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Weltpremieren in Genf 2001: 
3er compact und X5 3.0d.

Der Genfer Autosalon, traditionell Schauplatz der wichtigsten Frühlingspremieren des europäischen Autojahres, erlebt in diesem Jahr das Debüt des neuen 3er compact mit der revolutionären Motorentechnik VALVETRONIC für niedrigsten Kraftstoffverbrauch und des X5 3.0d mit Diesel-Reihensechszylinder. Dazu sind erstmals in Europa mit dem X5 4.6is und dem neuen M3 Cabrio zwei ausgesprochene Hochleistungsfahrzeuge zu sehen, die 
in ihrem jeweiligen Marktsegment ganz eigene Maßstäbe setzen. 

3er: Stabilitätsregelung DSC serienmäßig für Sechszylinder.

Auch im Detail tut sich einiges bei den Frühjahrsmodellen: 
Noch mehr aktive Sicherheit gibt BMW den Sechszylindermodellen 
des Z3 und des 3ers serienmäßig mit: die Dynamische Stabilitäts Control DSC. Für alle 3er Varianten gibt es darüber hinaus ab März ein neues und optisch sehr attraktives M Sportpaket. Es enthält beispielsweise Leichtmetallräder in neuem Styling, eine besonders sportliche Fahrwerksabstimmung, weiße Blinkleuchten, Sportsitze für Fahrer und Beifahrer sowie ein M Lederlenkrad.

Neue Sportedition des Z3 roadster.

Für den Z3 roadster kreierten BMW Designer und Ingenieure eine neue Sportedition. Ihre Erkennungsmerkmale im Exterieur sind die neuen Leichtmetallräder, die weißen Blinkleuchten und beim Sechs-zylinder das Coupé-Lüftungsgitter. Die Sportedition umfasst weiterhin unter anderem Leatherette-Polster für den Z3 1.9 und Leder-Polster für die Sechszylinder, Alu-Mittelkonsole, Überroll-bügel, beheizbare Sportsitze, Nebelscheinwerfer, sowie M Sport-fahrwerk, M Lederlenkrad und M Schalthebel. 

5er und X5: 
erweitertes Angebot exklusiver Sonderausstattungen. 

Bereits seit Januar ist für den X5 mit der elektrisch verstellbaren Sitzlehne im Fond ein weiteres, exklusives Komfortextra lieferbar. Ebenfalls für mehr Komfort und ganz besonders für verbesserte Offroad-Eigenschaften sorgt die ab April auf Wunsch verfügbare Niveauregulierung für beide Achsen. Mit ihr kann die Bodenfreiheit des Sport Activity Vehicle für Geländefahrten um bis zu 25 Millimeter erhöht werden. Im sogenannten „Access-Modus“ senkt sich das Fahrzeug um 35 Millimeter, was das Be- und Entladen erleichtert. Neu im X5 ist auch der Wide Screen Bordmonitor mit dem übersichtlichen Bildformat 16:9.

Wie der 3er erhält auch der 5er ab Frühjahr serienmäßig DSC 
für alle Sechszylinder-Motorisierungen. Für den 5er touring 
wurde ausserdem ein spezielles Individual Sportpaket geschnürt, 
das sich unter anderem durch besonders hochwertige Polster, Sportsitze, M Lederlenkrad, Fahrwerk mit Sportabstimmung und Niveauregulierung, weiße Blinkleuchten und Leichtmetallräder 
im M Doppelspeichenstyling auszeichnet. 

Jung, sportlich, clever: 
der neue 3er compact.

Weltpremiere: BMW 316ti mit VALVETRONIC für niedrigsten Kraftstoffverbrauch.

Die zweite Generation des BMW 3er compact setzt erneut 
Maßstäbe: Die gegenüber der Limousine um 21cm kürzere Karos-serie, eine eigene, sportlich betonte Fahrwerksabstimmung, 
die hochwertige Ausstattung und modernste Motorentechnologie ergeben eine ganz eigenständige Synthese aus Sportlichkeit 
und Praktikabilität.

Der neue compact kommt in zwei Motorvarianten auf den Markt:

316ti 
85 kW/115 PS-Vierzylinder, VALVETRONIC, 4 Ventiler, Doppel-VANOS, 180 Nm, Verbrauch 6,9 Liter Super, 
201 km/h.

325ti 
141 kW/193 PS-Reihensechszylinder, 4 Ventiler, 
Doppel-VANOS, 245 Nm, Verbrauch 8,9 Liter Super, 
235 km/h.

Als weltweit erstes Serienauto verfügt der 316ti über einen Motor 
mit VALVETRONIC. Diese von BMW entwickelte Technik ermöglicht erstmals den variablen Hub von Einlassventilen und damit die sogenannte drosselfreie Laststeuerung. Dadurch sinkt speziell im kundenrelevanten Betriebsbereich der Verbrauch um mindestens 
10 Prozent – unabhängig von der Kraftstoffqualität. Beide Motori-sierungen bieten mit ihren überlegenen Fahrleistungen sowie exakt und leicht schaltbaren Getrieben ein Höchstmaß an Fahrspaß. 
Im Wettbewerbsumfeld stehen sie dabei auch wegen ihrer ausge-sprochen günstigen Kraftstoffverbräuche und der geringen Betriebs-kosten einzigartig da. Selbstverständlich erfüllen auch beide Modelle die Schadstoffnorm EU4. Das auf Wunsch lieferbare neuartige Ablagenpaket, das erstmals in dieser Klasse lieferbare Bi-Xenon-Licht und die Ersteinführung der VALVETRONIC Technologie mit dem compact sind nur drei Beispiele dafür, dass es sich bei ihm nicht um eine „Sparvariante“ des 3ers handelt. Insgesamt stehen über die umfangreiche und hochwertige Serienausstattung hinaus rund 70 Sonderausstattungs​merkmale zur Wahl, fast doppelt so viele wie für den Vorgänger.

Typisch 3er compact: außen kompakt, innen Maßanzug. 

Mit dem 3er compact als fünfter Modellvariante vervollständigt 
BMW kaum drei Jahre nach Einführung der aktuellen 3er Reihe 
nach Limousine, Coupé, touring und Cabrio die außergewöhnlich erfolgreiche 3er Familie. Jugendlich-frisch, kraftvoll-sportlich und hochwertig tritt das jüngste Familienmitglied auf: Die Karosserie verleiht dem 3er compact mit ihrer markanten Front- und Heckpartie einen ganz eigenständigen Charakter, weist ihn aber gleichzeitig unverkennbar als BMW aus. Die neue Interpretation der charak-teristischen BMW Doppelscheinwerfer verleiht ihm ein unver-wechselbares Gesicht, runde Einzelleuchten unter einer klaren Abdeckung unterstreichen die Individualität in der Heckansicht. Verglichen mit der 3er Limousine ist der compact bei gleichem Radstand um 21 cm kürzer. Gegenüber seinem Vorgänger hat 
er dagegen um jeweils 53 Millimeter an Länge und Breite dazu gewonnen. Das Mehr an Platz kommt ausschließlich dem Komfort der Passagiere zugute. 

Eigene Klasse beweist der 3er compact auch im Innenraum, 
wo mit kreativen Lösungen ein hohes Maß an Raumausnutzung, Praktikabilität und Variabilität erreicht wurde. Vom extravaganten Coupé stammt die Einstiegshilfe, die den Fondpassagieren das Ein- und Aussteigen erleichtert: Die Lehnen klappen rund 12 Grad mehr als bei seinem Vorgänger nach vorn, dabei werden die Vordersitze um rund 90 Millimeter nach vorne und gleichzeitig aufwärts ver-schoben. Der 3er compact verfügt über 5 vollwertige Sitzplätze. Die im Wettbewerb unerreichte Vielzahl kreativer Farb- und Material-Kombinationen betont dabei die Eigenständigkeit des compact und erlaubt die Personalisierung des jüngsten Familienmitglieds ganz nach den persönlichen Vorstellungen des Käufers. 

Kreative Ideen: automatische Heckklappe, Ablagenpaket. 

Compact Fahrer, die den praktischen 3er häufig zu Transport-
aufgaben nutzen, werden rasch die Heckklappe schätzen lernen, 
die sich – auf Wunsch per Fernbedienung vollautomatisch – fast senkrecht öffnen lässt. Durch die gegenüber dem Vorgängermodell um 36 Millimeter breitere Öffnung passt – wenn es sein muss – auch eine Waschmaschine, und wenn sie auf den asymmetrisch-umklapp-baren Rücksitzlehnen verstaut ist, geht die Hecktür auch wieder ganz zu. Und für kleinere Güter gibt es als Sonderausstattung das Ablagenpaket, erneut eine compact-exklusive Neuentwicklung: Unter einer Klappe in der Hutablage befindet sich dabei ein variabler Stauraum, in dem auch empfindlichere Kostbarkeiten diskret verstaut und rutschsicher transportiert werden können. Spezielle Profile am Rand der Stauraumöffnung dienen darüber hinaus dazu, Einkaufstüten einzuhängen. 

Typisch BMW: optimale passive und aktive Sicherheit. 

Die mehrfach ausgezeichnete passive Sicherheit der 3er Reihe gilt ohne Abstriche auch für den compact: Beim kritischen Offset-Crash, bei dem nur ein Teil der Fahrzeugfront kollidiert, erreicht er das Bestergebnis von vier Sternen in der Euro-NCAP-Testkonfiguration. Der neue 3er compact ist als vollwertiger Fünfsitzer zugelassen. Front-, Seiten- sowie Kopfairbags vorn gehören zur Serienaus-stattung, Seitenairbags hinten sind als Sonderausstattung lieferbar.  Von der 3er Limousine übernimmt der compact deren beispiellos agiles Fahrwerk. Mit einer sportlich betonten Neuabstimmung trägt es hier maßgeblich zum präzisen Handling und einem hohen Maß 
an Fahrfreude bei. 

Neu und exklusiv im BMW compact: 
Scheinwerfer mit Bi-Xenonlicht.

Erstmals kommt beim 3er compact als Sonderausstattung das 
neu entwickelte Bi-Xenonlicht zum Einsatz: Die neue Scheinwerfer-generation nutzt die hervorragenden Leuchteigenschaften der Xenon-Lampen nicht nur für Abblend-, sondern auch für Fernlicht. Damit steht dem compact-Fahrer die derzeit bestmögliche Licht-technik zur Verfügung. Vor die Xenon-Lampe wird dabei elektroma-gnetisch eine Blende in den Strahlengang geschwenkt und dadurch die Abblend- bzw. Fernlichtverteilung erzeugt. Um eine Blendung des Gegenverkehrs zu verhindern, ist das System mit einer dynamischen Leuchtweiten​regulierung kombiniert.

BMW Erfolgsmodell seit 1994: der 3er compact.

Mit der Einführung des 3er compact im April 1994 definierte BMW mit Erfolg eine neue Marktnische. Der Begriff compact entwickelte sich rasch zum Synonym für hochwertige Schräghecklimousinen im Basissegment der Mittelklasse. Etwa zwei von drei der 400 000 compact-Kunden fuhren zuvor eine andere Marke, ebenfalls rund zwei von dreien kauften nach dem compact wieder einen BMW. Damit ist der compact in beiden Disziplinen eine der erfolgreichsten BMW Baureihen. Markteinführung und Preisfestlegung der beiden ersten neuen compact-Modelle erfolgt im Sommer 2001. Weitere Motor-Varianten, darunter auch ein Diesel, werden noch in diesem Jahr folgen.

X5 3.0d: 
wirtschaftliche Kraft auf allen Wegen.

Erstes Dieselmodell des erfolgreichen 
BMW Sports Activity Vehicles – 
X5 führend in Sicherheit und Kundenzufriedenheit.    

Der X5, dessen Markterfolg in USA und Europa gleichermaßen selbst die optimistischsten Erwartungen übertrifft, bekommt ab dem Frühjahr Verstärkung: Der X5 3.0d mit 135 kW/184 PS und 410 Nm aus dem famosen BMW DI-Reihensechszylinder verbindet das weite Einsatzspektrum des Sports Activity Vehicles mit kraftvoller Diesel-Ökonomie.

Der jüngste X5 braucht sich mit seinen Fahrleistungen dabei in keiner Weise zu verstecken: Aus dem Stand beschleunigt er in 
10,5 Sekunden auf Tempo 100, die Höchstgeschwindigkeit liegt 
bei 200 km/h. Herausragend ist sein Umgang mit dem Kraftstoff: 
9,7 Liter fließen nach EU-Norm gesamt auf 100 Kilometer Fahr-strecke durch die Common Rail-Anlage. 

X5: Nummer eins in Sicherheit und Kundenzufriedenheit.

Der neue X5 3.0d ist nach dem X5 4.4i und X5 3.0i die dritte Modell-variante des Sport Activity Vehicles, das vom Start weg die führende Rolle in diesem Marktsegment übernahm: So ist der BMW das sicherste Auto seiner Klasse, das jemals vom US-amerikanischen Insurance Institute for Highway Safety (IIHS) im Offset-Crash getestet wurde. Das IIHS ist eine unabhängige, nichtkommerzielle For-schungsorganisation, die von US-Versicherungen getragen wird und genießt in der amerikanischen Fachwelt und Öffentlichkeit höchste Aufmerksamkeit und Akzeptanz.

Erst vor kurzem hat der BMW X5 auf Anhieb als bestes Luxus-SUV (Sports Utility Vehicle) bei der periodischen Kundenbefragung des renommierten Marktforschungsinstituts J.D.Power and Associates abgeschnitten und wurde dafür mit dem begehrten APEAL-Award ausgezeichnet. Mehr als 100 000 amerikanische Neuwagenbesitzer wurden bei dieser Erhebung befragt, die BMW zum zweiten Mal 
in Folge zur beliebtesten Automarke kürten.

Einzigartiges X5 Erfolgsrezept: 
Fahreigenschaften wie ein normaler Pkw. 

Der Erfolg des X5 beruht auf dem einzigartigen Konzept des Sports Activity Vehicle. Dieses erstmals von BMW erschlossene Markt-segment definiert sich durch ein geländetaugliches Fahrzeug, das primär aber über exzellente Eigenschaften auf der Straßen in aktiver und passiver Sicherheit verfügt. Der X5 hat einen permanenten Vierradantrieb, der im normalen Fahrbetrieb die Kraft zu 62 Prozent auf die Hinterachse und zu 38 Prozent auf die Vorderräder 
überträgt. Im Gegensatz zu konventionellen Offroadern hat der X5 eine selbsttragende Karosserie, Einzelradaufhängung und verfügt mit der Dynamischen Stabilitäts Control DSC über das modernste elektronische Regelsystem. 

Für das erweiterte Einsatzspektrum des X5 wurde die DSC um die automatische Differentialsperre ADB und die intelligente Bergabfahr-Kontrolle HDC ergänzt. Außerdem verfügt der X5 über eine Hoch-leistungs-Bremsanlage, mit der Verzögerungswerte auf dem Niveau einer 7er Limousine möglich sind. Damit steht dem X5-Fahrer ein BMW zur Verfügung, der sichere, agile und komfortable Fahreigen-schaften auf und abseits befestigter Straßen bietet.

Benchmark in der Diesel-Klasse: 
der Dreiliter Reihensechszylinder.

Der Reihensechszylinder ist nach den fortschrittlichsten Techno-logien wie Common Rail-Direkteinspritzung, Turbolader mit variabler Geometrie und Vierventiltechnik aufgebaut. Die Kombination der Common Rail-Einspritztechnologie mit der klassischen Reihenbau-weise schafft dabei die besten Voraussetzungen für einen echten Komfortdiesel. Der rasche Ladungswechsel durch den Hightech Turbolader und die Vierventiltechnik haben zudem ein hervorragen-des Ansprechverhalten zur Folge: Reagieren konventionelle Diesel-motoren im Vergleich zu Ottomotoren eher träge auf Gaspedal-Befehle, setzt der BMW Diesel Beschleunigungswünsche durch spontanen Drehmomentaufbau um. Der Sechszylinder wird bereits 
in allen drei Limousinen-Baureihen – 3er, 5er und 7er – eingesetzt und gilt in den jeweiligen Modellen seit seinem Debüt als Benchmark.  

X5 4.6is:
mit Hochleistung in die Dimension X.

Auf dem Genfer Automobilsalon 2001 zeigt BMW erstmals in Europa die neue Hochleistungsversion seines Sports Activity Vehicles X5: den X5 4.6is. Damit eröffnet der Münchner Autohersteller ab Herbst 2001 auch den Freunden des oberen Leistungssegments die Möglichkeit, sportliches Fahren in einer ganz besonderen Dimension zu erleben – in der Dimension X. In der einzigartigen „Command Position“ im X5 Cockpit hören zukünftig knapp 350 Pferdestärken auf das Kommando des Fahrers. 

X5 mit mehr: Hubraum, Leistung und Drehmoment.

Der X5, mit der bisherigen Top-Motorisierung (4,4 Liter/286 PS) ohnehin bereits ein Sports-Activity-Kraftpaket unter den gelände-gängigen Fahrzeugen, wird künftig mit ca. 255 kW/347 PS zu haben sein. Die 4,6 Liter Hubraum des neuen und exklusiv dem X5 4.6is vorbehaltenen V8-Motors mobilisieren bis zu 480 Nm Drehmoment. Damit wird das allradgetriebene Fahrzeug nach etwa 6,5 Sekunden die 100 km/h-Marke überschreiten. Die Höchstgeschwindigkeit des X5 4.6is wird über 240 km/h liegen. Technisch ist der neue Hoch-
leistungsmotor vom bekannten 4,4-Liter V8-Triebwerk abgeleitet. Seine höhere Leistung und Drehmoment resultieren – neben 
der Hubraumerweiterung – aus einer Überarbeitung der Ladungs-wechselkomponenten und der Motorsteuerung.

Sportliches Schalten – manuell oder automatisch.

Um die neue Leistungsdimension in den dazugehörigen Fahrspaß umzuwandeln, wurde die 5-Stufen-Automatik mit Steptronic modifiziert. Sie erhielt unter anderem eine völlig neue Program-mierung, die bereits im konventionellen D-Modus den sportlichen Charakter des Fahrzeugs zur Geltung bringt. Für alle, die die souveräne Leistungsentfaltung noch spürbarer erleben möchten, steht mit dem S-Modus ein neues, kompromißlos sportliches Schaltprogramm zur Verfügung. Und wer die Gangwahl lieber selbst in die Hand nehmen möchte, der kann mit der bekannten, für 
den X5 4.6is noch sportlicher ausgelegten Steptronic die einzelnen Gänge auch manuell schalten. 

Überragende Fahrwerkseigenschaften.

Wie gut die Straßeneigenschaften des X5 sind, das bewies 
nicht zuletzt das im Frühjahr 2000 auf dem Genfer Automobilsalon vorgestellte Konzeptfahrzeug X5 Le Mans: Die 700 PS des 
V12 LMR Motors bringen das weitgehend seriengleiche Fahrwerk dieses Boliden souverän und selbst unter extremen Renn-
bedingungen sicher auf die Straße. Damit kann auch der X5 4.6is 
mit seiner Leistung auf die überragenden Fahrwerkseigenschaften des X5-Konzeptes zurückgreifen. Sie erlauben sicheres Fahren 
auch mit hohen Kurvengeschwindigkeiten, wobei elektronische Regelsysteme, wenn überhaupt, erst sehr spät eingreifen müssen. 
Für die Grenzfälle der Fahrphysik ist das serienmäßig sportlich abgestimmte Fahrwerk dennoch mit dem Stabilitätsprogramm DSC III ausgerüstet. 

Tiefer Schwerpunkt für mehr Sicherheit.

Die hervorragenden On-Road-Eigenschaften beruhen unter 
anderem auf dem für diese Fahrzeugklasse außergewöhnlich tiefen Schwerpunkt. Auch beim neuen Motor des X5 4.6is wurde dafür 
die Antriebswelle für die Vorderräder durch die Ölwanne geführt, 
was eine tiefe Motorposition ermöglicht. Der dadurch erzielte tiefe Schwerpunkt des gesamten Fahrzeugs verringert die Kippgefahr 
bei abrupten Lenkmanövern.

Kraft unter Kontrolle – On Road und Off Road.

Trotz der erweiterten Sportwageneigenschaften bleibt die Gelände-tauglichkeit beim X5 4.6is erhalten. Das gegenüber dem 4.4i um 
40 Nm erhöhte maximale Drehmoment von 480 Nm verleiht dem Allradfahrzeug auch fernab von befestigten Straßen, an extremen Steigungen oder im Einsatz als Zugmaschine großzügige Kraft-reserven, die es mühelos mobilisiert. Wie die 3.0i und die 4.4i Ver-sionen verfügt auch der X5 4.6is über die elektronische Differenzial-sperre ADB-X, die in das elektronische Fahrwerksmanagement 
DSC integriert ist. Gleiches gilt für ABS mit Cornering-Brake-Control (CBC), die auf den Allradantrieb erweiterte Anfahrhilfe ASC-X und 
die Dynamic Brake Control DBC. Diese greift unterstützend bei Voll-bremsungen ein. Darüber hinaus verfügt der X5 4.6is für den Geländeeinsatz über die Bergabfahrhilfe HDC, die die Geschwin-digkeit bei Bergabfahrten im Gelände zwischen 5 und 10 km/h konstant hält.

Design: Souveränität und Understatement.

Auch optisch zeigt der X5 4.6is, dass er bereit ist, in der oberen Leistungsklasse der Sports Activity Vehicles künftig den Ton anzugeben. Doch er zeigt dies dezent und ohne große Allüren. 
Die BMW Designer haben das ohnehin stattliche Erscheinungsbild des X5 sehr behutsam überarbeitet und die hohe Leistung des Fahrzeugs mit Understatement und Betonung von Details zum Ausdruck gebracht. 

Das souveräne Auftreten unterstreichen die serienmäßigen 
20-Zoll-Felgen, die eigens für den X5 4.6is gestaltet wurden. Sie tragen vorne Reifen der Größe 275/40 und hinten 315/35. Platz finden die großdimensionierten Pneus in ausgestellten Radhäusern. Von vorne zeigt der Hochleistungs-X5 viel Biss: Die in Wagenfarbe lackierte Frontschürze betont kraftvoll die von ihr eingerahmten unteren Lufteinlassöffnungen. Seitlich trägt sie markante „Wind-Splitter“, eine Anleihe aus dem Motorsport zur Optimierung der Aerodynamik. Entschlossenheit und Durchsetzungswillen erhält 
das „Gesicht“ des X5 4.6is nicht zuletzt durch die serienmäßigen Xenon-Scheinwerfer.

Die ebenfalls in Wagenfarbe lackierte Heckschürze sorgt für eine kraftvolle Heckpartie. Die Schürze rahmt die beiden ovalen Chrom-Auspuffendrohre ein und verfügt seitlich ebenfalls über Wind-Splitter. Exklusive Außenfarben aus der BMW Individual Kollektion werden die Sonderstellung des Fahrzeugs zusätzlich unterstreichen.  

Auch im Innenraum macht der X5 4.6is seinem Fahrer deutlich, 
dass er es mit keinem gewöhnlichen Fahrzeug zu tun hat. Das Interieur erhält durch neue Farben und Materialien eine eigene, exklusive Note. Die serienmäßigen Sportsitze sind in schwarzem Walknappa ausgeführt, kombiniert mit Sitzmittelbahnen aus sportlich-exklusivem Alcantara „online“ in Schwarz/silber. Die Zierleisten im Armaturenbrett, im Sportlenkrad und in der Mittel-konsole sind Cosmosschwarz. Zur Markteinführung im Herbst 2001 werden weitere exklusive Farb- und Materialkombinationen angeboten.

Das neue M3 Cabrio – Hochleistung 
in aufregend „offener“ Form.

Schon das BMW 3er Cabrio ist ein Automobil für Individualisten, 
für Menschen, die bei aller Leidenschaft fürs Offen-Fahren und trotz eines ausgeprägten Bedürfnisses nach ästhetischer Differenzierung auf hohe Alltagstauglichkeit nicht verzichten wollen. Doch jetzt 
gibt es eine weitere Steigerung, sportlich veredelt von BMW M: 
das eigenständige neue M3 Cabrio.

Wie seine Vorgänger, von denen in zwei Modellreihen immerhin 
13 000 Einheiten gebaut wurden, zeichnet sich auch die neueste Auflage durch einen ganz speziellen Auftritt aus. Diese offene Variante des vor kurzem erfolgreich gestarteten M3 Coupé kommt als attraktiver Sport-Viersitzer mit elektrisch bedienbarem Verdeck im Frühjahr 2001 auf den Markt und komplettiert damit die M3-Reihe. 

Obwohl bis zur A-Säule identisch mit dem M3 Coupé, besitzt dieses Auto einen ganz eigenen Status. Die prägnante Gürtellinie und 
sein Cabrio-Charakter lassen es noch breiter und kraftvoller als das Coupé erscheinen. Das M3 Cabrio wirkt insgesamt noch musku-löser, flacher und breiter – die schon beeindruckenden Proportionen des M3 Coupé erfahren hier einen noch pointierteren Ausdruck. In Länge und Breite ist das neue Cabrio identisch mit dem M3 Coupé, lediglich in der Höhe fällt es – bei geschlossenem Verdeck – um 
14 Millimeter niedriger aus.

Selbstverständlich verbinden sich im M3 Cabrio alle M typischen Eigenschaften wie ein Hochdrehzahl-Saugmotor, ein perfekt abgestimmtes M Fahrwerk mit M Hochleistungsbremsen und die bekannten M Designelemente mit den Qualitäten des neuen 3er Cabrio.

Im Innenraum des M3 Cabrio, der weitgehend mit dem des neuen M3 Coupé identisch ist, sorgen elektrisch verstellbare Sportsitze in speziellem M Design mit integriertem Gurtsystem für ein hohes Komfort- und Sicherheitsniveau. Der Zugang zu den beiden hinteren, vollwertigen Sitzen wird durch die elektrische Fondeinstiegshilfe erleichtert. Auf diesen beiden Sitzen im Fond lassen sich dank 
ISO FIX-Punkten zwei Kindersitze sicher befestigen. Das Interieur-Ambiente ist gegenüber dem Vormodell, das schon einen großen Erfolg in einer kleinen Nische des Marktes hatte, noch hochwertiger ausgeführt. 

Damit bei geschlossenem Verdeck der Kofferraum optimal genutzt werden kann, besitzt das M3 Cabrio wie alle Cabrio-Varianten 
der 3er Reihe einen variablen Verdeckkasten. Lediglich ein seitlicher Hebel muss umgelegt werden, der bewegliche Kasten für das Verdeck klappt nach oben, und schon vergrößert sich das Volumen des Gepäckabteils um 40 Liter auf insgesamt 300 Liter (nach VDA-Methode). Klappbar ist auch das Windschott ausgelegt, das lästige Verwirbelungen des Fahrtwindes von den vorne Sitzenden abhält.  

Das Verdeck des M3 Cabrio lässt sich bequem per Knopfdruck 
über Elektromotoren öffnen und schließen, außerdem besitzt die Verdeckklappe eine ebenfalls elektrisch zu bedienende Zuziehhilfe. Das selbst für den Winterbetrieb ausreichend gut isolierte Verdeck des M3 Cabrio hat eine beheizbare Heckscheibe aus Glas. Für Kunden, die längere Zeit im Winterbetrieb fahren, bietet BMW als Sonderausstattung ein Hardtop inklusive Dachträgersystem an sowie einen Skisack, der selbst ein Snowboard aufnehmen kann.

Vorbildliche Sicherheit ist serienmäßig.

Vor allem aber wurde dem Thema Sicherheit viel Aufmerksamkeit gewidmet: Die M3 Cabrio-Karosserie besitzt eine deutlich erhöhte Steifigkeit, ein serienmäßiges Überrollschutzsystem durch blitzartig ausfahrende hintere Kopfstützen und einen hochfesten Windschutz-scheibenrahmen.

Für sicheren Kontakt zur Straße sorgt eine neue Fahrwerks-
geometrie mit größerer Spurweite als beim Vorgängermodell. Wie schon beim aktuellen M3 garantieren das sportliche M Fahrwerk, 
die neue Variable M Differenzialsperre, sowie eine speziell für das M3 Cabrio abgestimmte Dynamische Stabilitäts Control (DSC, 
auch abschaltbar) nahezu schlupffreien Antrieb über die Hinterräder. 

Auch die hochwertigen, innenbelüfteten Compound-Bremsen 
mit gelochten Bremsscheiben stammen aus dem M3. Damit sind hervorragende Bremswerte möglich, die zu den besten im Sport-wagenbereich zählen. Ebenfalls von der geschlossenen Karosserie-variante übernommen wurden die vorne 8J x 18 und hinten 9J x 18 großen Leichtmetallräder mit Reifen der Dimensionen 225/45 ZR 18  beziehungsweise 255/40 ZR 18. Gegen Aufpreis sind wie beim M3 ebenfalls geschmiedete 19-Zoll-Räder erhältlich.      

Doch nicht nur das professionelle Sportwagen-Fahrwerk stammt vom neuen M3, auch der komplett neu entwickelte M3-Sechs-zylinder-Reihenmotor nach dem so genannten Hochdrehzahl-Prinzip kommt hier zum Einsatz. Das bedeutet eine maximale Leistung 
von 343 PS/252 kW bei 7 900/min und ein maximales Drehmoment von 365 Newtonmetern bei 4 900/min. 

Performance wie ein Sportwagen.

Damit ist das M3 Cabrio zu Fahrleistungen fähig, die eindeutig im Sportwagen-Bereich liegen. Den klassischen Sprint aus dem Stand auf Tempo 100 bringt das 1 655 Kilogramm (nach EU-Richtlinie) wiegende Auto in nur 5,5 Sekunden hinter sich, beschleunigt von 
80 auf 120 km/h im vierten Gang in 5,9 Sekunden und ist 250 km/h schnell (elektronisch abgeregelt).

Sehr wirtschaftlich geht das neue M3 Cabrio mit dem Inhalt des 
63 Liter fassenden Tanks um. Auf 100 Kilometer Fahrstrecke benötigt es im Durchschnitt 12,1 Liter Superkraftstoff, im rein außerstädtischen Betrieb sind es nur 8,8 Liter/100 km.

Mit dem neuen M3 Cabrio hat BMW M ein Sport-Cabrio der Extra-klasse geschaffen, das in seinem Charakter wohl konkurrenzlos dasteht, denn es ist

•
explosiv und direkt wie ein reinrassiger Sportwagen,

•
formvollendet und alltagstauglich wie ein 3er Cabrio, sowie

•
effizient und umweltverträglich, wie es keiner in dieser Leistungsklasse erwartet.

Neuer M3-Motor jetzt auch in 
M coupé und M roadster.

Auch in M coupé und M roadster kommt jetzt der neue Sechs-zylinder-Hochleistungs-Motor des aktuellen M3 zum Einsatz. 
Er ersetzt damit das bisherige Triebwerk, das auf eindrucksvolle Art 
die Spitzenstellung der beiden Z3-Modelle unterstrich. Vier PS oder drei Kilowatt mehr treiben jetzt die Topversionen der Z3-Reihe an, also 325 PS gleich 239 kW bei einer Drehzahl von 7 400/min. Das maximale Drehmoment blieb mit 350 Newtonmetern jedoch gleich, es liegt bei 4 900/min an.  

Diese M Power bringt M coupé und M roadster aus dem Stand in nur 5,3 Sekunden auf Tempo 100; exakt die gleiche Zeit verstreicht, bis im vierten Gang von 80 auf 120 km/h beschleunigt wird. 
Ein Kilometer mit so genanntem stehendem Start ist bereits nach 
24,4 Sekunden erreicht. Die Höchstgeschwindigkeit wird wie bisher bei 250 km/h elektronisch abgeregelt.

Bei dieser enormen Kraftentfaltung geht der neue M3-Motor in den beiden Z3-Versionen sehr sparsam mit Superkraftstoff um: Im Über-landverkehr nehmen die beiden M Varianten nur 7,9 Liter/100 km 
zu sich, der Durchschnittsverbrauch beträgt 11,1 Liter/100 km. 

Auf dem Fahrwerksbereich blieb bei M coupé und M roadster nahezu alles gleich. Die Ingenieure von BMW M übernahmen die etwas straffere Abstimmung aus dem M coupé jetzt auch für den offenen Zweisitzer, der sich damit noch sportlicher fährt. Zwei weitere wichtige Details fanden ebenfalls Einzug: Die beiden starken Z3-Typen haben jetzt serienmäßig erstmals die Dynamische Stabilitäts Control (DSC), sowie ein Reifendruckwarnsystem, wie es aus dem neuen M3 bekannt ist.

Auch die Optik der beiden Klassiker wurde innen wie außen nicht grundlegend angetastet, lediglich Räder in Chrom-Shadow-Lackierung und leicht modifizierte Armaturen mit grau unterlegten Zifferblättern in Durchleuchte-Technik fallen dem aufmerksamen Betrachter ins Auge. Neu hingegen sind zwei attraktive Außenfarben; wie für den neuen M3 werden jetzt auch für M coupé und M roadster die kräftigen Farbtöne Laguna-Seca-Blau und Phönixgelb angeboten.

BMW 750hL – 
die BMW CleanEnergie Strategie 
für das Auto von morgen.

Die BMW Energiestrategie für das Auto von morgen.

Die Entwicklung des Autos von morgen ist vor allem die Suche nach einem alternativen Kraftstoff und die Entwicklung des dazugehörigen alternativen Antriebes. BMW hat daraus ein umfassendes Konzept gemacht – die BMW Energiestrategie. 

Das Ziel, das diese Strategie definiert, ist eindeutig: Emissionen ver​meiden und regenerative Energieträger nutzen. Damit gehört dem Automobil mit Wasserstoffantrieb die Zukunft. Denn nur Wasserstoff erfüllt die Anforderungen, die an den Treibstoff der Zukunft gestellt werden. Mit Hilfe von Sonnenenergie erzeugt ist er der sauberste Kraftstoff überhaupt, das Verbrennungsprodukt ist wieder der Ausgangsstoff Wasser.

Die im Wasserstoff geparkte Energie kann dabei je nach Maschine 
in zwei Energieformen umgewandelt werden, die im Auto interessant sind: entweder per konventionellem Verbrennungsmotor direkt 
in Vortrieb oder über die sogenannte „kalte“ Verbrennung in einer Brennstoffzelle in Strom. BMW nutzt beide Möglichkeiten: Als Fahr-zeugantrieb favorisiert BMW den Verbrennungsmotor, der in der Summe seiner Eigenschaften nach wie vor die meisten Vorteile hat. Zur Versorgung des Bordnetzes mit Strom ist als Ersatz für die Batterie die Brennstoffzelle vorgesehen, die ganz neue Möglich-keiten, etwa der Fahrzeugklimatisierung und anderer Funktionen, eröffnet.

Am 11. Mai 2000 präsentierte BMW in Berlin den 750hL, das 
erste in Serie gebaute Wasserstoffauto der Welt. Mit Wasserstoff betrieben leistet der Zwölfzylindermotor 150 kW/204 PS, 
beschleunigt in 9,6 Sekunden aus dem Stand auf Tempo 100 
und erreicht eine Höchstgeschwindigkeit von 226 km/h. Mit dem 140 Liter fassenden Kryo-Tank hat der voll ausgestattete 7er eine Reichweite von 350 Kilometern. Dazu kommt das konventionelle Benzin-System, das mit Rücksicht auf die lückenhafte Versorgung mit Wasserstoff unverändert an Bord bleibt. Die 7er-Limousinen 
sind der Auftakt für die geplante Serienproduktion von BMW Wasserstoffautos: 2010 soll neben dem 750hL das erste Volumen-modell im heutigen Segment der 3er Reihe auf dem Markt sein.

BMW hat sich diesen internationalen Vorsprung in der Wasser-stofftechnologie in über 20 Jahren Forschung und Entwicklung 
hart erarbeitet. Nicht nur in der Motorentechnik, sondern auch 
für die Gewinnung, Betankung und Speicherung von Wasserstoff lieferte BMW Know How und entscheidende Impulse.

Im Jahr 2000 war CleanEnergy ein Topthema in den Medien: 
Die Präsentation der ersten Wasserstoff-Flotte in Berlin, die EXPO-Aktivitäten in Hannover und München, die weltweite Wasserstoff-konferenz HYFORUM 2000 und die stark besuchte CleanEnergy-Ausstellung in der bayerischen Landeshauptstadt haben dafür gesorgt, dass die Botschaft des Wasserstoffs wahrgenommen wird. Zum Ende des Jahres 2000 haben die BMW 750hL die 
100 000 Kilometer-Marke erreicht. Der Alltagsbetrieb verlief dabei ohne Störungen.

Für 2001 hat sich die BMW Group nun neue Ziele gesetzt. 

Um die Zuverlässigkeit und die Vorteile der Wasserstoff-Technik auch weltweit zu demonstrieren, geht BMW mit seiner Wasser-stoffflotte auf Weltreise: Mit dieser „CleanEnergy WorldTour 2001“ treibt BMW in einer Reihe von internationalen Events für Politik, Wissenschaft und Medien die Verbreitung von Wasserstoff 
als Energieträger der Zukunft global weiter voran. Die Tour führt zwischen Januar und Juli 2001 in wirtschaftliche und technologische Zentren für Zukunftsenergien. Nach Abschluss der Weltreise bleiben zwei der 750hL Limousinen in Kalifornien und absolvieren ein ausgiebiges Testprogramm vom BMW Stützpunkt Oxnard aus. 
Der rund 90 Kilometer nordwestlich von Los Angeles gelegene Ort ist größter BMW Standort in Kalifornien. Dort hat BMW eines der modernsten Abgas-Testzentren der Welt aufgebaut, in dessen Laboratorien sich auch kleinste Mengen von Emissionen exakt nachweisen lassen. Mit Hilfe dieser Technik will BMW in Kalifornien beweisen, dass seine Wasserstofffahrzeuge selbst die schärfsten kalifornischen  Anforderungen an umweltschonende Fahrzeuge erfüllen. 

Der Einstieg in das Wasserstoff-Zeitalter ist freilich ein epochaler wirtschaftlicher, technologischer und gesellschaftlicher Kraftakt. Denn um diesen Energieträger in ausreichender Menge, auf Basis regenerativer Primärenergien und zu akzeptablen Kosten zu produzieren, sind noch weitere Fortschritte in der Entwicklung nötig. Die  BMW Group kann natürlich die Umsetzungsphase einer Was-serstoffwirtschaft nicht allein einleiten. Nur eine Allianz von starken Interessenspartnern kann durch Bündelung ihrer Kräfte den Markt-Durchbruch bewirken. Der erste Schritt zu einer solchen Allianz war die internationale Wasserstoffkonferenz HYFORUM 2000, gemeinsam veranstaltet vom Forum für Zukunftsenergien und dem International Bankers Forum (IBF) mit der BMW Group. Sie brachte als weltweit erstes derartiges Symposium im September 2000 hochrangige Entscheidungsträger aus Industrie, Finanz- und Versicherungswirtschaft sowie Politik und Wissenschaft in München an einen Tisch. Weitere konkrete Schritte sind eingeleitet: 
Die Partner der von der Bundesregierung moderierten Verkehrs-wirtschaftlichen Energiestrategie (VES), der BMW als Mitinitiator angehört, formulieren bereits detaillierte Strategien für die Markt-einführung von Wasserstoff. Und das European Integrated Hydrogen Project (EIHP II) erarbeitet auf EU-Ebene Vorschläge für die 
Entwicklung und Harmonisierung von Richtlinien und Gesetzen zu Lagerung, Transport und Anwendung von flüssigem Wasserstoff. 

Mit HYFORUM, VES, EIHP und der CleanEnergy-Strategie der BMW Group hat das Wasserstoff-Zeitalter bereits begonnen.

Weltpremiere VALVETRONIC: Technologiesprung reduziert Verbrauch drastisch.

Neue Vierzylinder Motorengeneration; 
Größtes Motorenprojekt in der BMW Geschichte.

Als Weltneuheit präsentiert BMW auf dem Genfer Automobilsalon den neuen 316ti compact, dessen Motor erstmals von der paten-tierten VALVETRONIC gesteuert wird. Über die VALVETRONIC kann der Hub der Einlassventile stufenlos verändert werden. Dadurch 
ist der Vierzylinder der erste serienmäßige Ottomotor der Welt, der keine Drosselklappe mehr benötigt. Das ermöglicht vor allem Verbrauchseinsparungen im kundenrelevanten Betriebsbereich 
von mindestens zehn Prozent mit entsprechend geringeren Abgas-emissionen – und das unabhängig von der Kraftstoffqualität. 
So begnügt sich der 85 kW/115 PS starke und 201 km/h schnelle 
316ti compact nach EU gesamt mit 6,9 Liter Super auf 100 Kilo-meter Fahrstrecke – 0,7 Liter weniger als das Vorgängermodell 
mit 77 kW/105 PS und weit über einen Liter weniger als sämtliche Wettbewerber in dieser Klasse. Selbstverständlich erfüllt der 
316ti compact die Schadstoffnorm EU4. Mit der VALVETRONIC ist BMW ein Technologiesprung gelungen, dessen Bedeutung in einer Reihe mit dem Übergang vom Vergaser zur Einspritzung, von der Zwei- zur Vierventiltechnik oder von der mechanischen zur elek-tronischen Motorsteuerung steht: Deutlich weniger Verbrauch und weniger Abgasemissionen, dabei mehr Dynamik und mehr Spon-taneität sind die direkten Vorteile für den Kunden. Dazu kommt bei niedriger Last noch mehr Laufruhe, weil sich die Ventile nur gering-fügig bewegen. Um möglichst vielen BMW Kunden möglichst schnell diese Vorteile zu verschaffen, wird BMW die VALVETRONIC Tech-nologie innerhalb von zwei Jahren auch in allen Acht- und Zwölf-
zylindermotoren einsetzen. Damit ist dieser Generationswechsel das größte Motoren-Projekt in der Geschichte von BMW.

Konventionelle Drosselklappe hat hohe Verlustleistung. 

Bisher ist die Steuerung des Gaswechsels des Ottomotors ein Kompromiss zwischen Verbrauch, Leistung und Drehmoment einerseits, Emissionen sowie Komfort andererseits. Teilvariable Ventilsteuerungen, von denen die BMW Doppel-VANOS die bisher höchstentwickelte Ausführung darstellt, ermöglichen bereits eine Optimierung der Zielgrößen auf hohem Niveau. Einer weiteren Verbrauchsabsenkung steht jedoch die Drosselklappe entgegen, 
die seit Erfindung des Ottomotors seine freie Atmung behindert. 
Zur Erinnerung: Die Drosselklappe reguliert die Motorleistung. 
Ohne sie müsste man aber ständig Vollgas fahren. Ist sie nicht ganz geöffnet, so erzeugt sie Verlustleistung und kostet damit Kraftstoff. Auch mit der BMW Doppel-VANOS können zwar Anfang und Ende der Ventilöffnungszeiten beeinflusst werden; die Regelung der Motorleistung ist damit aber nur begrenzt möglich. 

Leistungssteuerung über Ventilhub: 
der vollvariable Ventiltrieb VALVETRONIC. 

Jetzt jedoch gelang es den BMW Ingenieuren, die unverzichtbare Wirkung der Drosselklappe zu erreichen, ohne ihren prinzipiellen Nachteil, nämlich die hohe Verlustleistung bei nicht ganz geöffneter Klappe, in Kauf zu nehmen: Sie ersetzten die Drosselklappe durch den variablen Einlaßventilhub und schufen damit den ersten voll-variablen Ventiltrieb für den Großserieneinsatz. Das System heißt VALVETRONIC und baut konsequent auf der bewährten, stufenlos verstellbaren BMW Doppel-VANOS auf. Durch den zusätzlichen, variablen Ventilhub werden der „wirksame Nocken“ und damit der Öffnungsquerschnitt der Ventile verstellt. Und das funktioniert so: Zwischen Nockenwelle und dem Einlassventilpaar jedes Zylinders ist ein Hebel plaziert. Sein Abstand zur Nockenwelle ist durch eine elektrisch betätigte, zusätzliche Exzenterwelle stufenlos veränderbar. Je nach deren Position übersetzt der Hebel nun die Erhebung der Nocken in einen größeren oder kleineren Ventilhub. 

Mindestens 10 Prozent weniger: 
Verbrauch wie Diesel rückt näher.

Die mit diesem Konzept der drosselfreien Laststeuerung erreichten Verbrauchsvorteile bewegen sich bei 10% im EU-Zyklus und bei mindestens 10% im kundenrelevanten Betrieb. Als Faustformel gilt: Je häufiger man, verglichen mit anderen Konzepten, bei niedrigen Lasten und Drehzahlen fährt, desto größer der Spareffekt. Das Potential der VALVETRONIC liegt damit deutlich höher als das der teilvariablen Konzepte wie Doppel-VANOS oder geschaltete Ventil-hebel. Die erzielten Verbräuche liegen in einer Größenordnung, 
wie sie vor wenigen Jahren noch Dieselmotoren vorbehalten waren. 

Entscheidende Vorteile gegenüber 
heutigen Otto-Direkteinspritzern.

Die VALVETRONIC ermöglicht mindestens die Verbrauchsvorteile heutiger direkteinspritzender Ottomotoren, ohne jedoch deren Kompromisse auf der Emissionsseite eingehen zu müssen. Die Direkteinspritzung beim Ottomotor ist unbestritten die thermo-dynamisch wirksamste Einzelmaßnahme zur Verbrauchsabsenkung; zur Zeit ist sie jedoch noch mit einigen Handicaps behaftet: So sind die Abgasnachbehandlungstechnik noch immer sehr sensibel und die Verfügbarkeit von schwefelfreiem Kraftstoff noch immer stark eingeschränkt. Die VALVETRONIC ist dagegen mit allen handels-üblichen Ottokraftstoff-Qualitäten vereinbar und deshalb weltweit einsetzbar. Dadurch genießt der Kunde den vollen Verbrauchsvorteil durch die VALVETRONIC auch dann, wenn er in Ländern ohne flächendeckende Versorgung mit schwefelfreiem Kraftstoff unter-wegs ist. 

VALVETRONIC hat noch weitere kundenrelevante Vorteile. 

Neben den bemerkenswerten Verbrauchsvorteilen genießt der Kunde aber auch auf anderen Gebieten Vorteile durch das VALVETRONIC-Konzept. Dazu zählen:

•
hohe Laufruhe,

•
hohe Spontaneität, 

•
exzellentes Kaltstartverhalten.

Dass dies so ist, liegt an einer prinzipiellen Eigenart der neuen BMW Technologie: Im normalen Betrieb fährt man bei diesem Konzept mit vergleichsweise kleinen Ventilhüben von ca. 0,5 bis zwei Millimeter. Bei diesen geringen Ventilhüben gelangt der Kraftstoff nur durch einen schmalen Spalt in den Brennraum. Dabei wird das Gemisch ideal zerstäubt, ein konventioneller Motor saugt dagegen vergleichs-weise große Tropfen an. Ein möglichst feiner Nebel ist aber wiederum die Voraussetzung für eine rasche, gleichmäßige und effektive Entzündung und Verbrennung.

Ein weiterer Vorteil ist die ungewöhnliche Spontaneität beim Gas-geben. Dies liegt daran, dass die Laststeuerung – so der technische Begriff fürs Gasgeben – nahe am Ort des Geschehens erfolgt, nämlich unmittelbar am Brennraum. Der spürbare Zeitverzug zwi-schen Gasgeben und Fahrzeugbeschleunigung, der bisher durch das Befüllen der Sauganlage zwischen Drosselklappe und Brenn-raum begründet war, entfällt. Die VALVETRONIC übertrifft in dieser Disziplin sogar Lösungen mit Einzeldrosselklappen. Sie vereint in bisher unbekannter Weise spontanes Ansprechverhalten und feinste Dosierbarkeit im Niedriglastbereich. Der neue Vierzylindermotor setzt darüber hinaus auch durch ein herausragendes Volllastverhalten Maßstäbe und ermöglicht so Spitzenwerte in der Fahrdynamik. In der 1,8-Liter Variante, wie sie im 316ti compact zum Einsatz kommt, leistet er 85 kW bei 5 500 min-1 und 180 Nm bei 3 500 min-1. Davon sind 90% über den weiten Drehzahlbereich von 3 000 min-1 verfügbar. 

Völlig neu konstruierter Grundmotor. 

Nicht nur der Zylinderkopf mit der neuen VALVETRONIC, sondern der komplette BMW Vierzylindermotor des 316ti ist eine völlige Neukonstruktion. Ein neues Querstrom-Kühlkonzept mit soge-nanntem „open deck“ Kurbelgehäuse, bei dem unter anderem der Wassermantel um die Grauguss-Zylinderlaufbuchsen oben offen bleibt, verringert die Strömungswiderstände des Kühlwassers und erlaubt so eine um die Hälfte kleinere Wasserpumpe mit nur noch 60% des gewöhnlichen Leistungsbedarfes. Der Effekt für den Kunden: niedrigerer Kraftstoffverbrauch durch sowohl geringere Antriebsleistung der Wasserpumpe, als auch durch geringere Klopfneigung aufgrund gleichmäßigerer Temperaturverteilung im Motor. Das Motorgehäuse besteht aus Aluminium und wird im Kokillendruckguss gefertigt. Es ist auf Höhe der Kurbelwellenlager geteilt. Zwischen dem Block und der Ölwanne sitzt ein Rahmen, der die unteren Lagerbrücken und die beiden Ausgleichswellen enthält. Diese Bauweise sorgt für eine sehr hohe Steifigkeit des Antriebs-aggregates und damit minimale Anregung anderer Fahrzeugbauteile, die der Fahrer sonst als Vibrationen an Lenkrad, Schalthebel und Pedalen und zusätzlich als Geräusch wahrnehmen würde. Alle Nebenaggregate werden an Trägern verschraubt, die direkt an das Kurbelgehäuse angegossen sind. Auch dies kommt Schwingungs-verhalten und Laufruhe zugute. Den Unterdruck für den Brems-kraftverstärker, den bei konventionellen Motoren die Drosselklappe erzeugt, stellt eine Unterdruckpumpe zur Verfügung, die am hinteren Ende der Auslassnockenwelle angebracht ist. Der Motor verfügt zwar noch über eine Drosselklappe, diese übernimmt jedoch lediglich Notlauf- und Diagnosefunktionen, sowie die Steuerung 
der Tankentlüftung. Im normalen Betrieb ist sie ständig voll geöffnet. 

Darüber hinaus verfügt der neue BMW Vierzylinder über alle modernen Motortechnologien wie:

•
Klopfregelung für Betrieb mit allen Kraftstoffqualitäten 
 
zwischen 87 und 98 Oktan.

•
Wartungsfreies Zündsystem mit Einzelzündspulen.

•
Wartungsfreien Ventiltrieb mit hydraulischem Ventilspielausgleich
 
und kettengetriebenen Nockenwellen.

•
Von oben auswechselbares Ölfilterelement und
 
Serviceintervallanzeige für geringe Service-Kosten.

•
Zweistufige Sauganlage aus Kunststoff für mehr Drehmoment.

•
Zwei-Massen-Schwungrad für maximale Laufruhe. 

•
Komplett rollengelagerten Ventiltrieb für geringen
 
Kraftstoffverbrauch.

•
Motornahe Hauptkatalysatoren mit doppelwandigem
 
Blechkrümmer für minimale Emissionen.

•
Crack-Pleuel. 

Das Sequenzielle M Getriebe (SMG) 
der zweiten Generation mit Drivelogic. 
(Langfassung.) 

Spätestens seit den Erfolgen von Ralf Schumacher im WilliamsF1 BMW Boliden weiß der interessierte Autofahrer, dass Gangwechsel in der internationalen Königsklasse des Motorsports nicht mehr über einen Schalthebel ausgelöst werden, sondern blitzschnell über so genannte Schaltwippen am Lenkrad. 

Während der Fahrer eines herkömmlichen Autos einen Schalthebel im klassischen H-Schema bewegt, um in den jeweils gewünschten Gang zu gelangen, ziehen Ralf Schumacher und seine Formel-1-Mitstreiter nur kurz an zwei schmetterlingsförmigen Wippen hinter dem Lenkrad, den so genannten „Paddles“ – ein Zug an der rechten Schaltwippe bewirkt Hochschalten, ein Zug links schaltet das Getriebe herunter.   

Dabei kann der Fahrer voll auf dem Gaspedal bleiben: Modernste Motorelektronik unterbricht für Millisekunden die Zugkraft des Motors, das Steuergerät übernimmt elektro-hydraulisch den Gang-wechsel sowie das Öffnen und Schließen der Kupplung; 
ein Kupplungspedal gibt es nicht mehr. 

Die Vorstufe dieses raffinierten Systems, das in der Formel 1 längst Standard ist, hat BMW schon vor rund einem Jahrzehnt in seinen erfolgreichen Renntourenwagen eingesetzt. Bei diesem System läuft, allerdings noch über einen Mittelschalthebel, der Gangwechsel in einer Ebene, also sequenziell wie bei einem Motorrad, ab: Zum Hochschalten zieht der Fahrer – ohne Betätigung einer Kupplung – nur den Schalthebel nach hinten, beim Herunterschalten drückt 
er ihn nach vorne. Dieses System beschert einerseits extrem kurze Schaltzeiten, andererseits verhindert es mögliches Verschalten.

BMW ist der erste Anbieter eines solchen Getriebes.

Diese Erfahrung aus dem Motorsport hat BMW M in enger Zusammenarbeit mit den Firmen Getrag und Sachs für den Straßengebrauch umgesetzt und ein neues Hochleistungs-Antriebskonzept entwickelt, das als „Sequenzielles M Getriebe“ (SMG II) im M3 jetzt in seiner zweiten Generation auf den Markt kommt. 

Schon 1996 hatte BMW M als weltweit erster Anbieter eines voll-automatisierten Schaltgetriebes von sich reden gemacht und SMG exklusiv im M3 auf den Markt gebracht. Dieses System setzte sich sehr gut durch und sorgte dafür, dass beim M3-Vorgängermodell fast jedes zweite Auto mit diesem fortschrittlichen Antriebskonzept ausgestattet war.  

Das gegenüber der ersten Variante erheblich weiterentwickelte SMG der zweiten Generation, technisch baugleich wie das reguläre Hand-schaltgetriebe des M3 mit sechs Vorwärtsgängen, lässt sich nicht nur wie bisher über einen Wählhebel bedienen, sondern hält für den Fahrer auch zwei Schaltwippen am Lenkrad bereit. Somit hat der Fahrer die freie Wahl der Bedienungsmöglichkeit. Vor allem das Schalten über die Wippen stellt einen Beitrag zu mehr aktiver Sicher-heit dar, denn die Hände können während der Fahrt permanent am Lenkrad bleiben.    

„Formel-1-Feeling“ beim Schalten am Lenkrad.

Dieses neue SMG-Getriebe, das in sich sowohl die Möglichkeit 
zum sportlich-sequenziellen Schalten, als auch die Erleichterung 
des automatisierten Schaltens vereint, bietet viele Vorteile, denn:

•
der Fahrer kann jederzeit zwischen zwei Schaltmodi wählen, 
dem sequenziellen („S“-) Modus oder dem automatisierten 
(„A“-) Modus;  

•
durch „Drivelogic“ kann der Fahrer die Schaltcharakteristik des
SMG seiner gewünschten Fahrweise in elf Fahrprogrammen 
individuell anpassen;

•
bei Rückschaltungen gibt der Motor selbsttätig Zwischengas;

•
das Betätigen der Kupplung und damit auch das Kupplungs-
Pedal entfallen, und anders als bei einem Automatikgetriebe 
arbeitet hier auch kein energieverzehrender und fahrleistungs-mindernder Drehmomentwandler;

•
der Spaß am Schalten erhöht sich merklich, denn SMG läßt sich
im sequenziellen Modus blitzschnell hoch- und runterschalten, erzeugt ein hautnahes „Formel-1-Erlebnis“;

•
gegenüber einem Handschaltgetriebe ergeben sich geringfügig
bessere und vor allem stets reproduzierbare Fahrleistungswerte;
•
dadurch, dass sich der Fahrer nicht mehr auf den Gangwechsel 
konzentrieren muss, wird durch das neue Getriebe präzises, sichereres und entspannteres Fahren möglich;

•
mit dem Sequenziellen M Getriebe lassen sich auch die hohen 
Leistungs-Reserven des M3 durch die optimale Hinführung an den besten Schaltzeitpunkt durch so genannte „shift lights“ (Leuchtdioden im Cockpit, welche den optimalen Schaltpunkt im Drehzahlmesser anzeigen) besser nutzen.

Schalten in Rekordzeit.

Die zweite Generation des SMG-Getriebes glänzt aber auch mit noch kürzeren Zugkraftunterbrechungen als bisher schon – jetzt beträgt die Zeit für die schnellsten Schaltvorgänge nur 80 Milli-sekunden: So schnell kann kaum jemand von Hand einen Gang wechseln. 

Außerdem hat der M3-Fahrer dank Drivelogic die Möglichkeit, beim sequenziellen Schaltvorgang von Hand die Schaltdynamik in sechs verschiedenen Programmen seiner Fahrweise anzupassen – von ausgeglichen dynamisch (Fahrprogramm S1) bis sehr sportlich (Fahrprogramm S5). Schließlich kann noch das Fahrprogramm S6 gewählt werden, wenn das beim M3 serienmäßige DSC-System (Dynamic Stability Control) ausgeschaltet ist. Dann schaltet SMG 
mit sportlich-puristischen Schaltzeiten wie im Rennwagen.

Aber auch hinsichtlich der Sicherheitsfunktion weist das neue Sequenzielle M Getriebe viele Vorzüge auf: 

In kritischen Fahrsituationen, etwa beim Zurückschalten auf glatter Fahrbahn, erfolgt eine blitzschnelle Öffnung der Kupplung. Das Auto kann bei zu hohem Motorschleppmoment an den Antriebsrädern nicht ausbrechen. Ein Verschalten durch den Fahrer ist nicht mehr möglich.

Schließlich ergibt sich eine erhebliche Bedienungserleichterung, denn das Sequenzielle M Getriebe macht es möglich, dank des automatisierten („A“-) Modus einen generell streßärmeren Fahr-betrieb – gleichermaßen sogar auf der Autobahn oder auf der Renn-strecke – zu gewährleisten. Sowohl im sequenziellen („S“-) Modus, als auch im „A“-Modus schaltet das Getriebe bei einem Halt selbst-tätig in den ersten Gang zurück, zur Weiterfahrt genügt dann lediglich ein Druck auf das Gaspedal.

Aktiv auch im automatisierten Modus

Im „A“-Modus schaltet das Getriebe selbsttätig, abhängig vom aus-gewählten Fahrprogramm der Drivelogic, der Fahrsituation, der 
Geschwindigkeit und der Stellung des Gaspedals. Im Fahrprogramm A1 etwa wird selbsttätig zum Anfahren der zweite Gang gewählt, 
die Kupplung arbeitet dann besonders weich, sehr vorteilhaft etwa zum Beispiel bei winterlichen Straßenbedingungen.

Ist eine gangabhängige Mindestgeschwindigkeit überschritten, 
kann durch ein langsames Zurücknehmen des Gaspedals ein Hoch-schalten ausgelöst werden. Damit hat der Fahrer die Möglichkeit, auch im automatisierten („A“-) Modus den Zeitpunkt des Hoch-schaltens mitzubestimmen. Die jeweilige Fahrsituation wird dabei von Sensoren erkannt und berücksichtigt.

Zum raschen Beschleunigen, etwa beim Überholen, kann der Fahrer das Gaspedal ganz durchtreten, was ein vom jeweiligen Fahrschalt-programm abhängiges schnelles Zurückschalten bewirkt. 

Die „Schaltzentrale“ dieses neuen Systems liegt bei der von BMW M selbst entwickelten elektronischen Motorsteuerung MS S54, 
in Verbindung mit dem Steuergerät des Sequenziellen M Getriebes. Beide Steuergeräte sind über einen höchst leistungsfähigen „Datenbus“ (SMG-CAN) miteinander verbunden. 

Mit dem CAN-Bus sind elf redundante SMG-eigene Sensoren vernetzt. Sie bilden den Schlüssel zu vielen weltexklusiven Spezialfunktionen von SMG. So bietet zum Beispiel nur ein Längsbeschleunigungssensor die Möglichkeit, Funktionen wie „Steigungsassistent“ oder „Bergerkennung“ zu nutzen. Das Getriebesteuergerät ist durch jede BMW Vertragswerkstatt voll diagnosefähig.

Wie arbeitet das Sequenzielle M Getriebe?

Alle Gänge werden elektro-hydraulisch geschaltet; die Bedien-elemente des SMG im M3 arbeiten „by wire“, also wie in der Luft- und Raumfahrt blitzschnell und sicher ohne mechanische Verbindungen.

Befindet sich das System während der Fahrt im automatisierten 
(„A“-) Modus, schaltet das Sequenzielle M Getriebe nach einem vom Fahrer individuell über „Drivelogic Control“ gewählten Programm selbsttätig hoch und runter. Wird durch den Wählhebel  vom „A“- in den „S“-Modus geschaltet – jederzeit während der Fahrt möglich – lassen sich die Gänge manuell durch ein Ziehen an der rechten Schaltwippe hinter dem Lenkrad oder durch ein Nach-hinten-Tippen des Wählhebels auf der Mittelkonsole zum Fahrer hin hochschalten.

Umgekehrt lässt sich das Getriebe durch ein Ziehen an der linken Schaltwippe oder durch ein Tippen des Wählhebels nach vorne  zurückschalten. Dabei gibt der Motor – abhängig vom gewählten Fahrprogramm und der jeweiligen Fahrsituation – selbsttätig Zwischengas wie ein routinierter Fahrer, um den Vorgang des Zurückschaltens schneller und ausgeglichener zu gestalten. 

Durch mehrfache Betätigung der Schaltwippen beziehungsweise des Wählhebels lassen sich Gänge beliebig „überspringen“. Diese Schaltbefehle werden aber nur dann von der Elektronik ausgeführt, wenn dies innerhalb des breiten Drehzahlbandes des M3-Motors möglich ist. Ein Überdrehen des Motors ist somit in allen Fahrsituationen ausgeschlossen. 

„Shift lights“ zeigen den optimalen Schaltzeitpunkt an. 

Welches Fahrprogramm gerade eingelegt ist und in welcher Position der Wählhebel sich befindet, bekommt der M3-Fahrer in einem SMG-Display am Armaturenbrett unterhalb des Drehzahlmessers angezeigt. Zusätzlich informieren nacheinander aufleuchtende so genannte „shift lights“ im Drehzahlmesser den Fahrer darüber, dass er, falls er sich im sequenziellen Modus befindet, sich der optimalen Schaltdrehzahl nähert. Analog zur Instrumentierung in Formel-1-Cockpits wird dem Fahrer beim M3 mit SMG damit die Möglichkeit gegeben, die maximale Leistung des Triebwerks für optimale Schub-kraft zu nutzen. Denn den Hochschaltvorgang führt das Sequenzielle M Getriebe im „S“-Modus keinesfalls selbsttätig aus – schließlich soll das „aktive“ Schalten von Hand ganz bewußt erhalten bleiben.       

Über den Wählhebel in der Mitte wird der Rückwärtsgang wie beim Handschaltgetriebe nach vorne links eingelegt. Wird das Auto mit eingelegter Fahrstellung abgestellt, kann es nicht wegrollen.

Ein nahezu rückrollfreies Anfahren an Steigungen ermöglicht eine weitere praktische Spezialfunktion von SMG, der so genannte Steigungsassistent. Er kann sowohl im sequenziellen, als auch im automatisierten Modus eingesetzt werden, für Vorwärts- wie für Rückwärtsfahrt. Dazu hat der Fahrer lediglich bei stehendem Auto die Fußbremse zu treten und die linke Schaltwippe am Lenkrad für kurze Zeit zu ziehen. Ist die Fußbremse wieder gelöst, kann der M3 innerhalb von zwei Sekunden losfahren, ohne zuvor unkontrolliert wegzurollen. 

Höchstmögliche Beschleunigung bietet der Beschleunigungs-Assistent. Wenn der Fahrer DSC ausgeschaltet und Fahrprogramm S6 gewählt hat, kann er bei stehendem Auto den Wählhebel nach vorne drücken und so halten. Tritt er jetzt das Gaspedal voll durch, wird automatisch die optimale Anfahrdrehzahl des Motors einge-regelt. Läßt der Fahrer den Wählhebel jetzt los, wird der M3 mit optimal geregeltem Schlupf beschleunigt. Diese Funktion ist im 
M3 einzigartig. 

Ein Starten des Motors ist nur möglich, wenn gleichzeitig die Fußbremse getreten und die Wählhebelposition „0“ (Leerlauf) eingelegt ist. Außerdem verhindert ein sogenannter „Shift-Lock“ nach dem Motorstart das ungewollte Einlegen einer Fahrstellung ohne Betätigung der Fußbremse.  

Magnetventile steuern das Gesamtsystem.

Welcher Gang eingelegt ist, erkennt das SMG-Steuergerät über einen redundanten Positionssensor der höchsten Selektionsstufe. Soll ein Schaltvorgang ausgelöst werden, wählt das Steuergerät innerhalb von Tausendstel Sekunden der Reihe nach entsprechende Magnetventile an, die die Hydraulik des Gesamtsystems steuern.

Nun kann das unter hohem Systemdruck (bis 85 bar) stehende Hydrauliköl über ein Magnetventil blitzschnell in den Kupplungs-geber-Zylinder strömen und die Kupplung öffnen, die baugleich ist wie beim Handschaltgetriebe. Im nächsten Schritt werden über Magnetventile in der Hydraulikeinheit maximal drei Hydraulik-Zylinder im Schaltaktuator angesteuert. 

Sie führen den Schaltvorgang aus, indem sie die ins Getriebe eingehende Hauptschaltwelle präzise in die entsprechende Schalt-gasse positionieren und dann die Schaltwelle vor- oder zurück-schalten, um den gewünschten Gang einzulegen. Dabei spielt es keine Rolle, ob Schaltmodus „A“ oder „S“ angewählt ist.

Bei Ausfall eines Prozessors im Getriebesteuergerät kann sofort auf ein Signal des parallel arbeitenden Prozessors zurückgegriffen werden – somit ist stets eine optimale Betriebssicherheit gegeben.

Es besteht eine Vielzahl von weiteren Sicherheitsfunktionen, wie etwa gegen ein unbeabsichtigtes Wegfahren bei geöffneter Fahrertür, zum Beispiel bei einem Fahrerwechsel: Dann läuft eine gewisse Frist (ca. vier Sekunden) ab. Sollten in dieser Zeit das Gas- oder Bremspedal nicht bedient werden, wird der Gang ausgelegt, bis die Türe wieder geschlossen und eine Fahrtrichtung neu angewählt werden. Auch wenn die Motorhaube geöffnet ist, lässt sich das Auto nicht wegfahren. 

Der M3 mit SMG kann in den Positionen „R“ (Rückwärtsfahrt), „S“, „A“ oder „0“ (mit optischer und akustischer Warnung) abgestellt werden; in diesen Positionen lässt sich auch der Zündschlüssel abziehen. 

SMG II mit Drivelogic in Stichworten: Getriebetechnik aus der Formel 1. (Kurzfassung.)

Historie: 

BMW M war 1996 weltweit der erste Anbieter eines vollautomatisierten Schaltgetriebes.

Formel-1-Feeling: 

Extrem schnelle und präzise Gangwechsel in bis zu 80 Milli-
sekunden, Schalten am Lenkrad, „shift lights“, Beschleunigungs-Assistent.

Individuelle Anpassung an persönlichen Fahrstil: 

Drivelogic („Your personal gearbox“) – Elf Fahrprogramme von ausgeglichen dynamisch bis sportlich puristisch.

Sequenzieller Schaltmodus: 

Gangwechsel über Schaltwippen am Lenkrad oder über Wählhebel in der Mittelkonsole.

Automatisierter Schaltmodus: 

System schaltet selbsttätig entsprechend dem gewählten Fahrprogramm und den in Drivelogic verknüpften Funktionen.

Spezialfunktionen: 

Schlupferkennung, Steigungsassistent, „shift lights“, Beschleunigungs-Assistent.

Aktive Sicherheit: 

Hände am Lenkrad, sichereres Fahren, fahrsituative Schaltungen.

Passive Sicherheit: 

Redundante Sensorik und Signalverarbeitung analog Luft- und Raumfahrt, Schutzsysteme gegen Fehlbedienung.

Leichtere Bedienung: 

Kein Kupplungspedal, kein Verschalten mehr.

Das BMW Allrad-System.

X5-Technologie für die 3er Reihe.
Jetzt 9 Fahrzeuge der BMW Modell-Palette 
mit Allradantrieb verfügbar.

Bereits seit Juni 2000 bietet BMW für die 3er Reihe eine in dieser Klasse einzigartige Sonderausstattung an: das BMW Allrad-System. Mit der permanenten Kraftverteilung auf alle vier Räder können inzwischen der 325i, 330i und 330d Limousine und touring aus-gerüstet werden. Die X5 Modelle 3.0i, 4.4i und 3.0d verfügen serienmäßig darüber. Im Gegensatz zu marktüblichen Systemen kommt das BMW Allrad-System ohne konventionelle Sperren aus, weil deren Wirkung automatisch durch radselektive Bremseneingriffe erreicht  wird. Die Steuerungsbefehle dafür entstammen dem für Vierrad-Antrieb modifizierten und erweiterten Fahrstabilitätssystem Dynamic Stability Control (DSC). Die Sonderausstattung Allrad-System spricht jene Kunden an, deren Anforderungen an die Kraftübertragung über das bereits sehr gute Traktionsvermögen 
des 3er BMW mit Hinterradantrieb hinausreichen. Der permanente Vierrad-Antrieb erweitert die Einsatzmöglichkeiten des Fahrzeuges auf Schnee, Eis und unbefestigten Wegen. Gleichzeitig stehen 
die 3er mit Allrad-System in Sachen Handling und Dynamik den 
Modellen mit Heckantrieb in keiner Weise nach. Einziger äußerer Hinweis auf die Sonderausstattung Allrad-System ist das „x“ in der Modellbezeichnung am Fahrzeugheck.

Die Technologie: HighTech vom BMW X5.

Das Allrad-System für den 3er BMW übernimmt die Technologie, 
die erstmals mit dem BMW X5 erfolgreich zum Einsatz kam. Im normalen Fahrbetrieb überträgt der permanente Allradantrieb die Kraft zu 62% auf die Hinter- und zu 38% auf die Vorderräder. 
Diese asymmetrische Aufteilung minimiert die Antriebseinflüsse in der Lenkung und erhält damit das BMW typische, neutrale Fahrverhalten bis in den sehr hoch angesiedelten Grenzbereich. Vom Getriebe aus wird die Kraft über das Verteilergetriebe mit integriertem Zentraldifferential und die übliche Kardanwelle nach hinten geleitet. Die Verbindung mit den Vorderrädern wird über eine Gelenkwelle, die parallel zum Motor vom Verteilergetriebe aus nach vorn verläuft, ein Vorderachsdifferential und Antriebswellen her-gestellt. Die Verbindungswelle zum rechten Vorderrad wird durch 
die Ölwanne geführt. Dieser Kunstgriff ermöglicht es, den Fahrzeug-schwerpunkt niedrig zu halten. Die Karosserie wurde um 17 Milli-meter höher gelegt, um auch leicht ausgefahrene Feld-, Wald- und Wiesenwege ohne Verletzung des Unterbodens befahren zu können. 

Keine Antriebseinflüsse auf die Lenkung.

Rechts und links gleich lange Antriebswellen garantieren 
gleiche Beugewinkel in den Gleichlaufgelenken der Antriebswellen und damit einen präzisen Geradeauslauf auch unter schwierigen 
Bedingungen, wie zum Beispiel auf welliger Fahrbahn. Gleichzeitig ermöglicht die gewählte Konstruktionsweise einen vergleichsweise großen maximalen Lenkeinschlag und damit einen Wendekreis​durchmesser von lediglich 10,9 Metern. Die Rückstellkräfte der Lenkung sind sehr gering. 

DSC als zentrale Steuereinheit. 

Die Steuerung des BMW Allrad-Systems beinhaltet serienmäßig 
die bereits von den heckangetriebenen Modellen bekannten Fahrstabilitätssysteme ABS, die Traktionshilfe ASC+T und Dynamic Stability Control, kurz DSC. DSC sorgt bekanntermaßen für die Stabilisierung des Fahrzeuges um die Hochachse. Selbst in kritischen Situationen, in denen das Fahrzeug zum Beispiel beim Umfahren unerwarteter Hindernisse auszubrechen droht, bleibt es mit DSC auch für den weniger geübten Fahrer beherrschbar. Für den Einsatz in einem an allen vier Rädern angetriebenen Fahrzeug wurden die intelligent verknüpften Einzelsysteme mit dem Ziel maxi-maler Traktion bei gleichzeitig maximaler Fahrstabilität modifiziert und erweitert. Automatic Differential Brake oder kurz ADB-X ist die Bezeichnung für den zusätzlichen Funktionsumfang, der dafür nötig wurde. 

ADB-X ersetzt alle Sperrdifferenziale. 

Erkennt ADB-X ein durchdrehendes Rad, wird es über Bremsen-eingriff verzögert. Dadurch wird der Kraftfluss immer zu den 
Rädern, die noch Traktion haben, umgeleitet. Gleichzeitig kann die Traktion des durchdrehenden Rades so wieder hergestellt werden. ADB-X erzielt damit die Wirkung von konventionellen Differenzial-sperren, ohne deren Nachteile zu übernehmen. Von dem Einsetzen des Regelvorgangs wird der Fahrer durch das Blinken einer Kon-trollleuchte informiert. Er weiß dann, dass sich das Fahrzeug der Traktionsgrenze zu nähern beginnt. Die Funktion ADB-X bleibt auch erhalten, wenn der Fahrer DSC abschaltet. 

Viele Vorteile gegenüber konventionellem Allradantrieb.

Das BMW Allrad-System entspricht mit seiner hochintelligenten Steuerung in der Systemwirkung einem konventionellen Vierrad-antrieb, dessen Nachteile werden jedoch geschickt umgangen. 
So haben konventionelle Systeme ein höheres Gewicht und be-anspruchen durch ihre Größe wertvollen Bauraum. Auch sind mit dem Einsatz von mechanischen Sperren üblicherweise Verspan-nungen im Antriebsstrang verbunden, die sich beim Rangieren durch indifferente Fahrzeugreaktionen unvorteilhaft bemerkbar machen. Im Unterschied dazu fährt sich ein mit Allrad-Antrieb ausgerüsteter 3er genauso präzise und flink wie die Modelle mit 
nur angetriebener Hinterachse. Ein weiterer Vorteil des BMW Allrad-Systems ist, dass beim Bremsen eine gegenseitige Beeinflussung der Räder verhindert wird. Das ABS kann so optimal wirken, weil es nicht durch die Übertragung von Momenten zwischen den einzelnen Rädern gestört wird, wie dies bei mechanischen Sperren auftritt.





































