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1.
纵横二十载的BMW M3 – 跑车界的传奇

（短文本）

这是汽车史上以及国际汽车运动中最成功的篇章之一：BMW M3的传奇 – 时至今日，这独一无二的成功传奇仍在续写辉煌。
2006年，宝马与BMW M公司为这款有史以来最成功的房车举行了20周年庆典。20年间，三代BMW M3成功面世，同时征服了市场和赛场，每款车型都十分独特，具有自身的传奇色彩。BMW M3既能在赛场上称雄，开创极具运动感的新车型，同时又是高度实用的量产汽车，完全适合日常使用，因而使无数粉丝为之倾倒，在世界各地拥有的车迷队伍不断壮大。
这一独特的成功传奇源自1986年在宝马3系E30车型的基础上推出的第一款BMW M3。从一开始，这一纯粹的跑车就不仅使汽车运动爱好者和赛车专家们感到震撼，还使世界各地的爱车族为之痴迷。强悍的导流板和通体明显外张的轮罩使首款BMW M3即使静止不动，也会令人心潮澎湃。虽然公路版本可以提供一款现代汽车应具备的所有日常行驶性能，但BMW M3真正的用武之地却是赛道。装备采用创新的4气门技术的4缸发动机，BMW M3在赛场上不断摘金夺银。
为了认证目的，最初只生产了5,000辆，这一首款BMW M3从问世那天起声望就不断攀升。且不说这款车令人信服的概念，单是从195马力一直到238马力的发动机功率便使它充满了迷人的魅力。
到1991年此车型停产时为止一共生产了约18,000辆，包括BMW M3敞篷轿跑车。接下来的两代车型明显超越了这个已然不俗的销售业绩，基于E36车型系列的第二代BMW M3共售出近72,000辆，而基于E46车型系列的第三代生产量更加惊人，超过了85,000辆。
正是这一成功之举证实了BMW M公司将优异的赛车品质完全转入量产的正确战略。经过三代车型，售出174,000多辆之后，基于E46的BMW M3于2006年停止生产 – 紧接着便推出了第四代车型，续写这一成功传奇。
续写传奇

第二代BMW M3是在1992年面世的，基于E36车型系列的双门轿跑车版本。初一看，这款车显得十分“普通”，没有大导流板或醒目的轮罩 – 但是看一眼发动机舱就会发现别有洞天，这是第一款配备六缸发动机的BMW M3。
发动机从3,600 - 6,000转每分均可提供320牛顿米的最大扭矩，最大输出功率达286马力，使这款出类拔萃的跑车可以在任何时间、任何情况下提供优异的加速性能。事实上，宝马的工程师们也是通过在细节上费了一番心血并
采取了很多创新措施才实现了这些在当时颇不寻常的性能指标：除VANOS可变凸轮轴控制系统和升级的单一节气门控制单元之外，新开发的每秒钟可处理超过2千万条指令的发动机电子系统也为发动机的澎湃动力和卓越性能做出了贡献。
为了满足对四门车型日益增长的需求，BMW M3第二代除双门轿跑车型和敞篷轿跑车型外，还推出了轿车型。所有三款车型都获得了巨大成功，三款车型近72,000辆的总销量使宝马的雷根斯堡工厂整整生产了7年。另外，位于南非的宝马罗斯林工厂还以全散件组装（CKD）组件的形式生产了700辆。
BMW M3的传奇在继续

接近2000年年底时，推出了目前仍在销售的最新的第三代BMW M3。这款BMW M3以E46系列双门轿跑车为基础，又一次将顶级的性能、不凡的行驶质量和独特的设计集于一身，明显有别于宝马3系的其它车型。
特别是当前款BMW M3为铝制发动机盖提供支撑的前部，比宝马3系任何其它正常生产的车型显得更加宽阔，更有气势。在带有醒目的机舱盖拱凸的发动机盖下，隐藏着这款车型最重要的一项创新 – 更加强劲的新型6缸发动机，最大输出功率252千瓦/343马力，采用了取自F1的高转速发动机概念，现在已被BMW M公司生产的汽车普遍采用：当这款新的M3发动机以8,000转每分的转速运转时，活塞上下运动的速度超过了每秒20米，对于这一级别的汽车而言，可谓达到了一个新的境界。
BMW M3 CSL也是基于这一车型。由于装备了一款最大功率达265千瓦/360马力的更加强劲的发动机，采用了革命性的轻量技术，并采用了碳纤强化塑料和碳纤维等最先进的材料，使BMW M3 CSL的单位质量功率达到3.85千克/马力 – 这是真正出类拔萃的指标，使BMW M3的动态性能提高到一个全新的境界。
不过，事实是到此为止速度最快、价钱最贵的BMW M3却是另一款车型 – 2001年面世的准备用于美国勒芒系列赛（ALMS）的BMW M3 GTR。确实，这款真正独特的汽车从一开始就绝对引人注目，不仅是因为它极具力量感的形象，还得益于它所装备的发动机，特别是按赛车版本配备的330千瓦/460马力4.0升V8高性能发动机和公路版的258千瓦/350马力发动机。
这款顶级跑车在另一方面也树立了标准，售价约为25万欧元，成为名符其实的独家报价。
2.
跑车传奇的诞生

BMW M3甚至从一开始还没有正式亮相之前就让专家和车迷魂牵梦绕、津津乐道。早在1985年的夏天，全德国的汽车杂志就根据E30车型系列不同凡响的数据发表了有关“超级3系列”的首批报道：200马力，最高车速超过230公里/小时，0至100公里/小时加速仅用6.7秒。
显然，汽车行家马上意识到有史以来最快的宝马3系就要出世了。但实际上，又过了一年多，试车员和客户才得以坐进BMW M3。
BMW M3项目已于此前几个月在BMW Motorsport公司开始实施。令人称奇的是，当时任理事会董事长的Eberhard von Kuenheim在与BMW M公司技术总监Paul Rosche的一次谈话中直接下达指令，要求为宝马3系开发一款极具运动感和动态性能的非凡发动机。这项指令无疑是名副其实的最高指令。
仅经过两周就开发而成的高性能发动机

不过，当Rosche和他的团队接到试制这种非凡发动机的指令时已做好充分准备。Rosche号称“增压发动机之父”，曾帮助Nelson Piquet在1983年驾驶BMW Brabham摘取了F1世锦赛的桂冠，已经选好了发动机所需的“零碎”：作为新发动机基础的曲轴箱选自一款极为精准、强劲的两升量产发动机，其缸体曾在世锦赛中有过不俗的表现。
同时决定宝马3系采用4缸机型而不是6缸机型，不仅是为了减重，更重要的是有技术上的理由：6缸发动机的曲轴比4缸发动机的长，在转速增高时会明显更早地产生振动。因此，负责此项目的设计师将BMW M3的曲轴设计为具有极高的刚度，保证在10,000转每分以上的转速下仍能平稳运转 – 发动机转速比普通的量产4缸发动机高约60%。公路行驶型BMW M3的最大发动机转速为6,750转每分，比极限转速低很多，为以后的开发留出了充分的余地。
气缸盖也取自量产部件，发动机专家们选择了6缸机型的4气门气缸盖，只是“截去”了两个燃烧室。这样做是可行的，并不很复杂，因为两种气缸的缸心距相同，使事情显然容易了很多。所需的最后一步是将发动机排量增加到2.3升。
经过只有14天的短得不可思议的开发周期之后，第一台发动机样机已经可以运转，人们自豪地将其略作改动的版本简称为“S14”，它注定要在汽车运动和系列化生产上书写不朽的历史了。
这一开发过程唯一让Paul Rosche感到遗憾的是由于认证的原因未能给发动机配上涡轮增压器，因为BMW M3“之父”从一开始计划的是也让它属于A组赛车，按规定要求在连续12个月内生产至少5,000辆。显然，BMW M3必须是能上路的汽车，适合日常使用，这样便无法采用技术要求很高、很复杂的涡轮增压发动机。
强劲与清洁合而为一

在特别注重新发动机功率与性能的同时，负责此项目的工程师们并没有忘记其它重要的开发目标。其中一点是BMW M3的4缸发动机要在排放控制上开辟通向未来之路，与全控制式三元催化转换器形成理想配合 – 在80年代中期，这种组合是相当不寻常的，因为当时催化器仍易导致增大油耗和降低发动机功率。
另一个潜在问题是无铅汽油，装备三元催化转换器的发动机显然只能使用无铅汽油，而这种汽油尚未具备特别适合高性能发动机使用的名声。最后但也同样重要的是，欧洲各地区的燃油质量参差不齐 – 对于这样一款发动机的可靠运行也不是一个好消息。
不过，Paul Rosche和他的团队还是找到了解决方案：他们将发动机的压缩比从10.5 : 1减到了9.6:1。结果使BMW M3的发动机即使使用的是不同辛烷值的燃料也不会出现破坏性的敲缸问题。
当时真正打动人的是降低发动机压缩比和采用催化器都意味着发动机功率的降低，但事实上只比标准的200马力减少了5马力。
在纽伯格林赛道进行验证

凡事总有利弊 – BMW M3的开发专家们很快便在第一次试车时体会到了这一点。尽管发动机运行平稳，没出什么事故，但排气系统明显不能处理进入歧管的能量。结果排气管爆裂，使开发人员不得不为此加班加点。
这个问题的最终原因确定是满负荷行驶时排气温度过高所致：纽伯格林北环赛道（Nordschleife）上的试车让车上的材料都经受了一场难以置信的考验，高性能排气系统的温度变得非常高，以致涨出25毫米之多，排气管受热弯曲后碰到了悬架部件。
但没过多久，工程师们便找到了一种非常简单和直接的解决方案，在悬架上使用了不同的橡胶部件，增大了悬架的游隙和柔性。
这样汽车就能正常行驶了，BMW Motorsport公司的试车员们很快就在意大利Nardo镇的高速试车跑道上进行了令人印像深刻的验证：驾驶M3以最大油门在跑道上全速行驶，在这种极端的条件下行驶了不下150,000公里。排气系统与汽车的所有其它部件一样成功地通过了试验。
首次亮相

BMW M3项目起动后仅数月，M3汽车就在1985年秋季的法兰克福车展上首次亮相了。尽管没有进行展示车辆通常要做的特殊漆饰，观众仍能明确区分BMW M3与3系其它车型的差别，大的前导流板以及从一侧伸延到另一侧的后翼板就是最明析的诠释。环绕全车的导流板也证实了整个车身在空气动力学方面的精益求精。
C柱比一般量产车型略宽略低也是这种精致效果的一例，确保沿车顶边缘的气流流动顺畅并更好地将气流引向后翼子板。强劲的轮罩与汽车醒目的轮廓线相接，为BMW M3带来一种与生俱来的独特速度感和动态感，即使静止时也是如此。
拥有纯正赛车技术的轻量级运动员

BMW M3空载重量仅为1,200千克，犹如一位真正的轻量级运动员一样引人注目。6.15千克/马力的单位质量功率即使以今天的标准来衡量也是相当不错的，这主要得益于塑料部件的使用。
汽车车身（包括宽阔的轮罩）采用传统的金属板制造，而前后保险杠、门槛、行李箱盖和导流板均采用塑料制成。不过当时汽车试验人员及客户还要等到1986年春季才能亲身体验一下这些令人心动的指标。
为使汽车的概念被大众所接受，在意大利的Mugello赛道举行了BMW M3的现场媒体试驾发布会。虽然出场的汽车仍是前系车型，试驾者们却亲身体验到BMW M3宣称的技术数据不但没有丝毫的夸张还有所保留。
考虑到BMW M3从一开始就是在其醒目而强悍的车身下提供最高水准的赛车技术，这一点确实就不足为奇了：例如，对车桥运动学、弹簧和减震器均做了改动。制动系统标配防抱死制动系统（ABS），前轮为内通风式制动盘，高压泵由发动机驱动。该伺服泵还提供转向助力，这样两个系统均与当前发动机内的真空无关。
空气动力学的改进也对汽车的操控性和行驶特性有重大影响，风阻系统达到出色的0.33。与宝马3系中的其它两门车型相比，由于采用了大翼子板，前桥升力减小了约一半，后桥升力甚至减小了约三分之二。
风挡玻璃和后窗玻璃与车身粘接，有助于提高车身刚度，对汽车的操纵性和行驶特性也有积极的影响。驾驶者可以马上感受到的好处是行驶稳定性明显改善，高速下转向更为精确。这种精确性确实是必要的，因为标准配置的BMW M3带催化器最高车速为230公里/小时，不带催化器最高车速更是达到了235公里/小时 – 这两个数据以前只有最快的纯正跑车才能达到。
尽管有如此高的车速，BMW M3的高级汽油消耗还是相当高效的。按当时适用的90公里/小时、120公里/小时和市区各三分之一的综合测试循环，BMW M3的百公里油耗远远低于9升。
当然，这种独特技术和出色的性能是有价格的，BMW M3在1986年投放德国市场时标价为58,000德国马克。比宝马3系的下一款车型BMW 325i敞篷轿跑车贵了14,700德国马克。
尽管售价较高，销售认证所要求的5,000辆还是没有问题的。恰恰相反 – 不久之后，几乎所有汽车杂志的广告部分都刊登了BMW M3的购买合同，足够幸运的客户手头还握有一份只有给出不菲的转让金才肯转让的合同。
首批BMW M3实际是在1987年才交到车主手中，全部5,000辆汽车在Munich-Freimann的宝马停车场上照了“全家福”之后才最终交给客户。
在赛道上最多可达300马力

尽管BMW M3也被视为一部适合日常使用的公路行驶车辆，但它首先仍然是一部赛车。因而，现在需要证实它的设计者从一开始就给M3注入了正确的DNA。
1987年举行了世界首届房车锦标赛，BMW M3简直是专为这个新的挑战而生的，2.3升发动机在8,200 转每分时最大输出功率提升到300马力，而2.3升公路车型为200马力，这样输出功率便与BMW 635 CSi相同。
宝马决定在首个赛季不以厂队参赛，而是为Linder、Schnitzer和Zakspeed等几个知名的私人车队提供支持。驾驶BMW M3令人羡慕的著名车手包括Christian Danner、Markus Oestreich、Roberto Ravaglia和Emanuele Pirro。一个以Anette Meeuvissen和Mercedes Stermitz为车手的女子车队也驾驶来自从慕尼黑的新款赛车参加了世界房车锦标赛。
新的系列赛的第一场比赛于1987年3月22日在意大利的蒙扎赛道举行 – 但宝马很不走运，汽车受到混乱的审查，由于所谓的板件厚度不合法而被取消了资格，所有M3都被排除在最后的记分牌之外。宝马自然要上诉，但被体育官员们驳回，理由是递交得“太晚了”。
不过以后也没有再说汽车是“不合法的”，而且第一场比赛对锦标赛的结果也没有任何影响，在整个赛季结束时，Roberto Ravaglia获得了首届世界房车锦标赛的冠军。
不仅如此，其它BMW M3车手的成绩也位居前列，其中有曾荣获欧洲锦标赛冠军头衔的Winfried Vogt，以及最后获得亚军的Altfrid Heger。
在Corsica拉力赛中一举夺魁 – 这是宝马在14年的世界拉力锦标赛中获得的第一场胜利 – BMW M3出色地证明了它的成功并不仅限于在赛道或赛场上进行的比赛。
“年度最佳轿跑车”
显然，BMW M3书写的独特成功传奇从一开始就很快得到了公众和汽车媒体的注意。因此，德国汽车杂志“sport auto”的读者立刻将新车型评选为“年度最佳轿跑车”就不足为奇了。
同时，BMW M3的“平民”版的吸引力也与日俱增，在1987年成为第一款装备电动调节式减震器的宝马汽车：通过转动手制动杆旁的一个旋钮，驾驶者可以在运动、标准和舒适三种模式中进行选择，仪表板上的指示灯显示所做的选择。
接着在1988年又为个人爱好者提供了两种非常特殊的产品：宝马推出一款马力更强劲的M3，标有代表演进型的“Evo”字样的小特款系列。其华丽的导流板十分醒目，这种特款BMW M3采用220马力的发动机，也可选装带催化器的215马力发动机。
第二款新车型是为了满足敞篷驾驶车迷的需要 – 基于“普通”宝马3系敞篷轿跑车的BMW M3敞篷轿跑车。最大输出功率215马力，最高车速239公里/小时，是至今为止以小量生产系列提供的最强劲、最快的四座敞篷轿跑车。
24小时耐力赛：BMW M3在纽伯格林赢得一场包揽冠亚军的胜利

此时BMW M3几乎是在赛场上全线出击，这款优异的两门车型不仅摘取了德国房车锦标赛（DTM）的冠军头衔，还取得了另外6个国家赛事的头衔，包括法国锦标赛、英国锦标赛和意大利锦标赛。
一年以后，宝马赛车依然战无不胜，300马力的发动机输出功率使BMW M3在德国、比利时、荷兰、法国、意大利、芬兰、西班牙、瑞典和南斯拉夫横扫一切房车竞争对手。同年，比利时车手Marc Duez驾驶他的BMW M3参加了蒙特卡罗拉力赛，在非全轮驱动型汽车中取得第8名最快车手的佳绩。Emanuele Pirro/Roberto Ravaglia/Fabien Giroix以及Altfrid Heger/Harald Grohs/Olaf Manthey车队在纽伯格林的24小时比赛中赢得一场包揽冠亚军的胜利，为这一系列的成功增添了点睛之笔。
特款系列：Evo 2和320is
BMW M3在国际房车比赛中独领风骚不下5年。多次获得欧洲房车锦标赛冠军，两次获得德国房车锦标赛（DTM）冠军，还多次取得国际级的胜利和冠军，BMW M3很快便成为有史以来最成功的房车。
取决于当前的比赛规则，对于不同的国家赛事，4气门发动机需做相应的改动。例如在英国，发动机排量限定为2升，而德国和法国自1999年起增加到2.5升，使4缸发动机的最大输出功率可达360马力。
发动机与燃料管理系统也因款型和比赛型式而异，发动机不仅装备有单一节气门，有的在进气侧还装有滑阀。
通过推出M3的最大型发动机，BMW M公司的工程师们达到了绝对极限：为了获得2.5升的最大发动机尺寸，他们不仅将2.3升发动机的行程从84增加到87毫米，还将四个气缸的缸径从93.4扩大到95.5毫米，将气缸之间的顶面间隙减小到仅有4.5毫米。
而赛场上的极度成功再次证实了工程师们是正确的，即使被推到最大功率和性能极限的情况下，发动机也能安然承受最艰苦的房车赛事。
眼光独到的客户可选购当时最强劲的BMW M3平民版，最大输出功率238马力的Sports Evolution车型。这个特款小系列限定只生产600辆，可调的前导流板和后翼子板是其明显特征。
还有一种专为日常使用的2.0升特款在意大利角逐：即BMW 320is，发动机行程加长到72.6毫米，压缩比进一步增加到10.8 : 1。这种规格的2.0升发动机最大输出功率为192马力，使BMW 320is在意大利和葡萄牙大受欢迎，在那里这个排量刚好低于豪华汽车的发动机排量限值，而高于限值税率将明显增大。
到1991年年底时，一共生产了多达17,970辆第一代BMW M3，其中786辆为敞篷轿跑车。
3.
 后继者：6缸发动机带来进一步的成功

第二代BMW M3于1992年作为一款全新的、与以往完全不同的汽车投放市场。
新车型基于极为成功的E36系列双门轿跑车，只是通过一些小改进，例如全涂漆式门槛和一种新设计的前导流板形成外观的差异。设计师有意识地决定不采用前代车型那样的明显外张的轮罩或又宽又大的后扰流板，从而清楚地表明新车型将采取一种新的市场定位：BMW M公司现在打造的是一款采用超强劲发动机的优雅端庄的双门轿跑车，而不是始终注重竞赛品质的毫不妥协的运动车型。因而第一眼看去，“唯一的”显眼之处是外部后视镜的空气动力学设计，它一下将第二代BMW M3与其普通量产车型区别开来。
新款BMW M3的“心脏”：6缸发动机

新车型的发布还标志着BMW M3迈入了6气缸时代。为了产生更大的功率和扭矩，负责此项目的工程师们遵循了“排量无可替代”，除非换成更大排量这一经过实践验证的格言。因此，新型发动机的排量比前一机型大了近三分之一（2,990毫升而不是2,302毫升）。
新型发动机确实性能优异，不仅在于增大了排量，更在于采用了VANOS（可变凸轮轴正时系统）技术，这是宝马发动机专家的革新开发成果。
VANOS可以根据发动机转速和负荷调整进气门的开启时间，以稳定而一致的连续过程优化扭矩、输出功率和燃油消耗。
因此，宝马新的4气门发动机的功率和性能数据清楚地说明了一切，新款M3的功率比前代车型提高46%，发动机输出功率现在达到了210千瓦/286马力。而在3,600转每分时达到的320牛顿米的最大扭矩，同样使M3的新型发动机稳居自然吸气式产品系列之首。确实，6缸机型在刚高于怠速时提供的230牛顿米的扭矩与前代M3发动机的最大扭矩差不多。
当时，世界上再无其它自然吸气式发动机能够提供同样的比功率 – 
70.2千瓦/95.2马力/升–和同样的比扭矩 – 107牛顿米/升。
由于有了这种超级功率，新款双门轿跑车加速到100公里/小时仅用6.0 秒，最高车速可达250公里/小时。甚至这一最高车速也是电子限速的结果 – 并不是由于发动机“动力不足” – 宝马已经自行决定对公司生产的所有道路用汽车实施限速。
宝马新款超级跑车的油耗之低也是十分惊人的，与当时的“普通”中级轿车处于同一水平：按三分之一综合循环为高级燃料9.1升（相当于31.0英里/加
仑）。使用的当然是无铅燃料，因为在90年代初催化器已经成为当时的先进技术。
宝马工程师确实专为新型发动机升级了当时的催化器技术，并在此过程中开发出了所谓的双路氧传感器控制，由分开的排气管分别控制三个气缸的油/气混合气形成，每个排气管各有自己的氧传感器。结果，新的6缸发动机不仅可以满足排放标准的要求，甚至还高于限值一半以上。
底盘和制动系统：按发动机的性能数据进行调整

显然，新车型更大的发动机功率要求升级底盘并适当增强制动系统：纯正和动感十足，同时又适合日常使用，自然也为满足17英寸系列40轮胎的特殊要求进行了相应调整。尽管采用了极宽的低断面轮胎，BMW M3的驾驶者仍然可以期待一种可以接受的行驶舒适性水准和良好的方向稳定性。
底盘和悬架仍采用了单节减震支柱前桥，加强了弹簧板和转向轴。BMW Z1首先采用的中心臂式后桥有助于最大限度减小加速与制动时的车身俯仰现象，因此也被新款BMW M3所采用。仅对纵向控制臂做了改动，需要进行相应加强以适应发动机功率的增加。
同样，减震器和防侧倾稳定杆更为坚固，在车身高度上也有反映，BMW M3比宝马3系双门轿跑车正好低了31毫米。
出色的侧向加速度明确显示了底盘和悬架各部件间的绝佳配合：这类汽车的最大侧向加速度一般可达0.8 g，即重力加速度的0.8倍。而BMW M3新的底盘和悬架在纽伯格林赛道上进行了全面的测试，与前代车型一样，可以承受高达1 g的侧向力，确实令人印象深刻。
既然具备大功率，就必须能够控制这种功率。所以新车型从一开始就装备了超强的制动器，前后均采用大型摆动式卡钳内通风盘式制动器。当时ABS防抱死制动技术已是每款宝马汽车的标准装备，专门针对这款大功率运动型双门轿跑车的优异性能对ABS进行了修改，使新BMW M3 在高车速下的减速度在这方面堪称典范的前代车型更快、更平稳：新车型从100公里/小时减速到停止只用2.8秒钟或35米。从200公里/小时减速到停止用时不超过6.0秒钟。
身着便装的运动员：道路用运动型双门轿跑车

虽然宝马开发的新车型是作为成功参加房车比赛的切入点，公司也希望能够吸引在日常驾驶中看重运动性能、优异的动态感和纯粹驾驶乐趣的驾驶者。确实，新款BMW M3从一开始就为这个目标客户群献上了以前从未体验过的日常驾驶质量水准，远远超出了汽车直接而平易的操纵性，而这是对每款BMW M3的基本要求之一。
例如宽裕的后座空间，比前代车型大了很多。由于具备从行李箱到车内的直通装载功能，驾驶者甚至可以将大件物品装入车内。
有了这些品质，难怪新款BMW M3立刻赢得了各地客户和媒体的心，订单纷至踏来，各种荣誉和头衔应接不暇。
例如，德国汽车杂志“sport auto”的读者连续两次将这款最灵活的宝马3系汽车评为“年度最佳车型”，法国的“Auto Plus”甚至将BMW M3称为“世纪汽车”。新款M3在美国刚一亮相，“Automobile Magazine”汽车杂志的编辑们便给市场上的这颗新星授予了“年度最佳车型”称号，使BMW M3成为在美国第一个获此殊荣的进口车。
敞篷的诱惑：BMW M3敞篷轿跑车

尽管BMW M3双门轿跑车十分优美，随着时间的推移，再造BMW M3敞篷轿跑车的呼声日益高涨。而BMW Motorsport子公司在这段时间更名为BMW M公司，公司从一开始就预见到这一情况，因而在开始规划时就为敞篷版做了准备。正是由于这个原因，基于宝马3系4座敞篷轿跑车的新款BMW M3敞篷车型早在1994年就已面世，还标配了电动车顶和创新的安全技术。
宝马当时采用的防倾翻系统可以为所有乘员提供一种敞篷车中前所未有的安全防护标准。搭配超刚性风挡玻璃框架，在后座头枕后面隐蔽安装的两个翻车防护杆可以确保在翻车时为乘员提供最佳保护，传感器监测汽车的姿态，当达到一定限值时，翻车防护杆在弹簧作用下立即弹起，不需要触发任何烟火机构。
在1999年停产时，这款超安全、超快的BMW M3敞篷轿跑车正好生产了12,114辆。
另一个亮点于1994年诞生，BMW M3在那一年以4门轿车面世。确实，通过推出这款车型，宝马满足了不少客户对一种具有高性能跑车全部DNA的紧凑型豪华轿车的企盼。很简单，对于BMW M3的形象而言，4门车型是跑车性能与日常行驶质量前所未见的最成功的组合。
这一车型对那些觉得敞篷轿跑车或双门轿跑车过于纯粹或过于运动化的客户特别有吸引力。除了动力性能与双门轿跑车一样之外，轿车版本的实木饰件和Nappa真皮座椅等一系列上乘内饰使其更胜一筹。生产数字本身说明了一切，到1999年为止一共售出了不下12,435辆轿车。
1995年春季，BMW M公司推出了一种非常特别的产品 – M3的限量版小系列，为了认证目的而生产的BMW M3 GT双门轿跑车。
在赛场上，这款车肯定要参加美国IMSA GT系列赛之类的比赛。但同时，这个特款车型首先吸引的是为其BMW M3寻求更大功率和更高性能的车迷们，优异的发动机功率增加到了更高的水平：这个特款车型只有一种墨绿漆色，升级版3.0升6缸发动机现最大输出功率为217千瓦/295马力，BMW M3 GT加速到100公里/小时仅用5.9秒。
汽车在空气动力学方面也做了升级，前后都装有醒目的导流板。其特点是驾驶者可以调节前导流板角度，以获得更好的空气动力学性能。
BMW M3 GT双门轿跑车在装备方面也树立了新的标准，两个安全气囊自然是标准装备，外加Nappa真皮蒙面跑车型座椅和车内碳纤维饰件。
这一特款车型仅以350辆的小批量生产，市场上的零售价为91,000德国马克（德国市场价格）。
配Double-VANOS双凸轮轴可变气门正时系统登场：新型3.2升发动机最大输出功率达321马力

众所周知，即使最好的东西也有改进的余地。因此，1995年7月20日，宝马公司宣布BMW M3将采用一款新的6缸发动机进一步提高运动和动态性能，新型发动机排量为3.2升，在7,400转每分转速下的最大输出功率为236千瓦/321马力。与过去一样，新的可变进气凸轮轴不仅可以提高发动机功率和扭矩，还可以改进怠速平稳性和排放控制。
另一个新增加的功能是首次采用了排气凸轮轴同步管理，允许排气在发动机内进行内部循环，以显著减少氮氧化物排放，宝马恰当地将这一技术称为Double-VANOS双凸轮轴可变气门正时系统。
为满足很多BMW M3客户所表示的增加一个行驶档的愿望，宝马在开始推出这个新车型时便采用了一种新的6速变速箱。另一亮点是前桥采用了复合式制动器，铝制动盘支架与灰铸铁摩擦撑圈的组合使制动盘在施加制动时可以适当膨胀，不会发生任何扭曲或不应有的张力。
换档更加迅速：顺序式M变速箱

1997年，BMW M公司为BMW M3引入了顺序式M变速箱，使其成为世界上第一个采用此项创新技术的大规模量产车型。顺序换档手动变速箱使驾驶者可以从前到后以一个水平换档，离合器采用电液操控。结果首先是换档速度极快，其次是换档过程中驾驶者根本不可能搞乱档位，发生错误。
虽然有些人开始还有些怀疑，但很快便证明顺序式M变速箱是一项巨大的成功 – 到其生产寿命结束时，几乎有一半的第二代BMW M3装备了顺序式M变速箱（SMG）。
进入1997车型年度后，所有宝马3系都进行了小改款，包括各种M3车型。现在，宝马双肾型进气格栅更圆，使前灯组件更加突出，而转向信号灯则收藏在白色灯玻璃罩后面。
一直到1999年停产，BMW M3再次取得了销售上的成功，到此已超过了第一代的销量：宝马一共生产和销售了71,242辆第二代M3，包括双门轿跑车、敞篷轿跑车和轿车。
4.
续写成功篇章：第三代BMW M3
第三代BMW M3于2000年问世，这次是以E46系列双门轿跑车为基础。产自慕尼黑的这款世界著名跑车的第三代再次以更高的性能、更好的动态及更加独特的设计从一开始便出类拔萃，使这一特款车型与宝马3系的其它车型明显地区别开来。
从一开始，汽车杂志发表的首份试验报告便清楚地证实BMW M3是一款功率特别强大的最高水准的运动型双门轿跑车，动力性能确实无以伦比。
运动员般的体格，风度翩翩的外表

第三代BMW M3的造型设计再次遵循了第一代的风格，虽然没有采用导流板和醒目的超宽轮罩。但得益于新的前导流板和一体式椭圆形雾灯以及大进气口，这款M3与宝马3系所有其它车型仍有明显区别。
铝质发动机盖比采用钢板制造减重约40%。还有一个特点是，尽管减轻了重量，发动机盖的刚度和碰撞安全性仍与“基础型”双门轿跑车的钢制前盖相同。BMW M3发动机盖上另一个明显有别于宝马3系其它车型的特征就是所谓的机舱盖拱凸。在发动机盖中央稍稍隆起的拱凸之下，正是BMW M3的新发动机提供其所有优异性能的地方。
整个汽车在外形上的一大特点是没有一个造型要素只是为了展示的目的。更确切地说，相对系列车型的所有修改都严格遵从了“形式服从功能”的原则，同时保证在美学设计与文雅风格方面达到最佳效果。
从侧面看，BMW M3的车身（包括轮罩）比“普通的”双门轿跑车宽很多（达20毫米）。侧面另一个值得欣赏的亮点是进气“腮”和前侧围中的M3徽标。加宽的车身壳体不只是为了美观，更是为了满足宽轮距以及相应的宽车轮的需要。
由此造就的强劲外观形象又通过以下部件得到进一步诠释：供选装的可在需要时电动折起的新M非球面型外后视镜、门槛护板以及汽车后端空气动力学优化的后导流板加后扰流板。而有4个排气管的双腔排气系统则明确揭示了这款独特车型的强大动力和性能。
由于采用高转速概念而具有更大功率的发动机

新款BMW M3的发动机为长期以来一直作为宝马6缸发动机特色的“犹如涡轮机一般的高性能和运转平稳性”赋与了全新的含义。这款新开发的发动机排量为3,246毫升，将F1著名的高速发动机概念移植到量产的BMW M3中。当发动机转速达到8,000转每分时，活塞的运动速度超过每秒20米，几乎与F1赛车的发动机不相上下。
确实，市场上再无其它发动机以及其它汽车能够提供如此强大的动力和性能：最大输出功率252千瓦/343马力，使这款重达1,570千克的跑车从静止加速到100公里/小时仅需5.2秒钟。在所有发动机转速和负荷下均可达到最高效率，保证在所有实际行驶条件下具有高效的燃油消耗和低排放。
而高转速概念的不断发展只是开发这一新型发动机的一个理由，因为BMW M公司的工程师在开发新发动机时还要满足一系列其它要求：作为一款适合在世界各地可靠使用的发动机，减重、增加扭矩和功率以及更宽的可用转速范围也同样重要。尤其是能在世界各地可靠使用这一点对宝马工程师而言确实是一个巨大的挑战，因为从一开始就要求发动机满足BMW M3所销往的众多国家在排放和噪音控制方面的所有法规要求，包括目前已经生效和将要生效的所有要求。
由于这款高性能发动机拥有最优异的特性和指标，开发小组几乎无法使用任何常规量产零件，而1985年的第一代BMW M3还没有这个问题。这样，能够原封不动照搬到新M3上的发动机零件只有油底壳密封垫、附件皮带传动装置张紧缸、后曲轴罩和密封以及机油压力传感器和水温传感器。新发动机与上一代的共同特点只有外形尺寸和准干式油底壳系统。
由于宝马工程师身手不凡，新型发动机满足了所有这些要求以及其它要求。在已经很轻的上一代发动机的基础上，宝马发动机专家们又成功地将发动机重量减轻6%。同时进一步降低了发动机的重心位置以有利于增强驾驶动态。
由于有更高的发动机转速和更复杂的功能指标，BMW M公司的工程师们不得不开发一种新的发动机控制系统：MSS 54。和前代发动机一样，这个多处理器系统采用了两个32位微控制器和两个定时协处理器，只是运行时的循环频率更高。
新控制单元计算机现在具有每秒处理2500万条指令（MIPS）的总体能力。多处理器系统所控制的各种流程清楚表明了这一新单元功能的复杂性及对发动机整个运行的重要性，其中包括控制进排气凸轮轴的相位角（Double-VANOS）和机油液位，指挥电子密码起动识别系统以及控制电子节气门。控制单元对各气缸进行单独控制，根据发动机负荷及转速为各工作循环进一步单独计算点火提前角、喷油量和喷射时间。最后但也同样重要的是，控制单元还通过一个精致的诊断系统提供保养和维修信息。
基于内部开发的完美的发动机管理系统

气缸特定的自适应爆震控制通过三个车身声音传感器接收敲缸信号，每个传感器监测两个气缸。信号通过一个适合相应工作点的标准化流程对各气缸进行了匹配，使系统可以在整个点火提前角控制图谱上进行最佳和最适当的点火正时编程。通过操纵仪表板上的一个开关，BMW M3的驾驶者可以激活一个更具运动效果、更渐进的修正油门踏板行程和节气门开度的控制线。
电子节气门控制现在基于即时指令，驾驶者的功率请求通过油门踏板上的电位计进行测量并转换成所需的信号和功率水平。之后由功率管理器对这个功率要求进行修正，加上附件传动装置的功率要求以及动态稳定控制（DSC）和发动机阻力矩控制（EDFC）的最大和最小功率要求。
接着便将这样计算出的目标功率水平设置在系统中，同时还要考虑当前的点火提前角。实际上，这对驾驶者意味着发动机可以从其脚踩油门的程度“解读”其驾驶风格，快速高效地提供所要的功率。
可变凸轮轴正时系统保证了最佳充气循环

可变进排气凸轮轴正时系统（Double-VANOS），第一版于1992年在BMW M3上首次面世，也装备在当前BMW M3发动机上，可确保最佳的充气循环。在道路上行驶时，这意味着可实现更大的功率、更好的燃油经济性和低排放。
仅通过其原理，VANOS技术便可实时对发动机进行适当的管理。链轮与曲轴之间由一根双链条连接，并通过一个可沿轴线调整的螺旋齿轴与凸轮轴相连。由于螺旋齿啮合的这种在轴上的轴向移动，在凸轮轴和链轮之间产生了一种径向的相对运动，使进气凸轮轴的扩展角可改变60°，排气凸轮轴的扩展角可改变46°。啮合轴的轴向调整由调节器活塞提供。
机油由内置在VANOS壳体内的一个径向柱塞泵预压缩到115巴的工作压力。而图谱控制的高压调整则保证了很短的调整时间，从而为取决于负荷及发动机转速的各工作点提供最佳扩展角，并与点火正时和喷油量同步。
一款适合所有国家的发动机

新开发的直列6缸发动机排量为3,246毫升，是第一款适合所有国家使用、满足所有国家技术要求的发动机。但与252千瓦/343马力的ECE版本相反，装在美款BMW M3上的发动机标定功率减为333 SAE-马力（249千瓦/338 DIN-马力）。
这意味着尽管发动机排量仅比前一代增加1.4%，最大输出功率却增加高达6.9%，最大扭矩增加达4.3%。
功率和扭矩的增加是高转速发动机概念的直接结果，而充气循环的稳定控制和最大限度减小摩擦的效果则是将发动机的比功率从每升100马力增加到近106马力。
尽管最大转速很高，发动机仍提供了很大的可用转速范围，在2,000转每分的转速下扭矩即可达到最大扭矩的80%。无怪乎这款发动机从一开始便让专家和汽车记者们兴奋不已，从2001年至2006年连续6次荣获世人瞩目的“年度最佳发动机”这一真正弥足珍贵的称号。
非凡的技术应用于非凡的汽车

由于目前的BMW M3可以在需要时提供高标准的性能，车内众多系统的设置需要比对“普通的”道路用车更加精心，更加注重细节。其中的一个特色功能是采用准干式油底壳润滑系统向发动机提供润滑：由于油底壳和发动机向右倾斜30°角的特殊布置，在左转弯的大侧向力作用下以及全力制动时，发动机油将无法回流到“标准”的油底壳。因此，开发动力装置的工程师们给压缩油泵接了一个回流泵，将右侧的机油从前面的小油泵抽出送至后面的大油泵。为了所有实际的目的，后部油底壳由此完全关闭，回流泵的开启和压缩油泵的抽油点按这一级别汽车所能承受的加速力精确定制。
甚至比发动机还快：底盘和悬架

负责开发当前款BMW M3的工程师们从一开始就对底盘和悬架给予了特别的关注。遵循“底盘一定要比发动机还快”的理念，他们对底盘和悬架技术提出了最高的要求，考虑到M3发动机的高转速概念和优异的性能，这个任务显然给悬架工程师提出了一个不小的挑战。
好在可以从一个很好的基础开始，第三代BMW M3的底盘和悬架是前一代底盘的进一步发展。第二代底盘时至今日仍被认为是跑车级别的楷模，例如，美国“Car and Driver”杂志的专家就盛赞其为“具有最佳操控性的汽车”。
宝马3系双门轿跑车的超刚性车身壳体、大比例的轻量铝制车桥部件以及近50:50的前后重量分配确实是非常理想的先决条件，配以宝马标准的后轮驱动，确保原汁原味的驾驶乐趣。尽管新款车型尺寸有所加大，底盘和悬架工程师仍成功地超越了前一代的操控性水平，同时保持了很高的日常实用性水准。
提供额外牵引力的DSC和M差速锁

在推出第三代BMW M3时，BMW M公司还将DSC动态稳定控制列为汽车的标准功能。因此，车轮在湿滑路面或冰雪路面上再也不会出现打滑现象了。
不过负责开发新款BMW M3的工程师不能简单地将装在“普通”3系中的DSC系统直接移植过来，因为BMW M3提供的动力和性能太大，必须要对系统进行适当的修改。特别是BMW M3动力单元的极快响应和较小的主减速比需要系统做不少的改动。
后桥差速锁从一开始就是所有宝马M汽车的标准装备。推出第三代M3时，工程师用一种可提供0和100%之间可变锁定作用的全新开发的差速器取代了以前的具有25%锁定作用的扭矩感应式自锁差速器。
这种新系统称为可变M差速锁，即使驱动轮行驶在具有不同摩擦系数的路面上，此系统也能在这种艰难路况下提供决定性的牵引力改善。因此与DSC动态稳定控制系统结合，BMW M3现在提供了以前认为后轮驱动式跑车根本不可能达到的冬季行驶质量。
高性能制动系统和M功率

凡是在发动机输出功率极大的情况下，所需的制动力也要相当强大。正是考虑到这一点，BMW M3从一开始就装备了一种超大的高性能制动系统，采用了浮动式复合制动器。其中制动盘上的内通风摩擦环通过铸在制动器内的不锈钢销子与铝制动器笼架浮动连接。
结果大幅度减少了作用在制动盘上的热应力，从而延长了使用寿命。摩擦环上的孔使各前轮制动盘的重量比传统的整体式制动盘减少了0.7千克，后轮制动盘减少了0.8千克。
由于采用了大直径横向钻孔式灰铸铁制动盘（前轮制动盘直径/厚度：325/28毫米，后轮制动盘直径/厚度：326/20毫米，制动力确实惊人：在9/10英寸串联式助力器的辅助作用下，BMW M3的制动减速度可达到约11米/秒2，100公里/小时车速下的制动距离仅为35米。因此在制动性能方面，BMW M3再一次将甚至最纯正的跑车甩在身后。
系列中并非“仅有”一款BMW M3
BMW M3双门轿跑车推出一年以后，BMW M公司于2001年不无自豪地推出了基于E46车型系列的M3敞篷轿跑车版本。尽管A柱以前的部分与固定式车顶双门轿跑车一样，但敞篷轿跑车仍是一款十分独特的汽车，醒目的腰线和敞篷轿跑车的特质使其显得更宽、更有力量感。总体来讲，BMW M3敞篷轿跑车外观更有阳刚之气，比相应的固定车顶型更低，当然它完全具备固定车顶型所采用的技术亮点和精致风格。
不过在2001年秋季，宝马又将这一独家水准推到一个更高的境界：公司推出了BMW M3 GTR，这是BMW M3的一款升级道路用版本，似乎命中注定要在美国勒芒系列赛（ALMS）中接连夺魁。这一特款道路用版本将发动机功率从330千瓦/460马力削减到258千瓦/350马力，从2002年2月起上市，售价约为25万欧元。
在技术方面，道路版与赛车版的联系极为密切，均采用V8高性能发动机，干式油底壳润滑，具有极高的输出功率，发动机舱均带有附加的冷却槽。其它特色包括6档手动变速箱以及双盘式离合器，这又是赛车的典型特色。
车身也与赛车版类似，车顶、后翼子板以及前后导流板均采用碳纤维强化塑料以最大限度减小重量。
110%的汽车
2003年，宝马推出了在2001法兰克福车展中上了头条新闻的概念车的系列款 – BMW M3 CSL，缩写CSL代表“双门轿跑车、运动、轻质”。
确实，宝马这一传统要追溯到上世纪30年代充满传奇色彩的328 Mille Miglia双门旅行跑车问世之时。但这次宝马工程师是旧瓶装新酒，重点不是通过简单地精简部件来大幅度减重，而是通过采用智能化轻量技术，在适当位置使
用最佳且最适当的材料来减重。由此宝马专家成功地将BMW M3的重量减轻了110千克，使CSL车型的重量仅为1,385千克。
发动机也进行了升级，这一特款车型发动机的最大输出功率现在为265千瓦或360马力。结果发动机的单位质量功率仅为每马力3.85千克，这是个极好的指标，使BMW M3 CSL比“普通”BMW M3更加灵活动感。从而使M3 CSL加速到100公里/小时仅用4.9秒，加速到200公里/小时仅用16.8秒，让人同样吃惊。最高车速被电子限速装置限制在250公里/小时。
BMW M3 CSL幸运的驾驶者们还可从为这款独特汽车提供的进一步的技术支持及标配的增强系统获得好处：宝马顺序式M变速箱带驾驶逻辑功能和M车型赛道模式。这种特殊的变速箱确保了换档极为快速，仅用0.08秒即可完成换档，和一级方程式赛车一样，使用方向盘上的换档拨片。与装备顺序换档手动变速箱的BMW M3一样，集成在系统中的起步控制功能使得BMW M3 CSL可从静止一路加速到最高车速，无需驾驶者换档或盯着发动机转速是否超限。
BMW M公司推出的M车型赛道模式增加了一种从赛车上移植过来的特殊的动态稳定控制模式，是BMW M3 CSL的另一亮点：仪表板上的光学指示器使驾驶者在赛道上可以在物理极限内充分利用汽车的纵向和横向加速度，DSC仅在驾驶者的操作实在超越极限时才进行干预。
“基本”型的进一步改进

进入2005年后，宝马为M3引入了一种非常特殊的装置：竞争套件。售价为5,300欧元，真正有眼力的客户在订购新车时可以选择这一特殊选件，令BMW M3具有更加直接、更具运动感的操控性。套件包括与BMW M3 CSL同样款式的19英寸车轮并配有全套Sports Cup轮胎。搭配全面优化的底盘和悬架以及更加直接的转向器（转向传动比为14.5:1而不是15.4 :1），使汽车具有了更高水准的全面灵活性和道路行驶性能。
得益于这一特殊的套件，“基本型” BMW M3的驾驶者也可享受从BMW M3 CSL移植过来的M车型赛道模式的好处。套件中自然也包括同样来自BMW M3 CSL的制动系统，确保始终具有适当的制动力和极短的制动距离。
有了这些品质，第三代BMW M3和它的前辈一样，受到世界各地消费者的热烈欢迎。因此，到2006年夏季就销售出至少85,139辆，其中敞篷轿跑车不下29, 633辆。
5.
BMW M3 – 创新先锋 
显然，非凡的汽车理应具有非凡的技术 – 因此20年来BMW M3的技术创新层出不穷，使这款独特的汽车在驾驶动态方面一直独领风骚。
在这一发展过程中，BMW M3既是开路先锋又是率先垂范的楷模。确实，BMW M3首先采用的很多创新现在都已在一般量产车型上普及，帮助改善驾驶动态和驾乘舒适性。因此，BMW M3的历史涵盖了无数里程碑和技术上的新标准。
顺序式M变速箱：象一级方程式一样换档 
在最高的赛车领域，传统的换档杆早已成为古董，如今的F1车手们是使用方向盘上的拨片换档，换档时脚始终牢牢地踩在油门踏板上。为此，使用了最先进的发动机电子装置在数毫秒内干预来自发动机的动力流，控制单元利用电液方式换档，同时分离及接合离合器。结果不再需要离合器踏板，离合器踏板因此成了多余的东西。
宝马早在1996年就在其竞赛用房车上推出了此系统的第一代产品，成为世界上第一个采用这一技术的制造商，这一技术现在仍是F1的先进技术。同时在中间仍设有一个换档杆，这个最初的系统用来像摩托车一样以顺序的方式按同等水平换档。要升档，只需向后拉换档杆，不用踩离合器，要降档，只需向前推换档杆。此系统的优点是换档极快，使用极为可靠，不会换错档位。
宝马在赛车中积累了足够的经验之后，便将这一技术移植到道路用汽车上，于1997年在BMW M3上推出了顺序式M变速箱。现在的第二代顺序换档手动变速箱比第一代有了明显的改进，在技术方面与BMW M3的普通手动变速箱完全一样，6个前进档给了驾驶者选择自己想要的换档类型的绝对自由。特别是使用拨片的换档过程增进了驾驶者在道路上的主动安全性，使驾驶者的手始终不用离开方向盘。
受益于M驾驶逻辑功能的好处，BMW M3的驾驶者还可以在手动模式中按自己的驾驶风格调整驾驶动态，有6种不同的模式可选，从平稳而动态（行驶程序S1）一直到超强劲与运动（行驶程序S5）。还有一个行驶程序S6，每当BMW M3标配的DSC动态稳定控制关闭时即激活，之后顺序换档手动变速箱的换档就会和赛车一样快。
新的顺序式M变速箱在安全性方面也有明显的优点：在危急的行驶情况中，比如在湿滑路面上挂倒档时，顺序换档手动变速箱会在数毫秒内分离离合器，防止因过大的发动机扭矩作用于驱动轮造成汽车失控。另一个好处是驾驶者在换档时不可能出错。因此，顺序换档手动变速箱不仅为道路上的驾驶提供了额外的运动感，还增强了在日常交通中的安全性。
可变M差速锁：以动感而安全的风格过弯

宝马M汽车最初装备的是扭矩感应自锁式差速器，最大锁定率达25%，采用一致的基本设置。其作用是限制差速器的作用以便在所有情况下保持最佳牵引力。由于汽车的两个驱动轮在过弯时通过的距离不一样 – 内侧车轮走的距离明显比外侧车轮短 – 差速器就是为了补偿和抵消这种基本的差别。
而差速锁则是在需要时产生锁定作用，比如在湿滑路面上当一个车轮可能打滑时。喜欢激情驾驶的人对此尤为欣赏，因为它有助于增强后轮的可靠性，特别是在驾驶者进行激情驾驶并且路面的摩擦系数非同一般时。
扭矩感应式差速锁可根据具有较小摩擦系数的车轮所能传递的力来设定车轮能够传给路面的总扭矩。但如果车轮行驶的路面摩擦系数非常小，比如在雪地、砂地或光滑的冰面上，由于差速器的截止力太低，这种传统的差速概念提供的牵引力好处便十分有限。
正是考虑到这一点，BMW M公司的工程师们开发了一种全新的系统，即首次装备在第三代BMW M3上的可变M差速锁。即使在最困难的场合，即驱动轮行驶的路面摩擦系数有很大差别时，这种差速锁也能在牵引力方面提供关键的好处。
这样，可变M差速锁结合对DSC动态稳定控制的精细调校及汽车均匀的轴荷分配，使当前款BMW M3提供了以前认为后轮驱动式跑车不可能具有的优异的冬季行驶质量。
可变M差速锁的另一个优点是锁定作用随驱动轮转速差的增加而增大。因此，一个车轮的“卸载”，比如在快速通过山口时的内侧车轮，现在不会使动力流完全中断，这样就可以始终保持适当的扭矩和动力。
不只用于BMW M3 CSL上的智能轻质技术

即使是动力和性能强大如BMW M3这样的汽车，也可以通过减重为激情驾驶提供更大的潜力。传统的减重方法只是从跑车的车内单纯地精简舒适设施及各种豪华装备，现代的工程师们则选择了一个不同的方案，采用来自航天工业的碳纤维强化塑料（CFP）、玻璃纤维塑料等现代材料或铝材，从这里扣出几千克，再从那里省出几千克。
通过推出BMW M3 CSL，BMW M公司的工程师清楚地证明了他们在智能轻质技术方面的领先地位，整个车顶在宝马的兰茨胡特工厂采用多层CFP制造，兰茨胡特工厂集中了宝马在轻质化方面的专家。同时，这些专家还将目光放到一般认为不太重要的车身零部件上，比如，用一种纸质夹层蜂窝结构替代了行李箱的传统地板。
VANOS：提供额外扭矩的智能化凸轮轴调节

1992年上市的第二代BMW M3在发动机舱中至少有两项出色的技术是首次面世：首先，这是第一款装备6缸发动机的BMW M3；其次，这是第一台配有VANOS可变凸轮轴正时系统的宝马发动机，可以无级调节进排气凸轮轴的相位角。
这一创新的突出优点是可以根据发动机转速和负荷调节进气门的开启时间，同时优化扭矩、发动机功率和燃油消耗。这样，BMW M3的新型发动机在3,600转每分时即可产生320牛顿米的最大扭矩，立即成为自然吸气式发动机领域的领导者：当时的自然吸气式发动机均未达到这种升功率（96马力）和升扭矩（108牛顿米）的水平。
数字式发动机电子伺控系统（DME）

为了恰当的控制和管理BMW M3这样的高性能发动机，有必要引进一种超越当时既有装置能力的发动机管理系统。因此宝马开发了专用于其汽油发动机车型的DME数字式发动机电子伺控系统，这种系统能够以极高的精度监测和控制发动机的所有功能，包括点火、燃油喷射和氧传感器控制等。结果是在所有工况下均可达到最佳的功率输出和最小的燃油消耗以及最清洁的废气排放。
双路氧传感器控制

装有受控催化器的汽车上的λ探头或称氧传感器确保气缸中的油/气混合气始终处于催化器最佳效率所需的λ = 1的水平。然后宝马工程师针对BMW M3这款优异跑车的双腔式排气歧管进行了相应调整，将现有的λ控制系统提高到一个更高的水平。这样，每个排气管都有自己的氧传感器，以更高的精度监测排气成分，从而进一步降低排放。
6.
BMW M3的车型 
BMW M3（E30）：
BMW M3（144千瓦/195马力）
BMW M3（159千瓦/215马力）
BMW M3 Evolution（147千瓦/200马力）
BMW M3 Evolution II（162千瓦/220马力）
BMW M3敞篷轿跑车（159千瓦/215马力）
BMW M3 Sports Evolution（175千瓦/238马力）

BMW M3（E36）：
BMW M3（210千瓦/286马力）
BMW M3（236千瓦/321马力）
BMW M3敞篷轿跑车（236千瓦/321马力）
BMW M3轿车（236千瓦/321马力）
BMW M3 GT双门轿跑车（217千瓦/295马力）

BMW M3（E46）：
BMW M3（252千瓦/343马力）
BMW M3敞篷轿跑车（252千瓦/343马力）
BMW M3 GTR（258千瓦/350马力）
BMW M3 CSL（265千瓦/360马力）





































