,21
	
	

	                                  
	II
	:1
	2,49
	2,49
	
	

	                                  
	III
	:1
	1,66
	1,66
	
	

	                                 
	IV
	:1
	1,24
	1,24
	
	

	                                  
	V
	:1
	1,00
	1,00
	
	

	                                   
	R
	:1
	3,85
	3,85
	
	

	Relación de la transmisión final
	:1
	3,15
	3,15
	
	

	Neumáticos 
	
	225/45 ZR17
	225/40 ZR 17  
	
	

	Llantas 
	f
	7,5 J x 17 Alu
	7,5 J x 17 Alu
	
	

	
	r
	9 J x 17 Alu
	9 J x 17 Alu
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación peso-potencia (DIN)
	Kg/kW
	5,9
	5,7
	
	

	Potencia por litro
	kW/l
	73,7
	73,7
	
	

	Aceleración        
	0–62 mph
	s
	5,3
	5,3
	
	

	                           
	0–1000 m
	s
	24,4
	24,4
	
	

	50–75 mph en 4ª velocidad
	s
	5,3
	5,3
	
	

	Velocidad máxima
	Km/h
	2503
	2503
	
	

	Consumo de combustible (ciclo UE)
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100km
	16,6
	16,6
	
	

	General
	l/100km
	7,9
	7,9
	
	

	Global
	l/100km
	11,1
	11,1
	
	

	CO2 
	g/Km
	268
	268
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación de emisiones
	
	EU3/D4
	EU3/D4
	
	


1Peso del automóvil en orden de marcha (DIN) más 75 Kg para conductor y equipaje.



2Pueden producirse desviaciones en condiciones determinadas.




3Limitada electrónicamente.

Especificaciones del BMW Serie 5 berlina.
M5.

	Carrocería



	
	M5
	
	
	

	Nº de puertas/plazas
	
	4/5
	
	
	

	Longitud/anchura/altura (en vacío)
	mm
	4.784/1.800/1.437
	
	
	

	Batalla
	mm
	2.830
	
	
	

	Distancia entre vías, del./posterior
	mm
	1.515/1.527
	
	
	

	Diámetro de giro
	m
	11,6
	
	
	

	Cap. depósito de combustible
	aprox. l
	70
	
	
	

	Sis. de refrigeración, i/calefacción

L
	l
	11,45
	
	
	

	Aceite motor


	l
	7,5
	
	
	

	Líquido de la transmisión
	l
	1.8
	
	
	

	Líquido de la transmisión final
	l
	1,2
	
	
	

	Peso en vacío (EU1)
	Kg
	1.795 
	
	
	

	Carga máxima (DIN)
	Kg
	570
	
	
	

	Peso máximo autorizado (DIN)
	Kg
	2.290
	
	
	

	Carga máxima eje del./trasero
	Kg
	1.105/1.225
	
	
	

	Peso máximo del remolque2
	
	
	
	
	

	con frenos (12%)/sin frenos


	Kg
	1.800/750
	
	
	

	Carga máx. techo/peso morro re.
	Kg
	100/90
	
	
	

	Capacidad del maletero VDA
	l
	460
	
	
	

	Coef. de resistencia aerodinámica
	cX x A
	0,31 x 2,17
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Disposición/cilindros/válv. por cil.
	
	V90/8/4
	
	
	

	Gestión del motor
	
	 MSS52
	
	
	

	Cilindrada
	cc
	4.941
	
	
	

	Diámetro/carrera
	mm
	94,0/89,0
	
	
	

	Relación de compresión


	:1
	11,0  
	
	
	

	Calidad del combustible
	RON
	98
	
	
	

	Potencia máxima
	kW/CV
	294/400
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	6.600
	
	
	

	Par motor
	Nm
	500
	
	
	

	Al régimen del motor
	r.p.m.
	3.800
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/emplazamiento
	Ah/–
	110/maletero
	
	
	

	Alternador
	A/W
	120/1.680
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	Suspensión resorte-amortiguador con tirante de doble junta con inclinación desplazada; 

	
	
	pequeño radio positivo de desplazamiento; compens. de fuerzas transversales; antigalope

	Suspensión posterior
	
	Eje integral (aluminio), suspensión de las ruedas con efecto especial

	
	
	antihundimiento/antigalope

	Frenos delanteros
	
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	354, ventilados
	
	
	

	Frenos posteriores
	
	Frenos de disco de pinza flotante monopistón

	Diámetro
	mm
	328, ventilados
	
	
	

	Sistemas de Estabilidad
	
	ABS+CBC. DBC. ASC. DSC


	
	

	Dirección
	
	Asistida de recirculación de bolas vinculada a la velocidad del motor (M Servotronic)

	Relación global
	:1
	14,7
	
	
	

	Tipo de transmisión
	
	Manual de 6 velocidades

	Rel. del cambio 
	I
	:1
	4,23
	
	
	

	                                  
	II
	:1
	2,53
	
	
	

	
	III
	:1
	1,67
	
	
	

	
	IV
	:1
	1,23
	
	
	

	
	V
	:1
	1,00
	
	
	

	
	VI
	:1
	0,83 
	
	
	

	                                   
	R
	:1
	3,75
	
	
	

	Relación de la transmisión final
	:1
	3,15
	
	
	

	Neumáticos 
	
	245/40 ZR 18  
	/275/35 ZR 18
	
	

	Llantas 
	
	8 J x 18 Alu
	/9,5 J x 18 Alu
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación peso-potencia (DIN)
	Kg/kW
	 5,9
	
	
	

	Potencia por litro
	kW/l
	59,5
	
	
	

	Aceleración        
	0–62 mph
	s
	5,3 
	
	
	

	
	0–1000 m
	s
	24,1 
	
	
	

	50–75 mph en 4ª velocidad
	s
	4,8 
	
	
	

	Velocidad máxima
	Km/h
	2503
	
	
	

	Cons. de combustible (ciclo UE)
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100km
	21,1 
	
	
	

	General
	l/100km
	9,8 
	
	
	

	Global
	l/100km
	13,9 
	
	
	

	CO2 
	g/Km
	336 
	
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación de emisiones
	
	EU3/D4
	


1Peso del automóvil en orden de marcha (DIN) más 75 Kg para conductor y equipaje.

2Pueden producirse desviaciones en condiciones determinadas.




3Limitada electrónicamente.

