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1.
La storia della BMW Serie 3. 

L’unica cosa che all’inizio dell’estate 1975 era abbastanza certa riguardo alla futura Serie BMW, era la denominazione: dopo la berlina Serie 5, che aveva dato inizio ad una nuova era di denominazioni, la prossima cifra sarebbe stata la 3 o la 4. Fu la 3. E segnava il decollo di un successo mai visto fino ad allora per una Serie BMW.

Debutto che si svolse alle porte di BMW, nello stadio olimpico di Monaco. 
In questa famosa arena dello sport la direzione della Casa presentava nel luglio una Serie completamente nuova: nella parte frontale predominava lo scudetto che risaltava plasticamente sulla calandra e che proseguiva sotto forma di leggero rilievo lungo il cofano del motore fino al parabrezza. Una caratteristica, che ne segnava inconfondibilmente la parentela con la Serie 5. Nuovo e caratteristico era però il profilo chiaramente cuneiforme della dueporte, da cui risultava una coda insolitamente alta. Questa linea incontrava delle perplessità, per cui poco dopo, la parte fra i due gruppi ottici posteriori veniva «stabilizzata» con l’applicazione di una mascherina in materiale sintetico nero.

Sportiva e proporzionata: lunghezza 4.355 millimetri, 
passo 2.563 millimetri.

Questo non diminuiva l’entusiasmo per la nuova vettura. Le sue dimensioni 
la rendevano compatta e ben proporzionata, ma era comunque un’automobile «adulta»: 4.355 millimetri di lunghezza, 1.610 millimetri di larghezza e 
1.380 millimetri di altezza erano le misure di una classe BMW completamente nuova. Il passo di 2.563 millimetri accorciava gli sbalzi e con una carreggiata anteriore di 1364 millimetri e posteriore di 1.377 millimetri risultava saldamente piantata sulla strada. L’assetto a taratura sportiva aveva le ruote anteriori indipendenti sospese a bracci trasversali con unità ammortizzanti 
e quelle posteriori, sempre indipendenti, sospese a bracci trasversali con unità ammortizzanti. Fiore all’occhiello di questo design pulito era il posto 
di guida: debuttava il design a cockpit, quella consolle centrale che avvolge il conducente, che per molti anni fu la caratteristica tipicamente BMW dell’abitacolo. Segno visibile dell’esemplare sicurezza passiva erano tutti 
i bordi ed elementi di comando privi di spigoli ed imbottiti. 

Sotto l’ampio cofano che lateralmente scendeva fin oltre i parafanghi, funzionavano nuovi motori a quattro cilindri con 1573, 1766 e 1990 centimetri cubici di cilindrata, che si rispecchiava nella denominazione dei modelli: 
316, 318, 320 e 320i. Dopo il primo choc causato dal prezzo del greggio che aveva reso caro il carburante, i tecnici BMW avevano adattato i propulsori alla 

più economica benzina normale. Questo non significava però che anche le loro prestazioni fossero più basse: già la 316 con 90 CV erogava una notevole potenza che, visto il peso a vuoto di 1010 kg, conferiva alla vettura quella dinamica tipica della marca. Con 98 CV la 318 si avvicinava già alla fascia di potenza a tre cifre della classe superiore e con i suoi 109 CV la 320 batteva tutte nella propria categoria. E a chi non bastava ancora, BMW offriva la 320i con motore a iniezione, che chiedeva benzina Super ma in compenso metteva a disposizione ben 125 CV. Grazie alla carrozzeria aerodinamica le velocità massime s’aggiravano fra 160 e 180 km/h. Per documentare la gerarchia anche all’interno della nuova Serie, i due modelli di due litri avevano fari doppi, gli altri, due fari rotondi semplici. Il modello d’accesso, la 316, costava 
13.600 Marchi, la 318 circa 14.420 Marchi ed i due modelli di due litri arrivavano rispettivamente a 15.330 Marchi e 17.400 Marchi. 

«BMW esce dalla nicchia».

La nuova Serie è stata un successo fin dall’inizio. In un annuncio a due pagine, Eberhard von Kuenheim, presidente del consiglio direttivo BMW AG, scriveva nel 1976 della nuova Serie 3 sotto il titolo «BMW esce dalla nicchia»: 
«Questa Serie di modelli ha incontrato un successo che supera di gran lunga le nostre aspettative. Le nuove vetture non soddisfano solo le visioni 
sportive di una cerchia abbastanza ristretta di eccellenti guidatori. Esse mirano ad un maggiore gruppo di automobilisti esperti che attribuiscono la massima importanza alla qualità e alla sicurezza. Pertanto, noi ci rivolgiamo ad 
una cerchia molto più grande di persone interessate.» BMW aveva scelto il linguaggio giusto: a un solo anno dal suo debutto, i lettori della più grande rivista automobilistica europea sceglievano la BMW 320 come la 
migliore berlina del mondo nella categoria fino a due litri di cilindrata.

Pioniere nella Serie 3: la prima sei cilindri di questa categoria. 

Nonostante il successo, i progettisti BMW non si sedettero sugli allori, ma conferirono alla Serie 3 il ruolo di pioniere installandovi – prima automobile di questa categoria – un motore di sei cilindri. Al loro debutto al Salone dell’auto del 1977, i due nuovi modelli 320/6 e 323i divennero il centro d’attrazione 
per i fans BMW. Questa combinazione di una berlina maneggevole e sportiva, con il potente e confortevole sei cilindri dal funzionamento morbido come 
il velluto, era unico fra le concorrenti. Soprattutto la 323i acquisiva in un baleno la fama di lupo in veste di agnello: il motore di 2,3 litri con iniezione K-Jetronic ed accensione transistorizzata erogava 143 CV ed accelerava questa dueporte fino ad una velocità massima di 190 km/h. Ad un’adeguata decelerazione provvedevano freni a dischi su tutte le ruote. Con ciò non era solo più veloce 
di numerose auto di classe superiore, ma aveva anche un equipaggiamento tecnologicamente superiore. I due sei cilindri in linea non brillavano solo per 

prestazioni eccellenti, erano anche economici nel consumo: «Con un consumo di rispettivamente 13,2 e 13,4 litri per la 320 e la 323i», 
affermava una grande rivista del ramo, «i tecnici BMW dimostrano che 
è possibile educare anche un piccolo sei cilindri all’economicità.»

110 milioni di Marchi aveva investito BMW in questa serie di motori, ottenendo inoltre, che per la produzione dei sei cilindri occorressero meno ore lavorative che non per i quattro cilindri. Ma i progettisti avevano soprattutto creato 
un nuovo parametro nel campo della Serie 3: «Convince il modo in cui viene raggiunta una tale potenza», si entusiasmava una delle principali riviste automobilistiche europee. «Questo piccolo propulsore accelera morbido come il velluto e quasi senza vibrazioni fino al suo regime massimo, emanando un rumore pieno da sei cilindri che non risulta mai invadente.» 

Fra il motore di 98 CV della 318i e la nuova 320/6 con 122 CV si era però creata una lacuna. Per cui nel 1979/80 venivano potenziati i modelli a quattro cilindri: il motore di 1,8 litri venne rivisitato e, dotato di carburatore, 
venne montato nella 316 come propulsore di 90 CV, dotato di iniezione e di una potenza di 105 CV, venne destinato alla 318i. In più, nel programma trovò posto anche un modello d’accesso, che seguiva nel 1981 con la 315 azionata da un motore di 1,6 litri con 75 CV. 

Secondo 4 su 5 piloti di una Serie 3: «Non occorrono miglioramenti».

Il successo della Serie 3 generava innumerevoli congetture e studi su auto e pilota. Ad esempio, nel 1980 venne accertato, che con il 31 per cento la 320i era la più venduta fra i modelli della Serie 3, seguita dalla 316 con il 27 per cento, dalla 318 con il 24 per cento e dalla 323i con il 18 per cento. Come motivi per l’acquisto il 77 per cento indicava le prestazioni, il 65 per cento la maneggevolezza e il 64 per cento l’aspetto della berlina sportiva. E quasi due terzi affermavano che la prossima macchina sarebbe stata in ogni caso ancora una BMW. Secondo un’indagine, i guidatori di una vettura della Serie 3 registravano percorrenze superiori alla media, oltre il 60 per cento percorreva più di 17.000 chilometri all’anno. Contrariamente a quanto spesso 
ritenuto, avevano in comune un uso parsimonioso del pedale acceleratore: con consumi medi attorno a 12 litri, si annoveravano – allora – fra i piloti parsimoniosi. E l’80 per cento era dell’avviso che nulla della Serie 3 necessitava di miglioramenti.

Nel 1981 la soddisfazione degli acquirenti si esprimeva in chiare cifre: quasi puntualmente sei anni dopo l’inizio della produzione, usciva – nel maggio 
di quell’anno – la milionesima vettura della Serie 3 dalla catena di montaggio. Questo la rese la BMW di più grande successo mai registrato.
1982: la seconda generazione.

Un successo che andava mantenuto. E rafforzato: nel 1982 BMW presentava la Serie 3 della seconda generazione, interamente rivisitata. I tecnici avevano ridisegnato accuratamente questo bestseller e compiuto un capolavoro: Benché lo spazio interno fosse aumentato di quattro centimetri, la lunghezza della carrozzeria era rimasta invariata, anzi, era addirittura diminuita di 
tre centimetri. I lampeggiatori anteriori erano stati spostati dalla punta del parafango al paraurti e il montante centrale era più largo, dall’aspetto più robusto e verniciato in nero. Il profilo cuneiforme con la coda alta era stato da tempo accettato e nessuno contestò più che il cofano del bagagliaio fosse stato ancora leggermente rialzato e che i gruppi ottici posteriori ingranditi. 
Al contrario: con la sua carreggiata più larga di 35 millimetri la nuova Serie 3 esprimeva una forza nettamente maggiore. Un’impressione confermata 
alla guida: in primo luogo, i progettisti BMW avevano sottoposto la Serie 3 ad una severa dieta facendo perdere 30 chili ad ogni vettura – nonostante l’equipaggiamento più ricco. E in secondo luogo, sotto il cofano vi erano propulsori in parte ancora più potenti, ma soprattutto, grazie ad un’aerodinamica nettamente migliorata, le nuove dueporte correvano ancora di più. 

Con la stessa potenza di 90 CV, la 316 raggiungeva una velocità massima di 175 km/h. Con impianto d’iniezione meccanico, l’identico quattro cilindri montato nella 318i emanava ora 105 CV, che permettevano di raggiungere 184 km/h. I due sei cilindri avevano già un impianto d’iniezione regolato elettronicamente, che permise al propulsore della 323i di raggiungere una coppia maggiore e prestazioni eccellenti: la lancetta del tachimetro si fermava definitivamente solo a 202 km/h. Nonostante ciò il modello top della Serie 3 era assolutamente parsimonioso e grazie al suo cambio a cinque marce 
con rapporto massimo surmoltiplicato consumava in media 8,9 litri secondo DIN. Comunque la 320i non era molto più lenta: questa due litri raggiungeva 
i 197 km/h con il suo motore di 129 CV. E con un prezzo di listino di 
24.550 Marchi, nel 1982 costava quasi 3.000 Marchi meno della 323i. 
I propulsori ridisegnati non erano tutte le novità che si celavano sotto la lamiera. Per aumentare la sicurezza di marcia senza pregiudicare la maneggevolezza, i tecnici svilupparono per la nuova Serie 3 un assale con semiassi dotati di un solo snodo e unità ammortizzante su bracci falcati con raggio effettivo sotto carico ridotto. Al retrotreno separarono gli ammortizzatori dalle molle, inoltre modificarono l’attacco dei bracci obliqui posteriori da 20 a 15 gradi di freccia. Questo comportava un ulteriore miglioramento dell’assetto, con conseguente aumento della sicurezza e maneggevolezza invariata. 

La prima variante: la Serie 3 a quattro porte.

Già alla fine del primo anno di produzione BMW registrava 233.781 nuove vetture della Serie 3. E benché la sorpresa dovesse arrivare solo nell’autunno del 1983: la Serie 3 a quattro porte. Con ciò BMW soddisfaceva le crescenti richieste di potenziali clienti, di un accesso più agevole ai sedili posteriori. Famiglia e bambini non erano quindi più un motivo che impediva di concedersi una Serie 3. 

Questo era un aspetto seducente: partendo dalla base della Serie 3 sportiva potevano nascere senz’altro vetture in grado di soddisfare nel migliore 
dei modi anche esigenze diverse. Nei due anni successivi i tecnici BMW mostravano come questo fosse possibile: nel 1984 con il sei cilindri eta 
i progettisti dei motori presentarono un concetto completamente nuovo. 
Nel sei cilindri di 2,7 litri della 325e, coppia ed economicità erano state ottimizzate senza compromessi, e nonostante la sua potenza di 122 CV a soli 4.250 giri al minuto consumava soltanto 8,4 litri di benzina normale su 100 chilometri. L’eta era potenze, economico e pulito: La 325e fu il primo modello della Serie 3 ad essere disponibile solo con catalizzatore. BMW aveva perfezionato molto presto la depurazione dei gas di scarico per la produzione in serie, per cui disponeva della più vasta scelta di vetture catalizzate, specialmente nella Serie 3.

1985: economicità, dinamicità, piacere di guidare scoperti 
e sportività senza compromessi.

Abbinare sportività ed economicità era un obiettivo costante per i padri della Serie 3. Nel 1985 osarono il grande passo ed installarono nella berlina compatta il primo sei cilindri in linea BMW senza candele – un diesel. Per un diesel ad accensione spontanea il propulsore della 324d con i suoi 86 CV costituiva un’ottima motorizzazione e consentiva una velocità massima di 
165 km/h. Ma divenne famoso soprattutto per la sua silenziosità e, assieme 
a quello presentato già nel 1983 nella BMW 524td, poneva la prima pietra 
per il successo nello sviluppo dei diesel BMW. 

La 324d non rimase la sola ad ampliare il programma delle Serie 3 di quell’anno. La 325i con una velocità di 217 km/h ed un sei cilindri di 171 CV, assumeva la posizione dell’ammiraglia al posto della 323i. Oltre a ciò, era anche disponibile come 325iX a trazione integrale. Al posto di una semplice inclusione della trazione anteriore, questa Serie 3 più potente offriva, grazie ad un ripartitore-riduttore con giunto oleodinamico, una trazione integrale permanente dotabile di ABS. Questa terza novità non fu una rivelazione solo per i fan delle BMW, perché la 325i Cabrio era la prima quattro posti 

completamente aperta che dopo sei anni veniva dalla Germania. La quarta debuttante, la BMW M3, celava sotto il suo abito di lamiera modificato con discrezione, un cuore nettamente sportivo. 200 CV erogava il suo quattro cilindri a sedici valvole, direttamente derivato da un motore da competizione. 
Molte varianti portavano molto successo: lo stabilimento di Monaco di Baviera toccava i limiti delle sue capacità. Come reazione, già agli inizi degli anni ottanta si incominciava a pensare ad un nuovo stabilimento. Dal novembre 1986 iniziava la produzione nella bavarese Regensburg. Su scala internazionale, già la prima generazione della Serie 3 veniva prodotta anche 
a Rosslyn nel Sudafrica. 
Trendsetter dal 1987: la touring.

Già nel 1984 un tecnico BMW pensava ad un veicolo che abbinasse il piacere di guidare all’uso pratico. Determinante per queste considerazioni fu la sua situazione familiare: era in arrivo un nuovo membro. Quindi aveva bisogno di maggiore spazio e funzionalità, ma in nessun caso voleva rinunciare alla sportività e al piacere di guidare la sua BMW Serie 3. Dopo avere informato il suo superiore dei suoi intenti, nell’ottobre del 1984 prese la sua berlina 
Serie 3, la collocò nel garage e incominciò i lavori.
Il tecnico dissaldava la sua automobile, spostava indietro il montante 
posteriore e aggiungeva un elemento centrale dove prima si trovava il montante posteriore. Faceva terminare il portellone posteriore al di sopra delle luci posteriori, come lunotto utilizzò un finestrino già approvato dal TÜV. Dall’inizio all’approntamento, questo «self-made-man» impiegò solo sei mesi. Nell’aprile del 1985 presentava l’auto finita ai suoi superiori, sempre ancora pensando ad un utilizzo per scopi privati – ma quelli furono entusiasti del risultato. Nell’agosto del 1987 BMW presentava la Serie 3 in versione touring.
Nessuno aveva mai pensato ad una Serie 3 con portellone posteriore, le station wagon erano ancora in odore di veicoli commerciali. Ma la touring era un’altra cosa: spigliata, sportiva e bellissima. In poche parole, aveva tutte 
le qualità per diventare un trendsetter. La cinque porte veniva fornita a partire dall’inizio del 1988, in un primo tempo era disponibile come 320i, 324td, 
325i e 325iX. Un anno dopo vi si aggiunse anche la 318i, che con un prezzo d’acquisto di 33650 Marchi divenne poi il bestseller fra le touring. 

Il debutto della touring fu abbinato ad una leggera rivisitazione della berlina, che nella versione 324td veniva dotata del potente turbodiesel di 115 CV il quale avviava una nuova era nella tecnologie dei diesel. L’elettronica 
digitale del diesel, in breve DDE, rivoluzionava l’ulteriore evoluzione dei diesel, regolando i gas di scarico ed i consumi, la rumorosità e la qualità del funzionamento in modo molto più rapido e preciso che non una gestione 

meccanica. Si creavano così le fondamenta per la marcia trionfale del diesel ad autoaccensione. A questo si aggiunse il quattro cilindri completamente nuovo della 318i, i cui cilindri avevano un minore alesaggio ma 10 millimetri in più di corsa. Benché il rapporto di compressione fosse stato abbassato a 8,8:1 per favorire l’uso di benzina normale, grazie alla moderna Motronic questo 1,8 litri erogava ora 113 CV invece di 105. Nel 1988 seguiva una seconda edizione 
di questo quattro cilindri a iniezione che con una corsa ridotta ed una cilindrata di 1,6 litri erogava 100 CV e che nella 316i sostituì l’ultimo motore a carburatori in una BMW. Esteticamente la Serie 3 rinvigorita si differenziava nei gruppi ottici posteriori e negli anabbaglianti in tecnica ellissoidale, oltre che 
nei paraurti perfezionati. L’assetto riceveva, fra l’altro, ammortizzatori bitubo e la 325i veniva frenata di serie con ABS.

Un anno dopo apparve l’ultimo dei modelli della Serie 3 con nuova motorizzazione e sicuramente il più interessante sul mercato: la 318is. Questa quattro cilindri approfittava direttamente dell’esperienza acquisita da BMW 
su strada e su pista con la M3, era la prima BMW prodotta in grandi serie con testata a quadro valvole per cilindro. L’anno successivo, questa macchina 
con motore di 1,8 litri e 136 CV, disponibile solo con due porte e cambio a cinque marce, venne omologata anche per lo sport agonistico. Con ciò, 
la 318is fu l’ultima berlina a due porte della Serie 3. 

1990: la terza generazione.

Gli anni 80 non erano passati senza lasciare tracce nella Serie 3. La forma liscia e tutta spigoli aveva ormai la patina della veterana, occorrevano novità. Una Serie 3 veramente nuova: una carrozzeria slanciata con una linea 
elegante apparve ai giornalisti a fine ottobre del 1990 sul percorso prove BMW di Miramas nella Francia meridionale. Oltre alla sua silhouette completamente diversa, saltava subito all’occhio il frontale completamente liscio di questa nuova vettura: i due fari doppi erano coperti ognuno da un vetro diffusore comune, e fra loro si estendeva un largo scudetto. Contrariamente a quella precedente, la nuova berlina debuttava con quattro porte e, benché le dimensioni esterne fossero aumentate di poco, offriva più spazio e comfort agli occupanti. Infatti, i passeggeri posteriori disponevano di 30 millimetri 
di spazio in più alle ginocchia. Ma nonostante ciò la linea base era chiaramente sportiva: il lungo passo di 2.700 millimetri, sbalzi corti, una carreggiata anteriore di 1.418 millimetri e posteriore di 1431 millimetri lasciavano subito indovinare l’eccellente comportamento su strada. E sotto il cofano si celava potenza a tutte le cilindrate, nessuna delle nuove vetture doveva accontentarsi di meno di 100 CV: la 316i si presentava con un motore base di 1,6 litri e 


102 CV, la 318i con un 113 CV. I due motori a sei cilindri in linea erogavano 150 CV nella 320i e 192 CV nella 325i. Mentre i motori a quattro cilindri erano rimasti praticamente invariati, i sei cilindri avevano ora due alberi a camme 
e quattro valvole per cilindro. In relazione erano anche le differenze dei prezzi, che nella nuova Serie 3 andavano da 30.800 a 49.000 Marchi. 

Sicurezza attiva e passiva ancora maggiore.

Lo chassis manteneva ciò che l’aspetto prometteva: davanti la nuova Serie 3 appoggiava su un asse tipo MacPherson, mentre dietro un assale a bracci multipli aumentava la sicurezza di marcia ed il comfort di guida. Nell’ammiraglia l’ABS faceva parte del corredo di serie, per le altre era disponibile a richiesta. 
I tecnici BMW avevano investito molto anche nella sicurezza passiva. Infatti, la Serie 3 fu la prima automobile tedesca sul mercato nazionale con rinforzi integrati nelle porte. La cellula abitacolo della Serie 3 era stata progettata secondo gli aspetti più avanzati, fra i molti dei quali vi è anche questa speciale protezione laterale antintrusione. La carrozzeria soddisfaceva tutte le norme anticrash vigenti al mondo; urti frontali fino a 15 km/h causavano solo minimi danni grazie ad un sistema di paraurti reversibili.

Le reazioni alla nuova Serie 3 furono sconvolgenti. Un importante quotidiano tedesco scrisse della 325i: «Questa automobile possiede un’armoniosità 
che nasce dalla tecnica e dallo spirito che emana e che genera un piacere di guidare ma anche una calma che comporta maggiore sicurezza. Assetto, agilità e precisione della guida hanno probabilmente trovato in questa vettura la loro espressione definitiva.»

Una bella sportiva: la prima Serie 3 Coupé.

La nuova berlina non rimase a lungo sola. Ovviamente, BMW prevedeva anche quelle versioni di carrozzeria che avevano dischiuso ai modelli precedenti 
una vasta cerchia di acquirenti. Solo che questa volta tutto procedeva in modo inverso e diverso: la dueporte che si presentò al pubblico all’inizio del 1992 non era più una berlina, bensì un’elegantissima Coupé. Benché la somiglianza con la quattro porte fosse evidente, le due varianti non avevano che poche parti uguali – la dueporte era un’automobile con un’indiscutibile personalità individuale. Aveva perduto tre centimetri in altezza e questo, assieme alla sua parte anteriore più lunga di otto centimetri, al cofano motore più piatto con fessure per l’aria, al tetto più corto di quasi tre centimetri, alle porte più larghe con finestrini senza cornici e montanti centrali sotto vetro, oltre ad un 
cofano motore più corto e più basso, le conferiva una linea laterale di classica eleganza. 

BMW non si fermava alla nuova carrozzeria. Il progresso tecnico si esprimeva sotto il cofano con un variatore di fase. Questa tecnologia, denominata VANOS, migliorava di colpo l’andamento della coppia, il consumo e le emissioni. Oltre a ciò, il VANOS consentiva di aumentare il rapporto di compressione a 11:1 nel due litri e a10,5:1 nel 2,5 litri, senza rischiare danni al motore. Di conseguenza, i sei cilindri erogavano la loro massima forza 
già a 4.200 giri e quindi 500 giri prima. L’aspetto più piacevole per il cliente era senz’altro il consumo inferiore di 0,7 litri su percorso misto. Sia il 2,0 litri che 
il 2,5 litri si accontentavano ora di 8,8 litri di benzina Super. La gamma di modelli iniziava con la 318is Coupé con motore a quattro cilindri, e con i due modelli a sei cilindri 320i Coupé e 325i Coupé, nell’autunno del 1993 vi si aggiunse la 316i Coupé. Un altro nuovo motore a sei cilindri veniva riservato in un primo tempo alla berlina. Con la 325td, il cui diesel ad autoaccensione 
di 2,5 litri erogava allegramente 115 CV, BMW proseguiva la marcia trionfale delle diesel sportive. 

Per gli amatori: Cabrio ed M3.

Senza concedersi un attimo di respiro, BMW presentava due novità di spicco basate sulla Serie 3: la Cabrio e la nuova M3 alla fine del 1992 e la Cabrio 
a partire dalla primavera del 1993. Anche questa volta, la Serie 3 scoperta era davvero completamente scoperta, offriva posto a quattro persone e, grazie 
ad una capote con eccellente isolamento, ottima protezione contro il maltempo in qualsiasi stagione. Chi voleva, poteva montare un hardtop, con il quale la Cabrio assomigliava come una goccia d’acqua al modello gemello. 
In pochi mesi venne completata la gamma di modelli Cabrio: 318i, 320i e 325i. Anche la nuova M3 era disponibile in questa versione – però solo un anno dopo. La più sportiva di tutti i modelli della Serie 3, venne lanciata come Coupé a cui si aggiungeva in un secondo tempo una Cabriolet e una berlina. Un motore a sei cilindri in linea di 286 CV, nascosto sotto un abito da grandi serie che ne rendeva difficilmente riconoscibili le virtù sportive, rendeva 
la nuova BMW M3 imbattibile sia in autostrada sia su strade extraurbane.

La frase «Già a bassi regimi ha la forza di un bue» venne scritta da un giornalista del ramo, che però non stava parlando della M3 bensì di un’altra nuova arrivata nella Serie 3 – la 325tds. Grazie a turbocompressore 
e intercooler il sei cilindri erogava 105 kW/143 CV e trasmetteva ben 260 Nm sull’albero a gomiti, ma su percorso misto consumava solo 6,7 litri di 
poco costoso gasolio. Oltre a ciò, riusciva ad accelerare da 0 a 100 km/h in 10,4 secondi ed era in grado di percorrere 214 chilometri in un’ora. 
Grazie a ciò, la 325tds era in grado di soddisfare le massime esigenze riguardo a economia, ecologia e potenziale prestazionale. 

Due porte e un grande portellone: la «compact».

Anche il 1994 non smise di portare novità. Al contrario: appena 4,21 m di lunghezza, posto per quattro a cinque persone e/o per gli oggetti più svariati, due porte e in più un grande portellone posteriore, un prezzo interessante – ecco i punti riguardanti la «compact» della Serie 3, che si presentava sul mercato in due versioni: in aprile come 316i e nell’autunno del 1994 come 318is. 

Nell’autunno del 1994 BMW completava la parte inferiore della gamma di diesel. Per automobilisti particolarmente esigenti riguardo all’economicità, 
che però non volevano rinunciare alla dinamicità e al comfort, venne lanciata la 318tds berlina con turbodiesel a quattro cilindri ed intercooler e a partire dall’estate del 1995 anche in veste «compact». In tutto e per tutto una tipica BMW, la berlina della Serie 3 abbinava il carattere brioso e confortevole 
del propulsore di 66 kW/90 CV ad un consumo medio di 5,9 litri su percorso misto.

Con il nuovo anno si presentava una nuova generazione di motori a sei cilindri. Le due più importanti modifiche furono, da un lato, l’aumento della cilindrata del motore top da 2,5 a 2,8 litri e, dall’altro, l’adozione dell’alluminio per il carter al posto della ghisa grigia. Specialmente la nuova ammiraglia della Serie 3 poteva impressionare il suo ambiente con valori di punta: con un consumo di 8,5 litri di benzina Super su percorso misto, la 328i consumava oltre un 
litro in meno della media nella categoria di potenze fino a 142 kW (193 CV). Nel contempo, la coppia di 280 Nm raggiungeva un nuovo valore di punta 
per motori aspirati. Il propulsore della nuova 323i non era da meno. Con un consumo di soli 8,3 litri su percorso misto spiccava ancora più chiaramente nella propria categoria che non la sua sorella maggiore. Con la sua coppia massima di 245 Nm, anche il nuovo modello BMW appartenente al settore di mercato attorno ai 125 kW (170 CV), si piazzava già in partenza nel gruppo 
di punta. 

1995: nuova touring dai molti talenti.

Dopo lunga attesa, nel 1995 entrava nella seconda generazione un trendsetter della Serie 3: la touring. Diretta parente della berlina come nell’edizione precedente, i fans delle touring riceveranno un’automobile dotata di tutte le attrattive tecniche ed estetiche della Serie 3. Nel suo equipaggiamento, la nuova touring della Serie 3 corrispondeva ampiamente alle berline, ma vantava l’esclusivo programma di sellerie e colori interni della Coupè. Tenuto 
conto di una parte importante del gruppo target, oltre a numerosi optionals era disponibile a richiesta anche una banchina posteriore con due seggiolini per 

bambini integrati. In un primo tempo, la Serie 3 touring venne introdotta come modello 320i, 328i, 318tds e 325tds, seguiti poco dopo dalla 318i e 
dalla 323i. Nel 1997 la serie di eleganti station wagon veniva completata con 
la 316i touring.
Con la nuova 323ti, nel 1997 BMW collocava alla testa della serie «compact» un nuovo modello come non lo si era visto fino ad allora nella categoria 
delle berline compatte. Il motore di 170 CV a sei cilindri abbinato alla trazione posteriore con dinamica di marcia ottimale, rendevano questa 323ti marcatamente sportiva una nuova grande in questo settore del mercato. 
Con un accenno molto discreto al proprio propulsore atletico, la 323ti si differenziava esternamente dagli altri modelli «compact» essenzialmente per l’assetto sportivo abbassato di 15 millimetri e per il doppio tubo di scarico. 
La 323ti raggiungeva in 7,8 secondi i 100 km/h, poteva correre a 230 km/h e venne considerata ben presto la M3 dei poveri. 

1998: arriva la quarta generazione.

Nel maggio 1998 debuttava la quarta generazione di BMW della Serie 3, ancora più confortevole, ancora più sicura e ancora più efficiente, anche questa volta in un primo tempo come berlina a quattro porte. E fu un evento clamoroso: con la 320d debuttava la prima BMW con motore diesel 
a iniezione diretta che, con una potenza di 100 kW/136 CV, una velocità massima di 207 km/h e un consumo di 5,7 litri, ma soprattutto con la 
sua silenziosità, metteva in ombra tutte le altre di questa categoria. Ma anche le altre motorizzazioni stabilivano un indirizzo: modello base era la 318i con 118 CV, seguita dalla 320i con un sei cilindri di150 CV, dalla 323i con 170 CV e infine dalla 328i con un motore di 193 CV che raggiungeva una velocità massima di 240 km/h. Anche questi motori offrivano diverse novità: nel ventre del quattro cilindri di 1,8 litri giravano due contralberi equilibratori che diminuivano i rumori nell’automobile di 10 dBA rispetto al modello precedente. Inoltre, il motore con cilindrata leggermente aumentata a 1,9 litri raggiungeva quasi la qualità di funzionamento di un sei cilindri in linea. La principale misura tecnica adottata per i sei cilindri era il doppio VANOS che favoriva un andamento più corposo della coppia e riduceva ulteriormente le emissioni nocive. Questo evoluto variatore di fase che non agisce solo sull’albero a camme d’aspirazione ma anche su quello di scarico, proveniva dalla BMW M3 e venne adattato per la produzione in grandi serie. Rispetto ad un’esecuzione tecnicamente più semplice, la cosiddetta «versione bianco e nero» con 
due sole manovre, qui la variazione avveniva in modo lineare e completamente automatico, lungo l’intera fascia di regimi.

Equipaggiamento innovativo.

La Serie 3 era rimasta fedele alle proprie dimensioni: quella nuova 
cresceva in lunghezza e larghezza di circa quattro centimetri rispetto alla Serie precedente, in confronto alla prima Serie 3 del 1975, era aumentata di soli dodici centimetri. Ora il doppio scudetto era integrato nel cofano del motore e, assieme ai doppi fari rotondi coperti da un vetro diffusore trasparente, conferiva al volto della nuova Serie 3 un carattere molto marcato. L’abitacolo era cresciuto in relazione alle misure esterne: il passo allungato comportava, fra l’altro, 20 millimetri di spazio in più alle ginocchia dei passeggeri posteriori, che usufruivano inoltre di circa 10 millimetri di spazio in più alla testa e di molto più posto per muovere i piedi. L’assetto era stato ridisegnato. Alcuni elementi degli assali erano in alluminio, altri – come per esempio i supporti dell’avantreno e del retrotreno – in resistentissimo acciaio e quindi più leggeri che nel modello precedente. Grazie al concorso di trazione posteriore e distribuzione ideale delle masse pari a 50:50, oltre ai sistemi di regolazione elettronica ABS, ASC+T ed il controllo dinamico della stabilità DSC III, l’assetto della Serie 3 spostava i parametri a nuovi livelli top. Un pezzo forte di 
questo pacchetto di misure era l’airbag ITS per la testa, una struttura tubolare nascosta nel telaio della porta accanto al conducente e al passeggero anteriore e che, in caso d’emergenza, assicurata alla testa una protezione nettamente superiore che non precedenti sistemi.

Ma non erano solo le novità spettacolari che permettevano alla Serie 3 di entrare in regioni altrimenti riservare alla classe superiore – laddove queste esistevano. Infatti, BMW introduceva la nuova Car Memory e Key Memory come corredo di serie ed offriva come optional il volante multifunzioni, 
il sensore per la pioggia e lo Steptronic. A partire dall’autunno del 1998 seguivano seggiolini per bambini integrati, RDC, luci allo xeno, monitor 
di bordo con sistema di navigazione, TV e computer di bordo ampliato.

Con una propria personalità: la Coupé. 

Come un atleta in veste preziosa – così apparve la seconda versione Coupé della Serie 3 nell’aprile del 1999. In un primo tempo venne lanciata come 
323 Ci e 328 Ci, seguita in estate dalla 320 Ci e nell’autunno 1999/primavera 2000 dalla 318 Ci. Come il modello precedente, anche la nuova dueporte 
si basava sulla berlina, ma nei punti decisivi presentava misure differenti: la Coupé era più lunga di 17 mm, più larga di 18 mm e più bassa di 46 mm 
della quattro porte. Nel contempo offriva agli occupanti molto più spazio del modello precedente. Queste differenti proporzioni, unitamente all’angolazione più piatta del parabrezza, fornivano un profilo laterale più slanciato e di raffinata eleganza. 

Nuova touring e potenti diesel: la 330d.

Nello stesso anno si presentava già la successiva versione della Serie 3, 
la touring. Il debutto della nuova station wagon ebbe luogo in ottobre con i modelli 318i, 320i, 328i nonché la 320d. Coronamento del programma 
fu, all’inizio del 2000, la Super-Diesel 330d touring, disponibile anche come berlina. Con una coppia nominale di 390 Nm a partire da 1.750 giri, 
il sei cilindri diesel era un vero concentrato di potenza con una qualità di funzionamento eccezionale. La sua enorme forza di trazione è rilevabile dalla sua impressionante elasticità. Infatti, la 330d berlina accelerava in quarta 
in soli 6,9 secondi da 80 km/h a 120 km/h – un valore raggiunto da nessuna concorrente. E con un consumo secondo DIN di soli 7,0 litri di gasolio su 
100 chilometri, una potenza nominale di 135 kW/184 CV ed una velocità massima di 225 km/h, il concetto di rendimento assumeva dimensioni completamente nuove. Il principio tecnico del sei cilindri DI a quattro valvole per cilindro, compressore VNT ed intercooler, corrispondeva ampiamente a quello del quattro cilindri, con un’importante differenza: al posto di una pompa d’iniezione a distribuzione vi era un impianto common-rail che alimentava 
il carburante ai cilindri. 

Con la nuova Serie 3 touring i progettisti BMW avevano perfezionato ulteriormente l’idea di «station wagon di razza», dinamica ed elegante. 
Nelle sue proporzioni sportive e nella sua linea caratteristica personificava indiscutibilmente la nuova Serie 3, ma mostrava nel contempo una propria personalità. Nella crescita delle sue dimensioni la touring seguiva le altre 
due versioni della Serie 3: era più lunga di 46 mm, più larga di 16 mm e più alta di 29 mm del suo modello precedente. 

Un bilancio di successo: 3° posto nelle immatricolazioni.

Il premio per questo programma di modelli, BMW lo riceveva alla fine 
dell’anno: in Germania, la Serie 3 aveva concluso il 1999 al 3° posto nella statistica delle immatricolazioni, un successo mai raggiunto prima di allora 
da una rappresentante di questo settore del mercato. E negli USA, con una quota del 38 per cento, la Serie 3 raggiungeva la posizione di punta fra 
le vetture di origine europee nel settore delle compatte nel mercato delle «Luxury Performance».

Nella primavera del 2000, poche settimane prima che iniziasse la stagione open air, BMW lanciava la nuova Cabrio della Serie 3. Una quattro posti scoperta che debuttava come 323Ci con un motore a sei cilindri in linea di 125 kW/170 CV. Era inconfondibilmente un membro della ancor giovane famiglia della Serie 3, dal paraurti al montante anteriore era identica 
alla Coupé. La chiara linea di cintura e la robusta coda conferivano però a quest’ultima arrivata un carattere personale. Anche il suo abitacolo era 

personalizzato, con i sedili anteriori che, per la prima volta in questa categoria, avevano cinture di sicurezza integrate. Un sistema per la protezione antiribaltamento previsto di serie e costituito da roll-bar, telaio del parabrezza e due roll-bar negli appoggiatesta posteriori che si sfilavano automaticamente, proteggevano tutti i passeggeri in caso di ribaltamento.

Maggiore spinta: trazione integrale per la Serie 3.

Pochi mesi più tardi, BMW scalava diversamente le cilindrate dei modelli della Serie 3 con motore a sei cilindri, la sigla 325 sostituiva la sigla 323 e la 
328 diventava 330. Il brillante 3 litri con sei cilindri in linea e 170 kW/231 CV entusiasmava per la sua eccellente silenziosità e la facilità con cui dispiegava 
la sua potenza. Dal giugno era disponibile un nuovo optional per la Serie 3: 
la trazione integrale BMW. Berlina e touring furono dotate della distribuzione permanente della trazione sulle quattro ruote, in un primo tempo in abbinamento con il nuovo sei cilindri in linea di 3,0 litri. Contrariamente agli altri sistemi in commercio, la trazione integrale BMW non aveva bisogno di bloccaggi, perché questo effetto veniva ottenuto automaticamente mediante interventi selettivi dei freni sulle ruote. I relativi comandi provenivano 
dal sistema di controllo della stabilità «Dynamic Stability Control» (DSC), modificato per la trazione integrale. 

La più giovane del gruppo: la Serie 3 compact.

Per la Serie 3, il 2001 iniziava con la presentazione dell’ultima variante ancora mancante, la compact. La nuova interpretazione dei caratteristici fari 
doppi BMW le conferivano un volto inconfondibile, singole luci rotonde sotto un unico vetro diffusore ne sottolineavano l’individualità anche nella vista posteriore. Rispetto alla berlina della Serie 3, la nuova compact era più corta di 21 cm benché avesse il passo uguale. Rispetto alla compact precedente, 
era invece aumentata di 53 millimetri in lunghezza e in larghezza, il maggior spazio andava esclusivamente a vantaggio del comfort dei passeggeri.

La nuova compact veniva lanciata con due versioni di motore, ma questa volta era il quattro cilindri quello tecnologicamente più interessante: la 316ti era la prima automobile di serie al mondo dotata di un motore con VALVETRONIC. Questa tecnica sviluppata da BMW consentiva per la prima volta una variazione dell’alzata delle valvole d’aspirazione, e quindi una cosiddetta gestione senza farfalla del carico. Grazie a ciò il consumo di carburante diminuiva fin dell’uno per cento – indipendentemente dalla qualità del carburante. Espresso in cifre, grazie alla straordinaria gestione del ricambio della carica, il 1,8 litri erogava 115 CV con una coppia nominale di 175 Nm, lanciava la vettura a 201 chilometri all’ora, ma consumava solo 6,9 litri di benzina Super su 100 chilometri. Come alternativa era disponibile il sei cilindri in linea con cilindrata di 2,5 litri, 192 CV ed una velocità massima di 235 km/h. 

Anche lui non doveva nascondersi con il suo consumo di 8,9 l litri di Super. Solo pochi mesi dopo la sua prima mondiale nella 316ti compact, BMW introduceva la VALVETRONC su larga scala, ottenendo così un incremento di potenza e una diminuzione del consumo nella produzione in grandi serie: 
in settembre, un motore a quattro cilindri di due litri, completamente nuovo, sostituiva il vecchio 1,9 litri nei modelli rispondenti alla sigla 318. 

Come chiaro segno dell’evoluzione sportiva della Serie 3, a partire dal 2001 BMW offriva il cambio meccanico sequenziale SMG. Disponibile a richiesta per la 325i/Ci e la 330i/Ci – ossia una berlina e una Coupé – offriva un divertimento ancor maggiore agli automobilisti orientati ad una guida sportiva. Esso si basava su servomanovre regolate elettronicamente ed una frizione automatica.

Danno un indirizzo: Coupé e Cabriolet con motore diesel.

Uno degli ultimi nuovi modelli di questa quarta generazione della Serie 3 non si collocava all’ultimo posto, ma dava un indirizzo. Con la 330Cd BMW 
offriva per la prima volta un motore diesel in una coupé. Questo concentrato di potenza di 204 CV – il sei cilindri DI aveva fatto nel frattempo una cura di potenziamento – offriva una guida come ci si aspetta da una BMW Coupé, pur restando un diesel con tutti i relativi vantaggi: una coppia di 410 Nm già 
a 1.500 giri/min e 6,6 litri di consumo medio. La BMW 330Cd soddisfaceva le aspettative dei vecchi e nuovi fans di coupé. Specialmente nel crescente mercato europeo delle diesel, la nuova diesel coupé stabiliva dei parametri nel piacere di guidare, nello styling e nel buonsenso. Per la fine del 2004 il listino prezzi si arricchiva ulteriormente: la prima BMW scoperta con motore diesel era disponibile per la clientela sotto il nome 320Cd Cabrio. Economicità, 
una coppia di ben 330 Nm e notevole silenziosità contraddistinguono questa cabriolet che invita a viaggiare.
Per l’ennesima volta, un nuovo modello di diesel coupé non offriva solo 
un nuovo motore, ma anche nuove tecnologie. Era la prima volta che veniva offerta l’illuminazione adattiva in curva per illuminare la curva davanti al conducente ed aumentare così la sicurezza sulle strade. La Serie 3 Coupé 
e Cabrio erano i primi modelli BMW che profittavano di questa tecnica intelligente. E nel 2003 erano ancora una volta le luci per cui la Serie 3 fece notizia: dal dicembre era disponibile- di serie – in Germania e su quasi tutti 
gli altri mercati, la luce d’arresto a due luminosità. Tecnicamente, questa è stata resa possibile grazie a superfici luminose addizionali che s’accendono in caso di frenata d’emergenza. Questa visualizzazione dinamica dell’intensità della frenata, segnala agli automobilisti che seguono in che misura decelera la BMW davanti a loro. In questo modo sono in grado di adeguare le proprie reazioni alla situazione effettiva.

Questa è stata l’ultima innovazione tecnica di maggiore importanza che la Serie 3 di questa generazione ha offerto al mercato. Una cosa comunque è certa: la prossima Serie 3 proseguirà questa tradizione. Ha già incominciato.

2.
Una vera sportiva: la BMW M3.

La gioia dell’attesa iniziava nell’agosto 1985. Quell’estate, le riviste automobilistiche della Germania attizzavano la grande attesa della più veloce BMW Serie 3 di tutti i tempi. In effetti, i dati di riferimento rivelavano 
una sportiva che si sarebbe piazzata ben al di sopra della propria categoria: 200 CV, velocità massima oltre 230 km/h, accelerazione da fermo a 
100 chilometri in 6,7 secondi. Però, si diceva, «i più dinamici fra i guidatori 
di BMW Serie 3» avrebbero dovuto attendere fino a metà 1986. 

Il progetto M3 era stato iniziato solo pochi mesi prima presso la Motorsport GmbH. Con l’obiettivo di costruire un motore competitivo, il team aveva incominciato a studiare un propulsore sportivo basandosi sul quattro cilindri di due litri. I progettisti aumentarono la cilindrata a 2,3 litri ed adottarono una ricetta con cui da anni incontravano grande successo – e lo incontrano tuttora: quattro valvole per cilindro. In brevissimo tempo nasceva un propulsore per 
la Serie 3, che sotto la sigla del progetto S14, doveva fare notizia nello sport e nella produzione in serie. 

Contrariamente ad altre vetture di elevate prestazioni, questo modello della Serie 3 non doveva essere prodotto a mano in piccoli quantitativi, ma in grandi serie sulla catena di montaggio. Perché la M3 della quale era comunque 
in programma una produzione iniziale di 5.000 esemplari, doveva essere un’automobile da strada adatta all’uso giornaliero. 

Sportiva ma ecologica: prestazioni elevate anche con il catalizzatore.

Non era la sola sfida che i tecnici accettarono nella primavera del 1985. 
Se la M3 doveva diventare una sportiva orientata al futuro, si voleva che lo fosse anche nel maggior numero possibile di discipline. Questo significava, 
fra l’altro, anche nelle emissioni: fin dall’inizio il quattro cilindri venne studiato in modo da potervi aggiungere un catalizzatore regolato. Con ciò, BMW dovette fare per la seconda volta opera di persuasione, perché a metà degli anni 
80 la benzina senza piombo non aveva fama di essere particolarmente giovevole ad una lunga durata di motori di prestazioni elevate. A questo si aggiungeva, che catalizzatori applicati ostruivano nel vero senso della parola il dispiegamento della forza di molte automobili. La M3 dimostrava il contrario: con gas di scarico filtrati, questa sportiva della Serie 3 riusciva a battere tutti con 143 kW o 195 CV. 

Sullo stand BMW al Salone dell’autunno 1985, la M3 si presentava per la prima volta ad un vasto pubblico – distinguendosi facilmente dalle altre 
della Serie 3, anche senza verniciatura speciale. Una spanna sopra il cofano del bagagliaio troneggiava uno spoiler su tutta la larghezza della macchina. Fascioni su tutta la circonferenza segnalavano la cura con cui era stata studiata la sua aerodinamica. La M3 copriva le sue larghe ruote con ampi fianchi, 
i parafanghi allargati terminavano con un vistoso bordo al di sotto dei parafanghi. Non vi erano dubbi – anche da ferma la M3 appariva veloce. 

Sofisticata tecnica da competizione per toccare i 230 – come minimo.

Ma tester e clienti dovevano aspettare ancora almeno sei mesi. 
Nella primavera del 1986 erano pronti i primi esemplari pre-serie e la M3 venne presentata alla stampa- come le si addiceva, sulla pista del Mugello. 
I tester rimasero impressionati nel constatare che l’aspetto aerodinamico 
della M3 non era al di sopra della realtà ma piuttosto al di sotto – la sua voluminosa carrozzeria nascondeva una sofisticata tecnica da competizione. Infatti, la cinematica degli assali, il molleggio e l’ammortizzazione erano state modificate. L’impianto freni con ABS di serie comprendeva freni a dischi 
a ventilazione interna alle ruote anteriori e una pompa di alta pressione azionata dal motore. Questa servopompa riforniva anche lo sterzo, in modo che entrambi i sistemi funzionavano indipendentemente dalla depressione 
del motore. 

L’accurato lavoro per l’aerodinamica veniva ricompensato con un eccellente valore Cx di 0,33. La portanza all’avantreno diminuiva della metà rispetto 
agli altri modelli a due porta della Serie 3, al retrotreno diminuiva addirittura di due terzi circa, grazie al grande alettone posteriore. I piloti lo notavano nella migliore stabilità su strada ed alla maggiore precisione dello sterzo ad altissima velocità. La M3 di serie raggiungeva una velocità massima di ben 230 km/h con motore catalizzato e di 235 km/h senza catalizzatore. Mentre era relativamente parsimoniosa nel consumo: nelle prove di allora su percorso misto con velocità di 90, 120 e ciclo urbano, la M3 consumava nettamente meno di nove litri su 100 chilometri. Ma questo concentrato di potenza aveva un prezzo: 58.850 Marchi costava una M3 nel 1986. A titolo di confronto: 
il modello della Serie 3 che seguiva come prezzo era la 325i Cabrio con 46.800 Marchi. 

Nonostante ciò, non fu un problema trovare clienti per le 5000 vetture in programma. Già nell’estate del 1986 – molto prima che iniziassero le consegne – nelle pagine di annunci del settore venivano offerti contratti d’acquisto con sovrapprezzo per la M3. Ma si arrivò al 1987 prima di poter allineare tutti i 5.000 esemplari della prima M3 sul parcheggio BMW a München-Freimann per la foto di famiglia, prima di spedirle in tutto il mondo.

Il pubblico esperto apprezzò le proprietà di questo modello sportivo della 
Serie 3, i lettori della rivista «sport auto» scelsero la M3 come «la berlina più sportiva dell’anno». In fondo aveva anche molto da offrire: era la prima 
BMW che nel1987 si presentava con ammortizzatori regolabili elettricamente in tre gradini. Con una manopola accanto alla leva del freno a mano, 
il conducente poteva scegliere fra ammortizzazione sport, normale e comfort. Delle spie nel quadro strumenti indicavano la regolazione scelta. 

Per gli entusiasti: «Evolution» e Cabrio.

La resistenza del quattro cilindri nel duro lavoro sulle piste, regalava nel 1988 due offerte tutte particolari ai clienti privati: aggiungendo la denominazione «Evolution» BMW lanciava sul mercato una piccola serie di M3 ancora più potenti. Riconoscibile da un corredo ancora più ricco di spoiler, la M3 Special riceveva un motore di 220 CV. Ovviamente, dalla fine del 1989 era disponibile anche una versione catalizzata che arrivava a 215 CV. La seconda offerta 
era destinata ad una cerchia di clienti tutta particolare: una M3 scoperta basata sulle cabriolet della Serie 3. Questa Cabrio di 195 CV toccava i 228 km/h ed era di gran lunga la più veloce quattro posti scoperta di cui veniva offerta una piccola serie.

Alla fine del 1992 erano 17.900 le M3 uscite dallo stabilimento di Monaco, 
fra cui 786 Cabrio. Nessuno aveva previsto un così grande successo. 
Appariva naturale continuarlo – con la nuova Serie 3 già sul mercato dal 1990. 

Una sei cilindri: decolla la seconda M3.

Questa M3 era un’automobile completamente nuova – e completamente diversa. All’inizio, vi era un mezzo sportivo, allenato per essere idoneo alle competizioni e che al suo pilota chiedeva la capacità di incassare. Quello maturato ora, era una coupé dall’eleganza discreta con un motore a sei cilindri potentissimo ma tranquillo. Questo quattro valvole erogava 210 kW o 286 CV grazie al rivoluzionario VANOS, la sigla per il variatore di fase. Questo nuovo dispositivo consentiva un adattamento di, apertura delle valvole d’aspirazione, regime del motore e carico. Il vantaggio: fu anche possibile ottimizzare coppia, potenza e consumo. Con 320 Newtonmetri a 3.600 giri, il nuovo propulsore della M3 era un fuoriclasse fra i motori aspirati. Praticamente a partire 
dal regime del minimo questo sei cilindri aveva la medesima forza che il precedente motore della M3 raggiungeva come valore massimo: 
230 Newtonmetri. La M3 era quindi campione mondiale: nessun altro motore aspirato aveva, ne una così elevata potenza specifica – 96 CV per litro di cilindrata – né una così elevata coppia specifica – 108 Newtonmetri per litro di cilindrata. In 6,0 secondi la Coupé accelerava da fermo a 100 all’ora, e solo 
a 250 km/h raggiungeva la fine dell’accelerazione. Non perché il motore avesse esaurito la sua forza, ma perché era l’elettronica che vi poneva fine – 
un limite liberamente scelto da BMW. 

Mentre i valori dei consumi secondo DIN avevano un livello che avrebbe 
fatto fare bella figura anche ad un’automobile della classe media: su percorso 
misto la M3 beveva 9,1 litri. Senza piombo s’intende, perché, ovviamente, questa supersportiva era dotata di catalizzatore. In questo modo la macchina rispettava i limiti prescritti per le emissioni, anzi, li dimezzava abbondantemente.

La seconda M3 raccoglieva allori in quantità: ben due volte i seguito 
i lettori di «sport auto» scelsero la più agile delle auto della Serie 3 come «auto dell’anno»; «Auto Plus» in Francia eleggeva la M3 addirittura ad «auto del secolo». Subito dopo l’introduzione sul mercato USA anche i giornalisti della rivista «Automobile Magazine» conferirono alla nuova star del mercato il titolo di «automobile dell’anno» – prima fra tutte le auto importate. 

Tentazione scoperta: la BMW M3 Cabriolet.

Nonostante la sua eleganza e bellezza, per una parte dei clienti la M3 Coupé non soddisfaceva ancora tutti i desideri. In altre parole: la richiesta di una nuova edizione della M3 Cabriolet si face sempre più insistente. La Motorsport – affiliata di BMW che nel frattempo aveva cambiato nome in M GmbH, lo aveva però previsto fin dall’inizio e predisposto subito anche una Cabrio. 
Nel 1994 debuttava la nuova M3 scoperta basata sulla Cabriolet a quattro posti della Serie 3 – di serie con capote elettrica. 

Nella primavera del 1995, M GmbH aveva preparato qualcosa di speciale per gli amanti della M3: la fucina delle sportive mise in cantiere una piccola serie di M3 GT, verniciata solo in British Racing Green, con spoiler davanti e dietro e naturalmente con un poco più di potenza: 295 CV erano ora il limite superiore.

Première con Bi-VANOS: nuovo motore di 3,2 litri e 321 CV.

Niente è così buono da non poter essere migliorato. Poco dopo aver ampliato la scelta di M3 con la berlina a quattro porte, BMW AG comunicava in 
data 20 luglio 1995 che la M3 sarebbe diventata ancora più dinamica: il nuovo propulsore a sei cilindri, ora di 3,2 litri, con quattro valvole per cilindro 
erogava 236 kW o 321 CV a 7400 giri. Come in precedenza, potenza, coppia, comportamento al minimo ed emissioni nocive venivano migliorati tramite 
il variatore di fase. Ora vi si aggiungeva una regolazione sincrona dell’albero a camme di scarico. Questo rendeva possibile un riciclo interno dei gas di scarico, con netta riduzione degli ossidi d’azoto. La richiesta di molti clienti di M3 di una marcia in più, veniva soddisfatta da BMW con un nuovo cambio 
a sei marce. Un elemento che spiccava in modo particolare erano i cosiddetti «freni compound» all’avantreno. Grazie alla struttura composita di mozzo 
del disco in alluminio ed anello d’attrito in ghisa grigia, durante la frenata il disco poteva dilatarsi senza deformarsi.

Cambiate più veloci: SMG il cambio sequenziale M. 

Nel 1997 M GmbH fu il primo produttore di automobili ad offrire, con sovrapprezzo, la M3 anche con il cambio sequenziale M (SMG). Con questo cambio, le cambiate si svolgevano ad un unico livello, la frizione veniva azionata automaticamente. Questo sistema offriva, da un lato cambiate veloci, dall’altro, impediva soprattutto possibili errori di manovra da parte del conducente. Allo scetticismo iniziale seguiva il boom- verso la fine della sua produzione quasi la metà delle M3 di questa generazione montavano 
un cambio SMG. Da sportiva d’eccezione era diventata un articolo molto richiesto: esattamente 71.242 esemplari uscirono dalla catena di montaggio di Regensburg, dal 1992 al 1999 fu la star della vasta gamma di BMW 
prodotte nel Palatinato superiore – come Coupé, Cabrio e come berlina. 

343 CV sotto il cofano: la M3 della terza generazione.

L’attuale M3 festeggiava il suo debutto mondiale al Salone di Ginevra del 2000. Già il cofano del motore lascia immaginare la forza sottostante: si solleva al centro a formare una inconfondibile, cosiddetta «camera di potenza», 
una leggera gobba per lasciare posto al motore della M3. Da una cilindrata di esattamente 3246 centimetri cubici, il sei cilindri in linea ricava un impressionante potenza di 343 CV (252 kW) ad un regime di 7.900 giri/min, 
la coppia massima raggiunge i 365 Newtonmetri a 4900 giri/min. Obiettivo principale della progettazione di questo motore per le M3 non era però la mera produzione di coppia, ma soprattutto di spinta. La spinta si basa principalmente sull’altissimo potere rotatorio di questo motore, abbinato ad un rapporto finale relativamente corto: la M3 accelera da fermo a 100 km/h in 
soli 5,2 secondi; perché questa macchina acceleri in quarta da 80 a 120 km/h occorrono 5,3 secondi. Oltre a ciò, uno speciale interruttore, il «controllo dinamico di marcia M», permette al conducente di scegliere fra risposta sportiva o confortevole del motore. Questo dispiegamento tranquillo ma energico della potenza, può essere trasferito senza problemi sulla strada grazie al cambio meccanico a sei marce, mentre il bloccaggio variabile del differenziale M, previsto per la prima volta per una M3, fornisce un appoggio efficace. 

Soddisfano ancora più desideri: Cabrio e nuovo SMG.

La nuova M3 Coupé era appena stata lanciata con successo, che già fa 
parlare di sé un’altra variante interessante: la nuova M3 Cabrio, una quattro posti scoperta di grande classe venne lanciata nella primavera del 2001. Benché fino al montante anteriore sia identica alla M3 Coupé, la M3 Cabrio appare complessivamente più muscolosa, più piatta e più larga.

Ma con questo l’evoluzione dell’idea M3 era però ben lontana dall’esaurirsi. Con la stessa dinamicità che caratterizza le automobili, seguiva dopo pochi mesi un altro pezzo forte: il cambio sequenziale M (SMG), che nell’attuale M3 ha raggiunto il grado di perfezione della seconda generazione: per innestare la marcia di volta in volta desiderata, l’SMG può essere comandato tramite bilancini di comando – i cosiddetti «paddles» sul volante. Il cambio SMG della seconda generazione brilla inoltre per interruzioni della trazione ancora 
più brevi – per le cambiate più veloci occorrono ora solo 80 millisecondi, quasi nessuno è in grado di cambiare una marcia con tale velocità.
In fine, nel 2003 la BMW M3 CSL in edizione limitata rendeva felici gli amici della lettera M: l’abbinamento di struttura intelligentemente alleggerita 
e motore potenziato a 265 kW/360 CV forniva prestazioni ancora maggiori 
e un handling entusiasmante. 

3.


Sport agonistico e di massa: 
la BMW Serie 3 nello 
sport automobilistico.

Le grandi BMW 3.0 CSL Coupé avevano fatto furore in tutto il mondo nelle gare dedicate alle vetture da turismo. La BMW 320i si presentava alla ribalta nel 1977 con lo stesso «design a righe » della BMW Motorsport GmbH 
sulla carrozzeria bianca. Come vettura da turismo del gruppo 5 venne notata per l’immenso allargamento dei parafanghi, lo spoiler anteriore e l’alettone posteriore. Sotto il cofano si celava un motore di razza BMW da Formula 2, questo quattro cilindri di 2,0 litri erogava 300 CV. Una forza, che poteva essere trasmessa alla pista solo con un assetto da gara ed una linea aerodinamica. Ma non solo la tecnica risultava spettacolare. La scelta dei piloti delle tre vetture della Casa fece scalpore sulle piste, ma non solo. Con Marc Surer, Eddie Cheever e Manfred Winkelhock si presentavano tre teste calde al campionato tedesco. Piloti e squadre delle Case che partecipavano a queste gare erano i migliori nella categoria turismo, ma il Junior Team si piazzava subito fra i primi. 

Nel 1977/78 nacquero complessivamente 28 esemplari di BMW 320i del gruppo 5. In tutto il mondo, BMW Motorsport GmbH forniva le macchine alle squadre in gara sotto forma di kit, e anche nel campionato tedesco del 
1978 cedette il campo ai preparatori ed alle squadre private. Il titolo lo vinse Harald Ertl con la Schnitzer-BMW 320i. La squadra di Freilassing puntava 
sulla potenza del turbo. Per poter gareggiare nella divisione II fino a 2.000 cc, usando un turbocompressore si doveva ridurre la cilindrata a 1,4 litri. 
Ma nonostante ciò restavano disponibili oltre 400 CV.

Con molto coraggio e ancora più potenza erogata da un motore turbo 
di 2,0 litri sulla BMW 320i, BMW Motorsport GmbH si presentava nel 1977 al campionato mondiale marche con una vettura da turismo a gareggiare con le piatte macchine da corsa. Nella 6 ore di Mosport nel Canada, Gilles Villeneuve ed Eddie Cheever vinsero una volta il pieno punteggio. Anche nell’anno seguente si puntava su squadre di clienti, e le squadre BMW di cinque Paesi vinsero nella categoria 2,0 litri tutte le sette gare del campionato mondiale.

Nel 1980, le BMW 320i si presentarono al meno spettacolare gruppo 2 
delle vetture da turismo molto simili ai modelli di serie, il campionato europeo turismo. Con motori a quattro cilindri di serie potenziati a 245 CV, 
Helmut Kelleners e Sigi Müller furono veloci abbastanza da farsi aggiudicare 
la classifica generale.

BMW M 3: il tipo vincente.

Nella prima metà degli anni ottanta la Formula 1 era al centro del programma motoristico BMW. Con il quattro cilindri BMW Nelson Piquet divenne nel 1983 primo campione mondiale su turbo. Sempre puntando su un motore a 
quattro cilindri, BMW Motorsport GmbH scelse una propria versione sportiva della seconda generazione di modelli della Serie 3 BMW. Il regolamento per 
il nuovo gruppo A nella sport turismo esigeva, che del modello base venissero prodotti 5.000 esemplari all’anno e prevedeva limiti più ristretti per le modifiche. Pertanto, lo sviluppo della versione da strada e di quella da competizione della BMW M3 si svolgevano paralleli. Il modello base con larghi parafanghi in lamiera d’acciaio ed una coda aerodinamicamente perfezionata nonché un nuovo motore di elevate prestazioni di 2,3 litri con quattro cilindri e quattro valvole per cilindro andava in produzione nel 1986. Per la versione 
da corsa, si provvide ad un potenziamento di 200 CV ottenendo quasi 300 CV, a saldarvi 28 metri di tubo d’acciaio per la gabbia di sicurezza e per l’irrigidimento della carrozzeria e a modificare i componenti dell’assetto.

Il 1987 anno di debutto della BMW M 3 nello sport delle turismo, divenne 
una marcia trionfale, le macchine della Casa nei noti colori Motorsport, vinsero i tre titoli più importanti. 

Roberto Ravaglia fu il primo campione mondiale nella classe turismo, 
Winfried Vogt campione europeo ed Eric van de Poele campione della Germania. Roberto Ravaglia vinse nel 1988 il campionato europeo, nel 1989 il campionato tedesco turismo e nel 1990 a casa sua in Italia. Egli divenne 
il pilota di BMW M 3 di maggiore successo, davanti a Johnny Ceccotto. Più di 60 campionati nazionali in tutto il mondo su strada e di montagna, nonché 
nei rally, oltre a sette campionati europei di montagna, cinque coppe Mitropa di rally e otto vittorie nelle 24 ore sul Nürburgring ed a Spa-Francorchamps, resero la BMW M 3 la turismo di maggior successo in tutto il mondo. 

Superturismo: la classe 2,0 litri internazionale.

Ancora una volta l’evoluzione tecnica doveva subire limitazioni. La BMW M3 della seconda generazione, ora con un sei cilindri di elevate prestazioni, debuttava nella categoria delle GT, mentre nel regolamento per le turismo erano previste solo berline a quattro porte con motori di 2,0 litri. A partire 
dal 1993, la BMW 318i della terza generazione di modelli della Serie 3 venne mandata alle corse con un propulsore di 270 CV. I piloti della Casa BMW parteciparono alle principali gare nazionali per vetture turismo in Germania, Inghilterra, Italia e Giappone, dove Roberto Ravaglia, Johnny Cecotto, 
Joachim Winkelhock e Steve Soper lien vinsero sei titoli di campione in tre stagioni. Anche questa volta, alle squadre private vennero offerti completi kit di 

vetture da corsa da assemblare in proprio. Il perfezionamento di dettagli, 
ebbe come risultato nel 1995 una nuova edizione del quattro cilindri BMW in versione da corsa per la BMW 320i, che nell’anno seguente potè essere potenziato ad oltre 300 CV.

Molti cavalli in meno, ma in compenso un consumo di carburante contenuto portarono la BMW 320d al successo nella 24 ore del 1998 sul leggendario tracciato nord del Nürburgring. Hans-Joachim Stuck ed i suoi colleghi di quadra ottennero per la prima volta al mondo vittoria finale in una gara classica con una vettura dotata di motore turbodiesel ad iniezione diretta preso dalla produzione in serie.

Per le gare nella categoria turismo con vetture di serie, BMW Motorsport si presentava nel 1999 con una nuova offerta. Nella BMW 320i della quarta generazione veniva adottato un motore a sei cilindri in linea anche per le competizioni. I 200 CV iniziali dei kit di vetture da corsa erano ridiventati due anni dopo 240 CV, allorché con la European Super Production Championship ritornava dopo un lungo intervallo una serie di gare internazionali per vetture 
da turismo. BMW Motorsport puntava su sei squadre di Paesi europei. 
Dopo dieci gare il vincitore era Peter Kox del BMW Team Germany davanti al suo connazionale l’olandese Duncan Huisman del BMW Team Netherlands. 

La rinascita del campionato europeo di vetture della classe turismo.
Nel 2001 Peter Kox vinse per BMW il 17° titolo di campione europeo su vetture della classe turismo al volante di una BMW 320i molto simile ai modelli di serie. A partire dal 2002, l’ambiziosa FIA European touring Car Championship (ETCC) era una colonna dello sport agonistico internazionale BMW. Però non come classico sport della Casa, bensì come impegno di diversi distributori nazionali che misero in gara fino a cinque squadre nazionali. Nel 2002 il BMW Team Germany sotto l’egida di Schnitzer-Motorsport ebbe 
il maggiore successo: i piloti della Casa Jörg Müller e Dirk Müller occuparono il secondo e il quarto posto nel campionato europeo. Nella classifica marche BMW fu seconda.
La ETCC 2003 con i team BMW Germany, Italy-Spain e Great Britain fu un giallo fino all’ultimo giro. Dopo che con la perfezionata 320i BMW si era assicurata il titolo marche già alla penultima delle 20 gare, nella lotta per il titolo piloti Jörg Müller doveva darsi per vinto per un punto. A loro volta, Jörg Müller e Dirk Müller del BMW Team Germany messo in gara da Schnitzer-Motorsport furono la coppia più forte sulla BMW 320i.

Nel 2004 BMW riuscì a difendere il titolo costruttori e vinse con Andy Priaulx (GBR) anche il titolo piloti nella ETCC – il 19° e 20° titolo conquistato dall’azienda nel campionato europeo di vetture della categoria turismo. Ancora una volta le squadre BMW dei vari Paesi si erano presentate con la BMW 320i ed il sei cilindri in linea di due litri che nel frattempo aveva una potenza di 
270 CV. Nel BMW Team Germania (Schnitzer-Motorsport) correvano per la terza volta di seguito i due tedeschi Dirk Müller e Jörg Müller. Priaulx correva di nuovo per il BMW Team Great Britain. In cinque dei dieci finesettimana di corse la stessa squadra, RBM, correva su una seconda BMW 320i: 
Kurt Mollekens (BEL) correva sotto la bandiera del BMW Team Belgium-Luxembourg. Nel BMW Team Italy-Spain (Ravaglia Motorsport), Alessandro Zanardi (ITA) disputava, per la prima volta dopo il suo terribile incidente 
su ChampCar nel 2001, di nuovo un’intera stagione di gare, suo collega di squadra era Antonio Garcia (ESP).

Già al penultimo finesettimana di corse BMW si assicurava per la seconda volta di seguito il secondo titolo costruttori. Nel contempo, Tom Coronel (NLD) vinceva con la sua BMW 320i la classifica piloti privati. E dopo la 17ª e la 
18ª gara era certo, che anche il titolo di campione europeo sarebbe andato ad un pilota BMW, ma l’attribuzione a Priaulx si decise solo nel combattutissimo finale a Dubai. Il giovane inglese contribuì con cinque gare vinte al bilancio complessivo di undici vittorie BMW. Per tre volte dei piloti BMW si qualificarono per la poleposition, a cui si aggiunsero dieci giri più veloci e 124 giri in testa. 

«Lady first».
Ancora più vicina alle vetture di serie è la tecnica nel campionato vetture di normale produzione DMSB. In questa categoria, è una donna che provvede ai successi BMW: Claudia Hürtgen di Aquisgrana era la prima donna pilota a vincere nel 2003 il titolo tedesco nella classe vetture da turismo; allora questo campionato si chiamava ancora «Deutsche Tourenwagen Challenge». 
Nel 2004 dimostrava chiaramente, che non era stato un caso, e con la sua BMW 320i vinse il titolo anche nella successiva serie di gare DMSB.

Vincitrice di maratone.
Con la BMW M3 GTR, la più potente macchina da corsa mai costruita a Monaco sulla base della Serie 3, la Casa arricchiva in giugno la storia dei suoi successi con una doppia vittoria alla 24 ore del Nürburgring. Fu la 17ª vittoria complessiva nella storia di una delle gare a lungo raggio più dure del mondo. 
I vincitori sulla robusta M3 GTR con propulsore V8 di 500 CV, sono stati i tre tedeschi Dirk Müller, Jörg Müller e Hans-Joachim Stuck. Duncan Huisman (NDL), Pedro Lamy (PRT) e Boris Said (USA) sulla vettura gemella, perfezionarono il settimo doppio successo BMW sul leggendario tracciato nord. Sei settimane più tardi, BMW ottenne anche una vittoria di categoria 
con la sportiva GT nella 24 ore di Spa-Francorchamps. 

4.
Così nasce il piacere di guidare: 
la produzione della BMW Serie 3.

La storia della Serie 3 è strettamente collegata alla casa madre BMW di Monaco di Baviera, dove la produzione di automobili inizia nel 1952 con l’«angelo barocco», la BMW 501. Nel 1955 inizia la produzione della leggendaria Isetta. Ma solo con la «nuova categoria», la BMW 1500, ed i modelli successivi, i quantitativi salgono rapidamente. Infatti, della 
Serie 02 vengono prodotte a Monaco in totale 850.000 vetture.

Decolla il nuovo modello prodotto in grandi quantitativi a Monaco.

Per la prima generazione della nuova Serie 3, la cui produzione in serie inizia nel giugno 1975, vengono installati nuovi impianti di produzione nello stabilimento di Monaco. Grazie a questa modernizzazione diventa per la prima volta possibile produrre secondo le richieste specifiche dei clienti.

Dopo che nel 1977 termina la produzione dei grandi modelli a sei cilindri, come la BMW 2800 e la BMW 3.0 Si, nello stabilimento di Monaco 
ci si concentra esclusivamente sulla produzione di modelli della Serie 3.

La richiesta era tale, che già nel 1978 usciva dallo stabilimento di Monaco la cinquecentomilesima BMW della Serie 3. Ma dato che qui le capacità non erano più sufficienti per produrre i quantitativi necessari, subentrava nel 1980 lo stabilimento BMW di Dingolfing, dove fino al 1983 venivano prodotte 
anche vetture della Serie 3 oltre a quelle della Serie 5 e 7. La scocca grezza continuava ad essere fornita dal reparto carrozzeria dello stabilimento di Monaco.

Produzione CKD all’estero.

Alla fine degli anni 70 inizia il montaggio CKD di berline della Serie 3 in Asia, 
in un secondo tempo anche nel Sudafrica. Per BMW, questo inizio della produzione all’estero è un primo passo verso la conquista di nuovi mercati producendo in loco. Nei decenni successivi, la Casa estende progressivamente queste attività ed è presente su tutti i mercati in via di sviluppo.

Per il 1983 la prima generazione della Serie 3 stabiliva un nuovo record 
con 1,36 milioni di unità prodotte. Mai prima di allora erano state prodotte tante vetture di una Serie di modelli BMW.

La rete viene estesa.

Con la seconda generazione che debuttava nel 1982, la produzione della Serie 3 subiva un salto tecnologico. Il reparto carrozzeria dello stabilimento di Monaco viene automatizzato introducendo robot nella saldatura. A causa ella crescente personalizzazione, della maggiore gamma di motori e delle versioni aggiuntesi, come Cabrio, touring o trazione integrale, cresce il numero delle diversificazioni nel montaggio.

Visto che il grande successo della Serie 3 perdura, negli anni 80 BMW è costretta ad aumentare la capacità di produzione. Un ingrandimento della produzione a Monaco è escluso, perché questo stabilimento, che una volta si trovava alle porte di Monaco, aveva ormai raggiunto i propri limiti. Nonostante 
il contributo dello stabilimento di Dingolfing fu indispensabile costruire una nuova fabbrica. Alla ricerca di un luogo adatto, la scelta cadde su Regensburg.

Un nuovo stabilimento solo per la Serie 3.

In un primo tempo, il nuovo stabilimento di Regensburg inizia nel 1986 la produzione di automobili con un padiglione per il montaggio. Da qui, 
il 17 novembre escono dalla catena di montaggio le prime vetture della Serie 3. Fino all’entrata in funzione del reparto verniciatura e del reparto carrozzeria nel 1990, è lo stabilimento di Dingolfing che fornisce alla fabbrica di Regensburg le carrozzerie verniciate. La Cabrio della Serie 3, che fino al 1986 veniva costruita dal partner di BMW, la ditta Baur, a partire dal 1987 viene prodotta in proprio da BMW a Regensburg. 

Unendo le proprie forze, i tre stabilimenti BMW in Germania riescono a soddisfare la grande richiesta. La cifra record del modello precedente 
viene quasi raddoppiata, infatti, fra il 1982 ed il 1993 escono dallo stabilimento 2,34 milioni di vetture della Serie 3 della seconda generazione.

BMW Serie 3, la global player.

La terza generazione di questa bestseller, la cui produzione in serie inizia a 
fine 1990, diventa internazionale. Accanto alla produzione nei tre stabilimenti in Germania ed a fabbriche di montaggio all’estero, BMW Group decide di estendere l’internazionalizzazione. Un passo decisivo in questa direzione è lo stabilimento BMW a Spartanburg nel South Carolina. Con ciò BMW Group prosegue con la strategia vincente di produrre nei più importanti mercati di vendita. Per evitare difficoltà iniziali con un nuovo prodotto in uno stabilimento completamente nuovo, vi vengono costruite in un primo tempo solo vetture della Serie 3. Mentre gli stabilimenti tedeschi in cui la Serie 3 viene già costruita con processi stabili, forniscono il loro appoggio. Nel settembre del 1994 esce dalla fabbrica la prima 318i.

Nello stesso anno, inizia nella casa madre di Monaco la produzione del 
quinto tipo di carrozzeria di nuova concezione, la Serie 3 compact. Per l’intero periodo in cui viene prodotto, tutte le versioni di questo modello vengono fabbricate nello stabilimento di Monaco, dove nacque anche la 316 g con propulsione bivalente a metano.

Clean production in tutto il mondo.

Con i modelli della terza generazione entrano in vigore nella Serie 3 importanti tecniche di produzione. Fra l’altro, a partire dal 1996 vengono adottate 
vernici coprenti a base d’acqua e nel 1997, nello stabilimento di Dingolfing viene adottata per la prima volta al mondo l’ecologica verniciatura a polvere.

Nel frattempo, anche lo stabilimento BMW nel Sudafrica è cambiato. Gradatamente, passa da una pura produzione CKD a diventare nel 1997 uno stabilimento completo di tutte le tecnologie. 

Fino al cambiamento del modello nel 1998, la terza generazione di vetture è riuscita a superare le cifre di produzione dei predecessori, nonostante il 
minore tempo in cui è in vigore un modello: in tutto il mondo vengono vendute 
2,7 milioni di nuove macchine prodotte negli stabilimenti di Monaco, Regensburg, Dingolfing, Spartanburg e Rosslyn.

Flessibilità nelle modifiche e puntualità.

Quando nel 1998 entra in programma la quarta generazione, negli stabilimenti BMW la tecnica di produzione ha raggiunto la massima flessibilità. 
Per esempio, la catena di montaggio principale è concepita in modo da poter produrre differenti modelli in qualsiasi ordine di successione.

Con un sistema di vendita e di produzione orientato ai clienti (KOVP), 
BMW Group è riuscito a semplificare i processi interni e a raggiungere un’incredibile flessibilità nelle modifiche. Fino a sei giorni prima che 
inizi il montaggio è ora possibile soddisfare richieste di modifiche, senza mettere in pericolo la data di consegna stabilita.

Anche nella produzione continua BMW Group ha fatto grandi cose. 
Per esempio, rispetto al passato il consumo di energia per unità prodotta 
è sceso di oltre il 18 %, la quantità di scarti del 15 % e l’acqua reflua dei processi è diminuita del 27 %.

La quarta generazione è diventata la rappresentante di maggior successo 
della Serie 3. Per la fine del 2004 erano state consegnate in tutto il mondo già oltre tre milioni di nuove vetture.





































