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BMW M3 CSL – 
la voiture 110 pour cent.
Fidèle à une tradition, BMW M présente un coupé sport de construction légère.
Coupé, sport et construction légère – voilà trois notions, symbolisées par l’abréviation CSL, qui ont une longue tradition. En effet, le légendaire coupé 
328 Mille Miglia habillé d’une peau d’aluminium vit le jour dès 1938, et dans les années 70, une voiture de sport de construction légère fut déclinée du coupé 3,0 l de l’époque.
Au Salon international de l’Automobile de Francfort en 2001, la société BMW M renoua avec ce thème et grâce au concept-car M3 CSL, faisant ainsi battre plus fort le cœur de tous les mordus de voitures de sport. Suite à l’im​mense écho recueilli par cette étude, BMW M dévoile aujourd’hui un proto​type M3 CSL réalisable dans les conditions de la construction de série et préfigurant une voiture de série à venir.

C’est la «construction légère intelligente» qui est à la base de la nouvelle M3 CSL. On entend par là la combinaison optimale entre composant et matériau, combinaison mettant en œuvre pour chaque composant le matériau le plus approprié, en fonction des exigences spécifiques à remplir.

Construction légère, moteur et transmission : 
la technologie de la Formule 1.

Cette stratégie mène tout droit à la technologie de la Formule 1 que la M3 CSL reprend sur des parties essentielles pour l’application routière. Ainsi, les ingénieurs ont systématiquement fait appel à des matières synthétiques renforcées par fibres de carbone, le matériau léger par excellence dans la Formule 1. BMW inverse ainsi sous une forme fascinante la tendance au gain de poids continuel.

Côté moteur, c’est le concept du haut régime du six cylindres en ligne connu de la M3, qui permet d’appliquer la construction légère à la construction des moteurs. Sur le moteur modifié, tous les éléments participant au cycle de charge ainsi que les pertes par frottement ont été revus. Côté transmission, la boîte M séquentielle avec Drivelogic (SMG) qui est, elle aussi, directement déclinée de la technologie de la Formule 1 et fait partie intégrante du concept adopté pour la plus sportive des M3, assure des changements de vitesses ultrarapides sans la moindre rupture de charge. Dans toute sa configuration et dans tous ses réglages, la voiture de sport de construction légère est donc axée sur une conduite faisant vivre le dynamisme à l’état pur.

Or, la construction légère n’a pas été une fin en soi lors du développement de la M3 CSL chez BMW M. Le poids absolu et l’inertie des masses d’une auto​mobile autour de son axe vertical sont en effet décisifs pour sa dynamique transversale, verticale et longitudinale – et déterminent donc l’expérience dynamique vécue par le pilote. Quant au rapport poids/puissance, soit le quotient du poids de la voiture sur sa puissance, il est le facteur déterminant pour une dynamique élevée dans l’axe longitudinal et, donc, une accélération aussi élevée que possible. Pour l’exprimer selon la formule 110 pour cent du responsable M en la matière, Gerhard Richter : «Si nous réussissons sur la M3 CSL à abaisser le rapport poids/puissance de 10 pour cent, nous aurons créé la voiture 110 pour cent et fait le bond vers une nouvelle catégorie du dynamisme.»
Pour tester à fond et en peu de temps tous ces aspects de la dynamique, il n’y a pas mieux que la boucle nord du Nürburgring, le circuit de course le plus éprouvant au monde. En matière de dynamique, il permet de séparer le bon grain de l’ivraie, puisqu’il révèle impitoyablement l’interaction entre tous les composants du véhicule.

Allègement aussi grâce à l’utilisation ciblée de matériaux alternatifs.

Sur bien des points, le concept de la construction légère se lit pratiquement sur le visage de la M3 CSL : les flaps (becs aérodynamiques) intégrés au bou​clier avant, le toit et le diffuseur arrière sont en matière synthétique renforcée par fibres de carbone et ne s’en cachent pas. Le bouclier avant est un élément en fibres de carbone peint. Les panneaux de porte et les panneaux arrière latéraux ainsi que la console centrale sont réalisés dans le même matériau.

Mais il n’y a pas que les fibres de carbone : la structure porteuse du système de trappe fractionnable asymétriquement est en thermoplastique renforcé par fibres de verre continues, un matériau innovant ayant ses origines dans l’aéronautique et l’aérospatiale. Les sièges avant du type baquet en matière synthétique renforcée par fibres de verre ne pèsent pas seulement moins lourds que les sièges de série de la M3, mais en cas de conduite sportive, ils offrent de plus un maintien encore meilleur à leurs occupants. La lunette arrière de la M3 CSL est en verre mince, le plancher du coffre est constitué par un panneau sandwich en nid d’abeilles, autre matériau utilisé de préférence dans l’aéronautique et l’aérospatiale. Même la base du tapis de sol est en une mousse allégée.

La M3 CSL évolue sur des roues de 19 pouces de conception spéciale chaussant de nouveaux pneus sport parfaitement alignés sur le concept puriste et freine grâce à un système de freinage de 18 pouces assurant des décélérations époustouflantes.

Fidèle à la tradition, BMW M fait ainsi naître une automobile dédiée aux passionnés de sports mécaniques qui savent apprécier le dynamisme à l’état pur comme le nec plus ultra des sensations au volant. Dès l’année prochaine, cette M3 CSL sortira en une série limitée.

L’histoire du M.

«Une entreprise, c’est un peu comme un être humain. Si elle fait du sport, elle a la forme, elle est capable de s’enthousiasmer et est plus performante.» Dixit Robert A. Lutz, qui était en 1972 responsable des ventes au sein du Directoire de la société BMW AG. Ce fut la maxime choisie pour la nouvelle filiale de BMW AG, la société BMW Motorsport GmbH. Aujourd’hui, celle-ci s’appelle BMW M. Mais elle a toujours autant la forme, elle s’enthousiasme toujours aussi facilement et elle est aussi performante qu’il y a 30 ans.

Le début des années 70 fut un nouveau départ pour BMW : un nouveau Directoire fort jeune sous la houlette de Eberhard von Kuenheim s’était aligné pour pousser encore plus loin le succès foudroyant de l’entreprise, grâce à sa stratégie. Celle-ci comportait la construction d’une nouvelle tour administrative – le légendaire quatre cylindres à Munich – ainsi que la création d’une société vouée exclusivement au sport. Citons encore Robert A. Lutz : «Puisque le sport a toujours été pour ainsi dire une force motrice chez BMW, même lors de la montée économique rapide, il était logique de concentrer désormais aussi les activités sportives en un seul centre et de les consolider.»

La demande et les chances non exploitées dépassaient en effet de loin les possibilités du service sport en place jusque-là. Les BMW 1800ti et 2000ti, ainsi que toute la série 02 étaient les voitures de compétition les plus con​voitées et elles semblaient abonnées à la victoire. La société BMW ne pouvait répondre elle-même qu’à une toute petite partie de cette demande, la plupart des voitures étaient construites, exploitées et vendues par des préparateurs. Dès le milieu des années 60, BMW s’engagea aussi en Formule 2. Dans les années qui suivirent, pratiquement aucune équipe n’était capable de battre les moteurs BMW vitaminés. Ils dominaient sur les circuits, engrangeant d’innom​brables victoires et titres de champion d’Europe.

1972 : une équipe rodée à la course vient constituer la société 
BMW Motorsport GmbH

Le 1er mai 1972, la société BMW Motorsport GmbH prit de ce fait le relais. Jochen Neerpasch, ancien pilote d’usine chez Porsche et directeur sportif chez Ford à Cologne avant d’arriver à Munich, fut engagé comme chef de l’équipe qui comptait, au début, 35 spécialistes. Il entraîna dans son sillage tout un groupe de pilotes de course qui devaient marquer BMW Motorsport de leur empreinte pour plusieurs décennies : Chris Amon, Toine Hezemans, Hans-Joachim Stuck et Dieter Quester. Pour les rallyes, on sut convaincre Björn Waldegaard et Achim Warmbold comme pilotes et un certain Jean Todt comme copilote.

Quelques mois plus tard seulement, la jeune société put emménager dans son propre domicile. Sur un terrain de plus de 8000 mètres carrés situé dans la Preußenstraße de Munich, à deux pas de l’usine principale, on implanta l’atelier de course et l’unité de construction des moteurs de course, les ins​tallations pour la fabrication des outillages et les bancs d’essai moteur. C’est là que naquit l’engin de sport devant disputer la saison 1973 : une 2002 de 950 kilogrammes destinée aux rallyes et animée par un quatre cylindres 16 sou​papes de deux litres débitant 240 ch. Et un nouveau coupé pour les courses de voitures de tourisme dont Jochen Neerpasch disait au début : «Comme 1973 sera pour nous une année de développement, nous ne pouvons pas nous attendre à remporter ce Championnat d’Europe.» La voiture s’appelait 3.0 CSL, les lettres CS étant empruntées au coupé de série ayant servi de base, le L symbolisant la construction légère. Les portes et capots étaient en aluminium, la boîte à cinq vitesses possédait un carter en magnésium. Cette voiture affichait 1092 kilos sur la balance. Mais le bijou était caché sous son capot : un six cylindres en ligne de 3 340 centimètres cubes à culasse à deux soupapes par cylindre et injection d’essence ayant un rapport volumétrique de 11 à 1. Sa puissance : 360 ch.

La philosophie BMW traditionnelle : 
l’homme est au centre de toute activité.

Or, ce ne fut pas que par la technique que la société BMW Motorsport GmbH fut parfaitement préparée à la saison 1973. Les pilotes étaient, eux aussi, au meilleur de leur forme. Jochen Neerpasch avait fait venir à Saint-Moritz toute l’équipe des pilotes afin qu’elle se soumette, elle aussi, à un «tuning». Au pa​radis des skieurs dans la montagne suisse, l’équipe s’entraîna sous les ordres d’un professeur de sport et d’un psychologue du sport. Déjà à l’époque, BMW attachait en effet une grande importance à l’optimisation de l’interaction homme/machine. On prévoyait même de proposer de tels stages à des non-professionnels. Depuis 1977, ces stages s’appellent Stages de conduite BMW.

C’est avec cette troupe que la société BMW Motorsport GmbH prit le départ de la saison 1973. Le coupé 3.0 CSL fit fureur d’emblée. Mais pas seulement le coupé : car pour la première fois, – du camion de transport au porte-clé de contact – une équipe de course entière arborait un look uniforme. Celui des trois bandes de couleur : bleu, violet, rouge sur un fond blanc neige, qui mar​quent aujourd’hui encore l’image de BMW Motorsport.

Les coupés CSL aux couleurs bientôt connues du monde entier de la course, s’avérèrent être invincibles. Hans Joachim Stuck et Chris Amon s’adjugèrent le Grand Prix des voitures de tourisme au Nürburgring. Le vainqueur au scratch de la catégorie de tourisme des 24 Heures du Mans s’appela BMW. Niki Lauda remporta l’épreuve du championnat disputée à Monza.

La voiture de tourisme la plus couronnée de son époque : 
la BMW 3.0 CSL.

La BMW 3.0 CSL, coupé de rêve au look de course spectaculaire, allait de​venir la voiture de tourisme la plus couronnée de son époque. Entre 1973 et 1979, elle remporta six titres de championne d’Europe et domina pendant près d’une décennie sur les circuits internationaux. Mais la 3.0 CSL n’était pas seulement une pionnière de par son style tout en couleur, elle offrait en même temps de solides innovations techniques : ainsi, dès 1973, le premier six cylin​dres à culasse quatre soupapes tournait sous son capot. Et à partir de 1974, son système de freinage était pour la première fois et à titre expérimental équipé d’un antiblocage des roues – bien avant que cette nouveauté ne soit lancée en série sur la série 7. A la fin de sa carrière, ce coupé alors doté d’un turbo, savait impressionner par une puissance atteignant jusqu’à 800 ch. C’est en 1976 que la société Motorsport GmbH aligna la BMW de tourisme la plus puissante : une CSL propulsée par un biturbo de 3,2 litres, pilotée par Ronnie Peterson. Sur cette voiture, la puissance dut même être bridée… à 750 ch.

En Formule 2, BMW Motorsport GmbH maintint également le cap sur le suc​cès. 50 unités du moteur de deux litres à culasse quatre soupapes avaient été fournies à March et permirent à l’écurie renommée de gagner 11 épreuves sur un total de 16. En 1973, Jean-Pierre Jarier décrocha le titre de Champion d’Europe de Formule 2 au volant de la March à moteur BMW. Entre 1973 et 1982, cette mécanique domina la catégorie deux litres, les héros de March s’appelaient Patrick Dépailler (1974), Bruno Giacomelli (1978), Marc Surer (1979) et Corrado Fabi (1982). Mais d’autres écuries convoitaient, elles aussi, le quatre cylindres de deux litres. Ainsi, ce dernier fut-il construit à plus de 500 exemplaires dont la plupart délivraient une puissance nettement supérieure à 300 ch.

En 1975, BMW Motorsport GmbH porta son engagement outre-Atlantique : la société concentra ses activités sur la série américaine IMSA, visant par là entre autres à accroître la notoriété des lettres BMW auprès d’un public américain plus vaste. A la fin de l’année, le nombre d’Américains pour lesquels ces let​tres étaient alors synonymes de «Bavarian Motor Works», avait en effet été multiplié – et BMW avait remporté le classement constructeurs du Championnat IMSA.

1976 : de l’«école pour conducteurs» aux Stages de conduite BMW.

Le 3 février 1976, le Directoire BMW décida de confier une autre tâche à la société Motorsport GmbH : elle devait créer une institution que l’on appela d’abord «école pour conducteurs». Selon la volonté de la direction de l’entre​prise, il fallait dans un premier temps organiser 15 stages par an avec 20 par​ticipants chacun dans le Centre d’essai BMW, plus 5 stages avec 100 parti​cipants chacun sur circuit, soit donc 800 stagiaires par an. «Responsable de toutes les activités liées aux sports mécaniques de la Maison BMW, la société BMW Motorsport GmbH souhaite apporter une contribution pour que dans le système homme/machine, le conducteur puisse améliorer ses performances.» Voilà le message principal qu’on pouvait lire dans le premier dossier d’ins​cription des Stages de conduite BMW – et il n’a rien perdu de son actualité depuis.

L’idée des Stages de conduite BMW impliquait déjà – ce qui n’a pas changé pendant de longues années – de mettre aussi des automobiles BMW à la disposition des stagiaires. Avantage : ceux-ci disposent tous de la même base et qui plus est, ils n’ont pas à craindre l’usure des pneus sur leurs propres voitures. Pour pouvoir mettre en pratique cette philosophie, on prépara une petite flotte de BMW 320i – débitant une puissance de 125 ch et donc la voi​ture idéale pour les stages de formation. Ces voitures étaient toutes dotées d’un train roulant d’un réglage spécial, d’un autobloquant à 40 pour cent et d’un siège baquet pour le conducteur : la première équipe des Stages de conduite BMW était donc bien armée.

Après les premiers stages pilote sur l’aérodrome militaire de Manching près de Ingolstadt, le programme des Stages de conduite BMW fut finalisé, et le 3 jan​vier 1977, Rauno Aaltonen fut officiellement engagé comme instructeur en chef par BMW. Aaltonen ne se contenta cependant pas seulement de profiter de son expérience sur le terrain en la transmettant aux stagiaires, mais écrivit de plus le premier livre consacré à ce sujet. Intitulé «La révolution au volant», cet ouvrage présentait tous les éléments enseignés dans les stages sous une forme captivante – rien d’étonnant donc qu’il fut épuisé en un rien de temps. Aujourd’hui encore, ce champion du dérapage contrôlé transmet son savoir à des conducteurs BMW – ce faisant, il met cependant depuis longtemps déjà le premier accent sur l’amélioration de la sécurité.

Les premières routières BMW «dopées» ne se firent pas attendre.

Au cours de la deuxième moitié des années 70, la construction de voitures de course était toujours la principale activité de la société BMW Motorsport GmbH, et de loin. Les nouvelles BMW 320 du Groupe 5 perpétuèrent la tradition et les succès de la série 02. Or, maint client fidèle était avide de «puissance M» même en dehors des circuits – et il ne s’agissait pas seule​ment de pilotes de course, mais aussi d’adeptes BMW. C’est ainsi que les premières séries 5 «dopées» : 530, 533i, 535i virent le jour à partir de 1974. 
Il n’y avait pas que leurs moteurs pour les différencier des modèles de série. Les ingénieurs de BMW Motorsport GmbH se penchèrent en effet aussi sur les trains roulants et les freins, si bien que ces berlines à la ligne plutôt discrète et sage se transformèrent en des automobiles qui, grâce à leur technique so​phistiquée, devaient carrément décoiffer l’univers des voitures de sport.

Au début, ces voitures ne se firent voir sur la route qu’en des «quantités homéopathiques», mais petit à petit, le régime M anabolisant fit parler de lui. Résultat : jusqu’en 1980, un total de 895 voitures déclinées de la première série 5.
1978 : la BMW M1, sensation parmi les voitures de sport.

Puis, un autre projet prit forme : la première voiture de compétition de BMW Motorsport GmbH conçue sans prévoir une version de série – la M1. Initiale​ment, cette supersportive à moteur central fut destinée au Championnat FIA «silhouette» (Groupe 5). Alors que la technique fut développée chez BMW, Lamborghini en Italie devait fournir les carrosseries. Mais les Italiens prirent du retard, si bien qu’en fin de compte, les coques racées en matière synthétique furent réalisées par le carrossier Baur de Stuttgart. Trop de temps ayant été perdu pour pouvoir respecter les projets initialement prévus, le patron de BMW Motorsport GmbH, Jochen Neerpasch, initia la série dite ProCar avec le concours de Bernie Ecclestone et de Max Mosley. Cette série fut disputée en avant-première de la plupart des Grands Prix de Formule 1 européens des années 1979 et 1980.

Pour pouvoir homologuer la M1 pour la course automobile, il fallait la cons​truire à 400 exemplaires au moins. C’est pourquoi ce bolide à moteur central extraplat – sa hauteur était tout juste de 1,14 m – apparut aussi en une version routière. La première voiture portant le M était née. Forte de 277 ch, elle fut proposée en 1978 à un prix d’exactement 100 000 DM ; la demande fut néanmoins bien supérieure à l’offre. Un an plus tard, 130 unités avaient été construites, mais le carnet comptait toujours plus de 300 commandes fermes. Après tout, la M1 fut d’emblée la routière de sport allemande la plus rapide : les mesures effectuées par l’une des premières revues spécialisées lors d’un essai en 1979 attestaient une vitesse de pointe de 264,7 km/h à la M1. «Pour passer du quatrième au cinquième rapport par exemple, on peut attendre d’at​teindre 213 km/h ; puis, elle accélère rapidement jusqu’à atteindre la vitesse maximale», témoignèrent les pilotes-essayeurs à l’époque.

Mais ce n’était rien comparé à la version de course. Délivrant 470 ch, les bo​lides ProCar dépassaient nettement les 300 km/h. En 1979, Niki Lauda, as du volant et déjà double Champion du Monde de Formule 1, en profita pour un exploit remarqué : après huit épreuves de la série ProCar, il avait engrangé trois victoires et une deuxième place. Aux Etats-Unis, les M1 de l’équipe «Red Lobster» devinrent des voitures culte écrasant littéralement la concurrence s’alignant dans la catégorie GTO de la série IMSA.

Motivée par le rayonnement de la M1 sur l’image de marque, BMW Motor​sport GmbH lança une autre voiture : en 1980, les ingénieurs développèrent et construisirent la M535i en s’appuyant sur la série 5 de série et lui implantèrent le six cylindres à culasse conventionnelle de la 735i. Cette mécanique débitait 218 ch et promut la nouvelle série 5 reine des dépassements.

1980 : la sensation en Formule 1 – BMW pousse le turbo et 
en fait un moteur de champion du monde.

La même année, soit en 1980, Jochen Neerpasch quitta la société Motor​sport GmbH, remplacé par Dieter Stappert dans la fonction de directeur sportif. Le directeur technique s’appelait alors Paul Rosche, responsable des moteurs de course BMW dès 1969. Ce dernier allait devenir un personnage clé lorsque BMW décida au début des années 80 de démontrer sa compé​tence aussi dans la catégorie reine de la course automobile. En avril 1980, BMW annonça officiellement son entrée en Formule 1. Pour les ingénieurs de BMW Motorsport GmbH, la voie était libre : ils pouvaient développer le premier moteur BMW de Formule 1. En se basant sur le bloc moteur de série d’un quatre cylindres de 1,5 litre de cylindrée seulement, l’équipe des spécialistes animée par le «pape des moteurs», Paul Rosche, créa une mécanique de F1 débitant d’incroyables 800 ch. 16 soupapes et un turbocompresseur, com​mandée pour la première fois en Formule 1 par une gestion électronique numérique, avaient rendu possible cet exploit magique.

Un an plus tard seulement, la première voiture fut soumise aux essais et en 1982, Brabham s’élança pour le premier Grand Prix avec le premier moteur BMW de Formule 1. Dès le début, le turbo montra qu’il occupait une position de pointe sur les circuits de course. En 1983, ce fut le triomphe : 630 jours seulement après avoir étrenné ce moteur, le Brésilien Nelson Piquet fut sacré Champion du Monde sur Brabham BMW. Jusqu’en 1987, BMW put inscrire un total de 9 victoires de Grand Prix à l’actif de ce moteur champion.

Toutefois, les moteurs turbo M n’équipèrent pas que l’équipe Brabham. De 1984 à 1986, Arrows fit également confiance à ce paquet de muscles signé M, comme d’ailleurs ATS en 1983/84 et Ligier en 1987. En 1986, Gerhard Berger remporta le Grand Prix du Mexique sur Benetton, cette victoire devait être le dernier triomphe du turbo. Un an plus tard, la revue spécialisée améri​caine «Road & Track» demanda à Teo Fabi de démontrer les performances de la Benetton B186 : fort de 900 ch, le moteur catapulta la monoplace en 4,8 secondes de 0 à 100 miles (160 km/h). Paul Rosche estima que la puissance maximale que pouvait débiter le quatre cylindres était encore nettement plus élevée. «Il a dû atteindre environ 1400 ch, on ne le sait pas exactement, parce que l’échelle de mesure de notre frein moteur ne dépassait pas 1280 ch.»

Un autre événement important en 1983 passa presqu’inaperçu : la société BMW Motorsport GmbH se vit confier de nouvelles missions. Elle devint une société de développement dédiée à la haute performance. Pour maîtriser le travail supplémentaire, la juteuse filiale BMW avait porté son personnel à 380 personnes. En plus de l’étude et du développement, de la conception et des essais de produits BMW de haut niveau, l’organisation des activités sportives, la gestion et les ateliers vinrent compléter les responsabilités de la société. Des centres individuels furent instaurés pour développer des moteurs et des trains roulants, afin de disposer des armes nécessaires pour les nouvelles missions. Sur le marché, BMW Motorsport GmbH était également connue de​puis un bon moment déjà comme une société ayant à offrir bien plus qu’une technique automobile très évoluée : la vente d’accessoires et le souhait crois​sant de certains clients de posséder une voiture dotée d’une technique et d’un équipement personnalisés contribuaient déjà pour une part considérable au chiffre d’affaires.

Le six cylindres de la M1 est greffé sur des voitures de série : 
M5 et M 635 CSi.

En 1984, BMW Motorsport GmbH fit à nouveau la une… et elle fit briller les yeux des amateurs de voitures sportives et performantes : le six cylindres en ligne 24 soupapes de la M1 toujours prêt à monter en régime, fut à nouveau mis à l’honneur sous le capot du coupé M 635 CSi et de la M5. Assemblée à la main dans les ateliers de la Preußenstraße à Munich, cette dernière fut ra​pidement élevée au rang d’une légende : c’était une véritable «louve déguisée en agneau» dont la puissance de 286 ch était presque trois fois plus élevée que celle de la 518i. Extérieurement, il était cependant difficile de la distinguer du premier coup d’œil de sa sœur de grande série. Filant à une vitesse maxi. de 245 km/h, elle laissa bouche bée de nombreux propriétaires d’une grosse berline ou voiture de sport qui se virent doubler alors même qu’ils roulaient pied au plancher. La notion du «businessman’s express» vit le jour.

1986 : les débuts de la M3, voiture de tourisme la plus couronnée

L’engagement en Formule 1 abandonné, BMW Motorsport GmbH – animée d’un nouvel élan – se concentra entièrement sur les courses de voitures de tourisme. Ce fut la naissance de la BMW M3. En 1986, cette compacte deux portes était pour BMW le premier développement parallèle mené systémati​quement pour la série et la course : la version routière – qu’il fallut construire à 5000 exemplaires en un an pour pouvoir homologuer la version de course – fut d’emblée conçue dans la perspective de la course et littéralement taillée à la mesure du règlement du Groupe A. Mais les capacités de la société de la Preußenstraße ne suffisaient plus pour assumer les tâches qui l’attendaient. C’est ainsi que BMW Motorsport GmbH emménagea en 1986 dans son deuxième domicile à Garching aux portes de Munich.

Les résultats obtenus par la première M3 furent un triomphe pour BMW : à peine apparu, le bolide blanc comme neige aux couleurs de BMW Motorsport rafla victoires, trophées et titres : en 1987, l’Italien Roberto Ravaglia remporta avec elle le Championnat du Monde de tourisme – le premier et unique titre mondial attribué à ce jour dans cette catégorie de course.

La berline hautes performances équipée d’un quatre cylindres 16 soupapes de 195 ch et d’un pot catalytique de série, prépara la voie aux activités de course futures. Au cours des cinq années qui suivirent, la M3 était la reine souveraine des circuits internationaux accueillant les courses de tourisme : plusieurs titres de Championne d’Europe de tourisme, deux titres de Cham​pionne d’Allemagne de tourisme (DTM) ainsi qu’une multitude de victoires et de titres de championne à l’échelle internationale lui ont conféré le statut de voiture de tourisme la plus couronnée de tous les temps.

Mais elle ne réussit pas moins en sa version routière, ses ventes s’envolant à un niveau insoupçonné. La première M3 fit vendue à plus de 17 000 exem​plaires, y compris les 600 unités de l’Evolution Sport M de 2,5 litres et les 800 cabriolets faits main. Elle prouva de plus que caractère sportif et souci pour l’environnement ne se contredisent pas inéluctablement. Vu sa puissance, la M3 resta inégalée aussi de par sa grande sobriété.

Un nouveau marché : la deuxième M5 apparaît aussi en touring.

En 1988, la M5 de la deuxième génération prit le départ. Le six cylindres en ligne vit sa cylindrée passer d’abord à 3,6 litres, puis à 3,8 litres, la puissance atteignant 315 ch, puis 340 ch. Et il y avait une autre nouveauté : désormais, les moteurs ne sont plus frappés du «M», mais d’un «S», cette lettre dans le code interne désignant depuis lors tous les moteurs issus de BMW Motorsport GmbH. Le client, quant à lui, peut se contenter d’un coup d’œil : au lieu du monogramme «BMW», les couvre-culasses sont désormais griffés «M Power», à l’instar du quatre cylindres de la M3. Dans un premier temps, cette M5 sortit en version berline, suivie peu après par la touring – une synthèse unique entre une voiture de sport de haut niveau et un véhicule de transport de grande noblesse.
Lorsqu’en 1990, la nouvelle série 3 attendit le coup d’envoi, BMW Motorsport GmbH avait déjà terminé le successeur de la M3. Ce coupé ne se fit cepen​dant plus remarquer par des éléments aérodynamiques ostentatoires et pas​sages de roue enflés. S’inscrivant dans l’air du temps, la nouvelle M3 se fit plutôt discrète et n’étala pas sa puissance ; seuls quelques détails la trahirent aux connaisseurs. Et, bien sûr, sa sonorité incomparable, produite par un six cylindres 24 soupapes de trois litres développant 286 ch. Ce six cylindres de la M3 fut en même temps le premier moteur BMW doté du VANOS, un sys​tème de calage en continu de l’arbre à cames d’admission. Ce système M breveté se distingue avant tout par l’accroissement du couple dans la plage des régimes inférieurs et moyens. La première gestion moteur développée par BMW et offrant une capacité de calcul de pas moins de 20 millions d’instruc​tions par seconde fut une autre première sur cette voiture.

«Voiture du siècle» : la deuxième BMW M3. 

Dès le début, cette M3 fut très bien accueillie par les clients et les médias. Conséquence immédiate : des carnets de commandes remplis ainsi que des titres et autres distinctions. Deux fois de suite, les lecteurs de «sport auto» élurent la plus agile parmi toutes les BMW séries 3 «voiture de l’année», en France, «Auto Plus» couronna même la M3 «voiture du siècle» dans un com​paratif l’opposant à toute l’aristocratie automobile ; à peine lancée aux Etats-Unis, la nouvelle vedette se fit décerner le titre de «voiture de l’année» par les rédacteurs de l’«Automobile Magazine» américaine et fut ainsi la première voiture d’importation à recevoir cet honneur.

Une version cabriolet et une berline d’une mise au point un peu plus conforta​ble furent dès le début programmées pour cette M3. Une M3 GT construite en une petite série indiqua le haut de l’échelle de puissance d’alors, à savoir 295 ch. De 1992 à 1996, la société Motorsport GmbH construisit plus de 85 séries 3 de course à quatre portes déclinées de cette M3. En sa version M3 GTR pilotée par Johnny Cecotto, elle s’adjugea en 1993 le Championnat GT de l’ADAC et partit pour conquérir aussi le marché américain des sports mé​caniques. En 1996, la PTG M3 boostée à une puissance maxi. de 400 ch décrocha le titre IMSA.

Celui qui le souhaitait, avait entre-temps la possibilité de faire personnaliser sa M3, comme d’ailleurs toute autre BMW. En 1991, BMW Motorsport GmbH avait en effet ajouté une nouvelle activité à son portefeuille classique : BMW Individual. Reprenant la gamme des modèles BMW, ce secteur s’occupe de souhaits de personnalisation, même fort individuels, demandant un travail sur mesure qui va bien au-delà des équipements optionnels courants. Les pein​tures et aménagements intérieurs sortant de l’ordinaire sont particulièrement prisés, ainsi que des transformations individuelles et systèmes de communi​cation électroniques professionnels. En instaurant ce pôle d’activité, BMW Motorsport GmbH a une fois de plus assumé un rôle de pionnier et a parfaite​ment tenu compte de la tendance à la personnalisation poussée qui s’est fait jour aussi dans l’automobile – offrant ainsi pour ainsi dire le summum de la fabrication individualisée.

Le nouveau pôle d’activité évolua à la vitesse d’une course automobile, ce qui nécessita une nouvelle adaptation. Un nouveau nom s’imposait en effet à la société, parce que par exemple le client désireux d’ennoblir sa voiture en faisant appel aux propositions de BMW Individual ou de participer à un Stage de con​duite BMW, ne voyait plus guère coïncider ses souhaits avec la notion «Motor​sport GmbH». Quoi de mieux donc que le légendaire «M», la «lettre la plus puissante du monde» selon la définition interne. Depuis le 1er août 1993, l’ancienne société Motorsport GmbH s’appelle ainsi BMW M GmbH.
En 1995, le best-seller M3 se vit conférer encore plus de punch et elle évolua profondément. Résultat : davantage de puissance et de couple – 321 ch délivrés par un moteur de 3,2 litres de cylindrée fixaient alors la barre à la concurrence, soit plus de 100 ch par litre. Cette puissance était désormais transmise aux roues arrière par une boîte à six rapports de série.

Une nouveauté mondiale dans la construction des 
boîtes de vitesses : la boîte SMG.

A propos de boîte : contre un supplément de prix, BMW proposa cette M3 aussi avec la boîte M séquentielle (SMG), une conception déclinée de la boîte conventionnelle de la M3, mais dont l’embrayage était activé par voie électro-hydraulique lors des changements de vitesse. Ce fut en 1996 une première mondiale. Le conducteur de la M3 n’avait plus besoin d’actionner la pédale d’embrayage et pouvait passer les rapports en moins de deux sur un seul axe en tirant le levier vers l’arrière ou en le poussant vers l’avant. Le scepticisme initial fit rapidement place à l’engouement – à la fin de son cycle de produc​tion, près d’une M3 sur deux était livrée avec la boîte SMG.

La même année, un autre moteur M Power fêta un triomphe éclatant : un douze cylindres de 6 litres amena la McLaren BMW à carrosserie fermée à la victoire aux 24 Heures du Mans. Technique multisoupapes, vilebrequin en titane et embrayage en aluminium comptaient parmi les ingrédients permet​tant au V12 de délivrer plus de 600 ch. C’était à nouveau une mécanique si​gnée Paul Rosche qui créa avec le styliste en chef de chez McLaren, Gordon Murray, la voiture de sport F1, le nec plus ultra des routières sport. En 1999, BMW inscrivit le plus grand succès au palmarès de ce moteur, lorsque la BMW V12 LMR s’imposa au classement général des 24 Heures du Mans.

Mais à cette époque, ce moteur d’excellence n’était déjà plus un produit de BMW M : car à la fin de l’année 1995, BMW créa la société BMW Motorsport Ltd. en Grande-Bretagne et y regroupa toutes ses activités sportives. Depuis, BMW M se concentre sur les trois pôles d’activité que sont les voitures BMW M, BMW Individual et les Stages de conduite BMW.

Uniques et redoutables : roadster M et coupé M.

En 1997, le moment était déjà venu pour dévoiler une autre voiture de sport arborant le M symbolique sur son arrière : le roadster M, présenté comme le «nec plus ultra de la conduite active», est plus qu’une combinaison fascinante du roadster Z3 avec le moteur de 321 ch de la M3. Unique en son genre, cette voiture vint coiffer la gamme des roadsters BMW. Le coupé M lancé peu après est, quant à lui, une voiture de sport d’un naturel pur ; bien qu’animé également par le moteur de la M3 et décliné du roadster M, il possède ses at​traits et son charme bien à lui. Il est l’incarnation de l’agilité et du dynamisme de conduite sous une robe offrant, en plus de la joie de conduire, de nom​breuses facettes pratiques pour la vie au quotidien. Ainsi, sa partie arrière au look séduisant peut loger sans problème deux sacs de golf.

1998 : la M5 propulsée par un huit cylindres de 400 ch.

Avec la M5 de la troisième génération, les ingénieurs de BMW M ouvrirent en 1998 une dimension inédite du dynamisme dans ce segment automobile. Il va sans dire que la discrétion était une nouvelle fois de mise pour le fleuron spor​tif de la série 5 prisée. C’est pourquoi seuls les connaisseurs identifieront la nouvelle M5 de par son extérieur – grâce au bouclier avant redessiné avec sa grande prise d’air, aux grandes roues en alliage léger et aux quatre embouts d’échappement, à l’instar du roadster M et du coupé M également nouveau.

Pour la première fois, le cœur battant sous le capot de la M5 est un huit cylin​dres de conception entièrement nouvelle, offrant une puissance et un couple permettant de puiser sans compter. Cette mécanique souveraine délivre 294 kW (400 ch) et un couple maximal de pas moins de 500 Nm. Comme déjà sur la devancière, la nouvelle M5 dispose, elle aussi, d’une boîte méca​nique à six rapports hautement précise.

2000 : la troisième M3 au look exaltant.

Mais ce n’est pas seulement côté moteur que les ingénieurs M prouvèrent leur avance technique. Ainsi, le train roulant de la M3, troisième du nom, sait briller par de nouveaux points forts. La M3 lancée en 2000 bénéficie par exemple des freins dits compound de la M5 se distinguant par des disques «flottants». Comparée à des systèmes conventionnels, cette conception pré​sente l’avantage d’une meilleure dissipation de la chaleur et d’une durée de vie plus grande.

Cette nouvelle BMW M3 offre un peu plus de tout : plus de puissance, plus 
de dynamisme, plus d’originalité. Exprimé en chiffres, cela se lit comme suit : 343 ch, 365 Nm, 5,2 secondes pour le 0 à 100 km/h. Contrairement à la devancière, la puissance débordante et les qualités dynamiques hors du commun de la nouvelle M3 s’extériorisent plus franchement à travers la ligne exaltante qu’elle affiche.

Elle n’a pourtant rien perdu de sa formidable aptitude au quotidien : elle reste une automobile hautes performances qui a repris la position de leader de sa catégorie grâce à la somme de ses qualités d’excellence.

Pour son 30e anniversaire, BMW M propose donc à ses clients une voiture 
de sport partageant de nombreux points avec la première automobile de la société Motorsport GmbH : un superbe six cylindres en ligne d’une cylindrée légèrement supérieure à 3 litres et d’une puissance nettement supérieure à 300 ch. Avec un train roulant et des freins jouant leur supériorité surtout en cas de sollicitation extrême. A l’époque, cette voiture s’appelait cependant BMW 3.0 CSL et n’était homologuée que pour les circuits de course. Aujourd’hui, par contre, la M3 est confortable, prête à rouler au quotidien et admise sur toutes les routes. Mais rien n’a changé à l’essentiel : le plaisir de conduire à l’état pur.

Les voitures de la société BMW M GmbH.

La société BMW M est pour ainsi dire le constructeur des spécialités au sein du Groupe BMW : une société d’étude, de production et de prestations de services vouée à la haute performance et fixant des références à l’échelle mondiale, dans toute l’industrie automobile. M – c’est tout d’abord la concep​tion et le développement d’automobiles résolument sportives et exclusives. Et c’est ainsi que la société BMW M dispose aussi du statut de constructeur. A l’heure actuelle, la gamme très individuelle de ce constructeur comprend cinq modèles : 

le coupé BMW M3 
le cabriolet BMW M3 
le roadster BMW M 
le coupé BMW M 
la BMW M5.

La BMW M3. 

Plus de puissance, plus de dynamisme, plus d’originalité – la BMW M3 cons​titue une offre supérieure dans tous les domaines. La toute dernière édition de la voiture de sport d’origine munichoise, mais de renommée mondiale, est sur le marché mondial une offre sans concurrence. Le client reçoit en effet une automobile à hautes performances disponible tant en une version coupé qu’en une version cabriolet.

Le six cylindres de 3,2 litres à VANOS double et papillons individuels est mis en œuvre sur toutes les variantes nationales à l’échelle mondiale ; il délivre 343 ch (252 kW) à 7 900 tr/mn en version ECE (333 HP en version US). Le concept M, concept du haut régime moteur, qui a régi le développement de cette mécanique, suit les principes qui sont aussi appliqués aux moteurs de course les plus exigeants du monde, à savoir les moteurs de Formule 1.

Bien que les régimes nominaux soient élevés, le moteur offre une plage de régimes utile fort large. Dès 2 000 tr/mn, le moteur délivre 80 pour cent de son couple maxi. Voici quelques chiffres à l’appui : le coupé M3 accélère de 
0 à 100 km/h en 5,2 secondes seulement (cabriolet : 5,5 s) et ne met que 5,4 secondes (cabriolet : 5,9 s) pour faire passer l’aiguille du compteur de 80 à 120 km/h en quatrième.
Boîte à six rapports disponible aussi avec commande séquentielle.

La boîte mécanique à six rapports a été conçue de sorte qu’associée au rap​port de pont arrière, le cap des 100 km/h par exemple est encore franchi en seconde. D’autre part, le sixième rapport a été choisi de sorte que la vitesse maximale, bridée électroniquement à 250 km/h, est atteinte à un niveau de régime modéré.
En alternative à la boîte manuelle classique, BMW M propose aussi la M3 avec la boîte M séquentielle (SMG). Alors qu’au volant d’une voiture conven​tionnelle, le conducteur déplace un levier de vitesses selon la grille classique en H pour enclencher le rapport souhaité, au volant de la M3 avec SMG, il peut changer les vitesses de manière ultrarapide grâce à deux palettes – ou «paddles» – placées sous le volant. Actionner la palette de droite signifie monter les vitesses, actionner celle de gauche signifie rétrograder. Pendant cette opération, le conducteur n’a pas besoin de lever le pied : une gestion électronique ultramoderne du moteur interrompt la transmission pour quel​ques millisecondes, le boîtier de commande se charge du passage du rapport ainsi que du débrayage et du ré-embrayage par voie électro-hydraulique ; la pédale d’embrayage est supprimée.

Nouveau sur la M3 : l’autobloquant M variable.

Le contrôle de la stabilité DSC – désactivable – et l’autobloquant M variable contribuent aux qualités routières extrêmement sûres de la M3. L’autoblo​quant M est en mesure, même dans des situations de conduite très contrai​gnantes, y compris en présence de coefficients d’adhérence extrêmement différents pour les deux roues motrices, de fournir un avantage de traction décisif. Associé au système DSC mis au point avec finesse et à une répartition équilibrée des charges sur essieux, cet autobloquant confère ainsi à la M3 des qualités routières en conditions hivernales que l’on croyait jusqu’ici hors d’at​teinte pour les voitures de sport à propulsion arrière.

Freins compound hautes performances et système de contrôle 
de la pression de gonflage.

Le système de freinage hautes performances généreusement dimensionné est doté de freins à disque flottant du type compound. L’anneau à friction à ventilation interne du disque de frein est relié de manière flottante avec le bol en aluminium du disque par des goujons en acier spécial insérés à la coulée. Cette conception réduit sensiblement la sollicitation du disque de frein par contrainte thermique et augmente ainsi sa durée de vie.

Le système de contrôle perfectionné de la pression de gonflage (RDW) vérifie sans cesse les roues qui tournent pour donner l’alerte s’il détecte une perte de pression supérieure à environ 50 pour cent. Même si le taux de gonflage a baissé de la sorte, le pneu reste toujours maintenu en place sur la jante par l’épaulement spécial (EH – Extended Hump) de celui-ci, si bien que le con​ducteur peut arrêter sa voiture en toute sécurité.

Un corps d’athlète rayonnant pourtant d’élégance.
Tout en dynamisme, large et pourtant élégante – voilà comment se présente la M3. Grâce à un bouclier avant intégrant des antibrouillards en forme d’ellip​soïde et de grandes prises d’air, elle se démarque nettement de toutes les autres BMW de la série 3. Le capot de la M3 se caractérise par son traité stylistique marqué par le dôme de puissance, soit un léger renflement au milieu du capot qui crée la place nécessaire pour recevoir la mécanique de 
la M3.
De profil, la carrosserie de la M3, passages de roue compris, a nettement gagné en largeur par rapport aux versions de série et arbore dans les pan​neaux latéraux avant des ouïes et le monogramme M3. Les pneus larges, de dimensions 225/45 ZR 18 à l’avant et 255/40 ZR 18 à l’arrière, montés sur des roues M Styling en alliage léger à doubles branches, composent très bien avec cette allure musclée, découlant aussi d’une optimisation aérodynamique efficace.
Le siège sport M à dossier de largeur variable.

Le coupé BMW M3 dispose pour la première fois de sièges sport dont le dos​sier est également réglable en largeur. Pour ce réglage, des chambres à air ont été rajoutées de part et d’autre du dossier de siège qu’il est possible de gonfler grâce à une pompe électrique déclenchée par actionnement d’un bouton. Les occupants avant peuvent ainsi ajuster le maintien latéral de ma​nière optimale selon leur morphologie et leurs souhaits. Les chambres amé​nagées dans les deux flancs sont séparées par une valve supplémentaire. Celle-ci évite qu’en virage, de l’air passe de la chambre du côté extérieur du virage à celle du côté intérieur du virage pour compenser la pression, ce qui pourrait inverser la fonction dévolue au dossier.
Le roadster BMW M.

La puissance M Power légendaire, associée aux sensations puristes du roadster – voilà les promesses du roadster BMW M. Cette incarnation même de la machine à piloter ultrasportive libère une cavalerie de chevaux et, bien sûr, des émotions à foison. En même temps, cette automobile qui affiche un caractère tout à fait à part, est le modèle de pointe exclusif de la série des roadsters BMW.
Le roadster M – c’est le nec plus ultra de la conduite au volant d’un engin assurément extrême. En effet, combinés à un poids réduit de 1350 kilo​grammes seulement, les 239 kW ou 325 ch fournis par le merveilleux six cylindres 24 soupapes bien connu de la BMW M3, permettent d’atteindre des performances routières impressionnantes : le mur des 100 km/h est franchi après 5,3 secondes seulement et, indépendamment du régime moteur, une poussée inépuisable catapulte cette nouvelle voiture M vers l’avant jusqu’à ce que l’électronique coupe cet élan lorsqu’elle atteint la vitesse maxi. fixée à 250 km/h.
Une expérience automobile à part – 
à l’intérieur comme à l’extérieur.

Ces performances spectaculaires suffisent à elles seules pour expliquer la position de choix qu’occupe ce produit de BMW M dans le segment des roadsters qui, dans le monde entier, a le vent en poupe. Rien que par son extérieur, le roadster M ne fait pas mystère de sa vocation – déjà à l’arrêt, il respire la force impétueuse. Non seulement le «museau» du roadster M paraît un peu plus ramassé que celui des autres modèles Z3, mais son design puise aussi sa force émotionnelle dans la fonction. Le débit d’air pour le radiateur d’eau, le meilleur appui au niveau de l’essieu avant modifié et l’écoulement de l’air sous la voiture et son arrivée sur le différentiel arrière ont été en effet des cri​tères importants lors de la conception du bouclier avant. L’arrière de cette voiture exceptionnelle est caractérisé par quatre sorties d’échappement généreusement dimensionnées en acier spécial bruni.
Il va sans dire que la force musclée s’extériorise aussi à travers les jantes en alliage léger coulé au dessin M RoadStar. De dimensions 7½J x 17 à l’avant et 9J x 17 à l’arrière, elles chaussent des pneumatiques de dimensions tout aussi généreuses, soit 225/45 ZR 17 à l’avant et 245/40 ZR 17 à l’arrière.
Le roadster M a été la première BMW à renoncer entièrement à la roue de secours : primo, la forme spécifique des jantes évite le déjantage du pneu en cas de crevaison ; en cas d’urgence, qui est pourtant rarissime, le système de mobilité M (M Mobility) – un minicompresseur ainsi qu’un vulcanisant rapide – permet au conducteur de poursuivre sa route jusqu’au prochain poste de dépannage. Et secundo, en cas de destruction totale du pneu, un service d’assistance bien organisé couvrant toute l’Europe assure le dépannage rapide sur place.
A l’intérieur, le roadster M se distingue également, de manière ostensible, de l’ambiance de ses frères. D’une part, les rapports raffinés de couleurs mettent en valeur la ligne de base classique de cet intérieur, qui mérite vraiment la dé​nomination de «cockpit». D’autre part, les trois instruments ronds analogiques sertis de chrome et encastrés dans la large console centrale – affichant res​pectivement l’heure, la température extérieure et la température de l’huile – confèrent des sensations «roadster» authentiques.
Conformément au confort de commande accru d’une voiture de ce genre, BMW M a doté la capote pliante du roadster M d’une commande électro-hydraulique faisant partie de l’équipement standard. Les occupants de la voiture peuvent ainsi transformer celle-ci en un solarium roulant sans même devoir mettre pied à terre.
Au cœur de l’action : le moteur de la M3.

Lorsque le moteur M Power bien connu de la BMW M3 démarre, l’homme et la machine s’éveillent. Puisant 239 kW (325 ch) dans 3,2 litres de cylindrée, le six cylindres en ligne coiffé d’une culasse à quatre soupapes par cylindre sur le roadster M, qui affiche un poids à vide d’environ 1360 kilos seulement sur la balance, brille par un rapport poids/puissance extrême de 4,2 kg/ch. Il est équipé d’un double calage variable des arbres à cames, réglable en continu et géré par cartographie (VANOS), avec une alimentation en huile haute pres​sion séparée. Six papillons individuels à commande mécanique assurent la réaction immédiate à tout mouvement de l’accélérateur.
Ce propulseur multisoupapes classique, qui compte parmi les moteurs at​mosphériques à la puissance spécifique la plus élevée du monde automobile, dépasse la limite magique des 100 ch par litre de cylindrée. Le couple maxi. qui culmine à d’imposants 350 Newtons-mètres, est disponible dès 3 250 tours/minute. Le conducteur au volant d’un roadster M découvre donc un vaste réservoir de puissance dont il peut disposer quasiment à volonté et à pratiquement tous les régimes. Résultat de ces performances impressionnan​tes : les 2 000 tours à peine dépassés, le roadster M delivre une «poussée» que l’on ne trouve que sur une voiture de sport pur sang et, de plus, une ex​trême facilité à monter en régime, que le limiteur arrête seulement à 7 600 tours/minute. Acoustiquement, cette explosion de puissance est accom​pagnée de ces bruits d’admission et d’échappement vrombissants que seul un six cylindres BMW de la famille M est capable d’émettre.
Le train roulant souverain et les freins extraordinaire d’une machine à piloter sublissime.

Le roadster M interprète les valeurs traditionnelles de la voiture de sport aussi par le biais de son excellent train roulant. Celui-ci est d’un réglage ferme et direct et, donc, informatif tout en étant bien loin de la dureté impitoyable des roadsters de jadis, aujourd’hui entrés dans la légende. A l’avant, il fait appel à un essieu à jambes de suspension à articulation unique avec bras oscillants transversaux et jambes McPherson, alors que l’essieu arrière à triangles ob​liques est une conception éprouvée qui, adaptée au supplément de puis​sance dont dispose le roadster M, n’a aucun problème pour transmettre les 325 ch à la route. Grâce à une direction extrêmement précise et très sensible, le conducteur est à tout moment parfaitement informé de l’état de la route et des forces transversales agissant sur sa voiture, et il éprouve un sentiment de sécurité active maximale. Cette automobile possède ainsi des qualités rou​tières largement au-dessus de la moyenne.

Bien au-dessus de la moyenne est un terme qui caractérise aussi le système de freinage M dont le plus puissant des roadsters BMW est équipé. Comme sur l’actuelle M3, les freins avant sont dotés de disques dits compound, avec un anneau à friction flottant sur un bol de disque en aluminium très léger ; les disques de frein arrière sont à ventilation interne classique. Quant à l’efficacité et à l’endurance, ce système de freinage permet d’atteindre des décélérations que seules quelques rares automobiles au monde sont capables de réaliser.
Ainsi armé, le roadster M offre une synergie quasi exemplaire entre l’homme et la machine. Il n’y a sans doute pas beaucoup d’automobiles de par le monde capables de procurer des sensations aussi intenses que cette BMW. Certes, elle exige beaucoup de son pilote quand celui-ci la pousse à donner son maximum, mais elle est également prête à répondre à chaque instant à toutes les exigences de la conduite au quotidien.
Le coupé BMW M.

Le coupé M a fait renaître une race automobile qui semblait s’être éteinte de​puis des décennies : la voiture de sport au sens classique de ce terme. Une voiture construite dans le seul but de faire vivre à l’état pur l’expérience authentique de la conduite automobile sous la maîtrise totale du conducteur. Tous les éléments auxquels il était possible de renoncer sans pertes substan​tielles en matière de sécurité, mais qui auraient dénaturé l’expérience authen​tique procurée par une telle voiture, ont été supprimés. Or, cet ascétisme voulu révèle tout cru au conducteur la maîtrise que les ingénieurs BMW ont atteint dans l’art élémentaire de la construction automobile.

Comparé au coupé Z3 3.0i, le coupé M affiche un bouclier avant présentant des prises d’air plus grandes et des ouvertures supplémentaires alimentant les freins en air de refroidissement. L’arrière est marqué par quatre embouts d’échappement imposants en acier spécial bruni qui, grâce aux grands silen​cieux arrière et malgré leur sonorité rugissante, respectent toutes les normes de bruit attendues pour les années à venir. Ce modèle se démarque aussi par les roues de 17 pouces en alliage léger avec une monte pneumatique mixte, par les rétroviseurs extérieurs d’une ligne différente et par les «ouïes» latérales arborant des chromes horizontaux et le logo «M» connu.

Trois éléments caractérisent une voiture de sport : 
le train roulant, le moteur, les freins.

La conduite telle qu’on la vit au volant du coupe M a des raisons techniques très terre-à-terre. Toute voiture de sport se définit, par principe, par trois élé​ments bien spécifiques : un train roulant d’un réglage ferme pour bien plaquer la voiture à la route, un moteur plein de punch pour assurer une exellente ac​célération et un système de freinage endurant pour assurer une décélération encore plus excellente.
Le coupé M remplit toutes les exigences posées à une voiture de sport : 
par rapport aux dimensions de la carrosserie, il a un empattement long, soit 2459 mm et une voie large de 1422 mm à l’avant et surtout de 1492 mm à l’arrière. Combiné aux pneus généreux, il est bien campé sur ses roues as​surant ainsi une stabilité et une précision directionnelles élevées. S’y ajoutent le centre de gravité abaissé, le tarage spécifique et ferme des ressorts et amortisseurs et la direction assistée à crémaillère très directe et très précise.
Le coupé M reprend les roues en alliage léger coulé du type M RoadStar du roadster, dessinées exclusivement pour cette voiture. Ces roues spéciales à cinq branches de dimensions 7½J x 17 à l’avant et 9J x 17 à l’arrière adop​tent le principe de l’épaulement asymétrique antidéjantage ou «Asymetric Hump-Safe-Stop» : les roues sont conçues de telle sorte qu’une saillie ou épaulement métallique d’un côté de la roue évite le déjantage du pneu en cas de crevaison. Ce qui permettra de toujours amener le coupé M sur la bande d’arrêt d’urgence salvatrice de l’autoroute ou jusqu’à la prochaine aire de dé​gagement. Ces roues au dessin original chaussent des pneumatiques haute vitesse de 17 pouces de dimensions 225/45 ZR 17 à l’avant et de 245/40 ZR 17 à l’arrière.
Un cœur de sportif : le moteur.

Pour pouvoir profiter à fond des qualités dynamiques d’un tel train roulant, une motorisation adéquate est bien évidemment indispensable. Depuis un bon moment déjà, cela est cependant bien plus qu’une simple question de puissance. Surtout sur une voiture de sport ayant l’ambition du coupé M, il s’agit avant tout de l’harmonie du concept d’ensemble qui attache une valeur identique à des qualités comme la puissance au litre, le fonctionnement de velours, la caractéristique de couple, les dimensions et le poids. Pour ne pas parler des consommations et des émissions adaptées aux exigences de notre époque.
Aucun moteur ne correspond mieux à ces qualificatifs que le six cylindres en ligne de BMW. Sur le coupé M, il a une cylindrée de 3,2 litres, débite une puissance nominale de 239 kW (325 ch) et un couple maximal de 350 Nm à 3 250 tr/mn. Le moteur M peut se fier à des composants issus de la tech​nique de course, tels que le VANOS double, six papillons individuels, une pompe à huile à deux étages ou encore la gestion numérique MS S 50 pilo​tant l’injection et le régulateur anticliquetis pour chaque cylindre individuelle​ment. Le six cylindres M, qui est l’un des moteurs atmosphériques les plus performants du monde pour la puissance spécifique, franchit entre autres la barre magique des 100 ch par litre de cylindrée.
La puissance du moteur est transmise par une boîte à cinq rapports. Les dis​positions inhérentes au principe de celle-ci répondent très précisément aux qualités que l’on attend de la boîte de vitesses d’une voiture de sport classi​que : un étagement optimal des rapports assurant des passages parfaits et une transmission parfaite du couple. Toujours d’attaque et à petites courses, le levier de vitesses court et précis du coupé M porte bien son surnom de «joystick» ou manche à balai.
Au-dessus de tout soupçon : les freins.

Quelle que soit la génération, les freins d’une BMW ont toujours été parmi les plus performants de leur époque. A plus forte raison sur les voitures de sport pur sang comme le coupé M. Il n’y a sans doute que quelques rares voitures au monde dont les performances de freinage peuvent rivaliser avec celles du coupé M. Des performances assurées par le frein avant dit compound, qui est décliné de la course automobile et équipe aussi la M3 et le roadster M. Sous sa forme actuelle, c’est un développement élaboré par BMW M et toujours inédit dans le monde automobile. L’élément central : son disque multicom​posant avec palier lisse radial pour l’anneau à friction du disque. En cas de réchauffement, ce palier permet une dilatation thermique libre de l’anneau à friction du disque de frein. Avantages : plus aucune perte de confort due à des disques de frein déformés par la contrainte thermique et une durée de vie sensiblement accrue pour un poids réduit. Pour compléter le système, des disques de frein issus de la M3, eux aussi à ventilation interne, se chargent de la décélération sur l’essieu arrière. Le coupé M suit la philosophie tradition​nelle selon laquelle un différentiel autobloquant taré à 25 pour cent fournit l’assistance requise à la motricité.
Un autre atout de toute voiture de sport BMW : le concept optimal.

Il ne suffit, certes, pas de développer les bons ingrédients pour une voiture de sport, il faut aussi les rassembler selon le concept optimal. Et là encore, le coupé M évoque les grands classiques : il a son moteur à l’avant et les roues motrices à l’arrière – un trait que les passages de roues dégagés à l’arrière mettent déjà visuellement en relief. Il reste ainsi dans la tradition BMW – non pas par tradition, mais pour les avantages physiques que présente ce prin​cipe.
L’atout fondamental en résultant réside dans le compromis harmonieux entre la stabilité et l’agilité de la voiture. Ces deux facteurs sont fonction de ce que l’on appelle moment d’inertie. Celui-ci est à son tour déterminé par le poids ou la masse du véhicule et par la répartition des masses. Et ces deux élé​ments parlent pour le coupé M : son poids est faible et la répartition des masses est telle que les deux masses distinctes que sont le moteur et la boîte de vitesses, sont relativement près du centre de gravité de la voiture.
Le plaisir de conduire – ce n’est pas seulement une stabilité directionnelle élevée en ligne droite, qui est sans aucun doute très importante, mais plutôt gênante dans les virages, mais c’est aussi l’agilité et la spontanéité naturelle par lesquelles la voiture réagit aux souhaits de son conducteur. Et puisque les belles routes de ce monde sont plutôt sinueuses que droites, l’agilité devient un facteur décisif pour le plaisir de conduire. Or, il faut maîtriser cette agilité. Ce qui implique que les quatre roues gardent un contact ferme et aussi ré​gulier que possible avec la route. C’est pourquoi le poids du coupé M a été réparti sur les deux essieux dans un rapport idéal de 50/50. Une répartition qui favorise de plus la motricité et l’efficacité du système de freinage.
Or, ce concept ne présente pas seulement des atouts en tant que plate-forme idéale pour de superbes qualités dynamiques. En effet, il est également optimal sous l’aspect du confort : l’empattement long garantit un confort suffi​sant si bien que le plaisir de conduire est au rendez-vous quelle que soit la distance parcourue.
La BMW M5.

C’est elle qui, un jour, a lancé une catégorie entièrement nouvelle, celle des berlines hautes performances : en mariant la BMW série 5 avec un moteur de voiture de sport issu de la légendaire BMW M1. La BMW M5 doit son attrait particulier à cette combinaison fascinante, à ce tour d’équilibre particulier associant confort et élégance d’une part et sportivité et puissance excep​tionnelles de l’autre.

Une puissance hors du commun sous une robe discrète – ce principe est depuis toujours le trait élémentaire des automobiles M. La M5 n’échappe 
pas à ce principe – elle aussi respecte la philosophie de la voiture de sport incognito faisant vivre une sensation tout à fait extraordinaire de légèreté et 
de facilité. Une louve déguisée en agneau, pourrait-on dire.

Il va sans dire que la discrétion est une nouvelle fois de mise pour le fleuron sportif de la série 5 prisée. C’est pourquoi seuls les connaisseurs identifieront la nouvelle M5 de par son extérieur – grâce au bouclier avant redessiné avec sa grande prise d’air, aux grandes roues en alliage léger de dimensions 8J x 18 à l’avant et 9½J x 18 à l’arrière, chaussées de pneus hautes performances adéquats de respectivement 245/40 ZR 18 et 275/35 ZR 18 ainsi qu’aux quatre embouts d’échappement typés, trait caractéristique de toutes les voitures M.

Une performance impressionnante puisée dans cinq litres de 
cylindrée.

Un coup d’œil sous le capot moteur de la BMW M5 confirme ce que l’ob​servateur attend dès qu’il l’aperçoit (ou qu’il l’entend) – il y a énormément de punch. Le V8 sport hautes performances de cinq litres de cylindrée, qui fascine aussi par son acoustique, ne débite en effet pas moins de 400 ch (294 kW) à 6 600 tr/mn et produit un couple maximal impressionnant de 500 Nm à 3 800 tr/mn.

Le système de calage variable des arbres à cames d’admission et d’échappe​ment (VANOS double), connu des modèles M de BMW, ainsi qu’un système d’admission à papillons individuels à commande électronique assurent un couple élevé dès les régimes bas et moyens tout en garantissant non seulement une réaction immédiate du moteur à l’accélérateur, mais aussi 
une combustion optimale et des émissions nocives réduites. Parmi les autres solutions high-tech de ce moteur exceptionnel à culasse quatre soupapes par cylindre, citons le circuit d’huile régulé par la force centrifuge, le refroidisse​ment à flux transversal et un échangeur thermique huile/eau. La gestion moteur capable de traiter plus d’un million d’instructions de commande par seconde – une dimension technique s’apparentant de la Formule 1 – est, quant à elle, un développement propre à BMW.

Pour des raisons de traction optimale dans pratiquement toutes les situations routières, ce paquet de muscles imposant est positionné bien en arrière de l’essieu avant. Associé à l’antipatinage DSC III (contrôle dynamique de la stabilité) à réglage sport avec régulateur du couple résistant, cette configu​ration contribue à transmettre l’immense puissance des 400 ch avec autant d’efficacité que de sécurité. Grâce à une boîte à six rapports renforcée très précise, se distinguant par des courses de levier raccourcies, et à un em​brayage monodisque à sec à rattrapage automatique, une pédale d’embra​yage à course réduite et un effort constant à la pédale sur toute la vie de la voiture, le conducteur de la M5 peut doser très finement la force impétueuse débité par le gros moteur V8. La «poussée» époustouflante est transmise aux roues arrière par des arbres de transmission et demi-arbres au poids et à la résistance optimisés.

Une manière fascinante de débiter la puissance.

La fascination particulière exercée par ce huit cylindres n’émane cependant pas seulement du débit pur de la puissance, mais aussi de la manière dont elle est débitée. Ainsi convient-il de souligner par exemple le VANOS double, sys​tème de calage en continu des arbres à cames piloté par cartographie déjà connu des modèles M, les papillons des gaz individuels à commande élec​tronique («drive-by-wire»), ainsi qu’un circuit d’huile se distinguant par une alimentation en huile régulée par la force transversale. Vues isolément, les va​leurs de puissance et de couple du moteur de la M5 ne traduisent pas le vrai naturel de cette mécanique envoûtante. Lors du développement de ce moteur tout aluminium, qui séduit aussi par son esthétique, les motoristes n’ont en effet pas centré toute leur attention sur la puissance pure, mais ont aussi veillé à un couple élevé aux bas régimes. C’est ainsi que dès 1500 tr/mn, 85 pour cent du couple maxi. sont disponibles.

La poussée en tant que telle est basée sur le pouvoir de monter en régime très élevé pour un moteur V8. Ainsi, le moteur de la nouvelle M5 n’atteint son régime maxi. qu’à 7 000 tours par minute. En association avec une concep​tion adéquate de la démultiplication totale, et surtout l’étagement court et sportif de la boîte à six rapports, il est possible à chaque vitesse de transfor​mer plus de force en couple que sur des moteurs limités à un régime plus bas. Cette philosophie d’entraînement débouche sur des avantages dynami​ques de la voiture, avantages se révélant en cas de longues accélérations, et surtout par d’excellentes reprises.
La M5 atteint ainsi des qualités dynamiques d’une dimension allant au-delà 
de celle ouverte au segment classique des berlines de sport et assurant ainsi à cette voiture sa position de choix habituelle. Le sprint «classique» de 0 à 100 km/h est abattu en 5,3 secondes ; les reprises, quant à elles, sont encore bien plus fulgurantes – en quatrième, la M5 ne met en effet que 4,6 secondes pour s’élancer de 80 à 120 km/h.

Des équipements exclusifs pour une automobile exclusive.

En faisant son choix entre les univers Sportive et Exclusive, le client M5 peut décider lui-même s’il veut jouer la carte de l’ostentation de la louve ou plutôt celle de la discrétion de l’agneau ; elles diffèrent sensiblement dans le choix des matériaux mis en œuvre. Mais quelle que soit sa décision, le client se verra proposer une ambiance absolument à la hauteur du segment de grande classe dans lequel évolue cette automobile. La M5 est le «businessman’s ex​press» dans l’air du temps, la voiture dynamique pour la conduite au quotidien.

La motorisation de la M5 ne garantit cependant pas seulement des per​formances routières hors du commun : c’est par l’ensemble formé par sa conception de base sportive, ses qualités dynamiques et ses réserves de puissance souveraines que cette automobile répond le plus à l’attribut distinguant la voiture de sport face au peloton des berlines hautes per​formances concurrentes.

Fiche technique BMW  Série 3 Coupé.
M3.
	Body
	
	M3
	
	
	

	No. of doors/seats

l
	 
	2/5
	
	
	

	Length/width/height (unladen)
	mm
	4,492/1,780/1,372
	
	
	

	Wheelbase
	mm
	2,731
	
	
	

	Track, front/rear


	mm
	1,508/1,525
	
	
	

	Turning circle
	m
	11.0
	
	
	

	Fuel tank capacity
	approx. ltr
	63
	
	
	

	Cooling system incl. heating

l
	ltr
	10.7
	
	
	

	Engine oil

Getriebeöl


	ltr
	7
	
	
	

	Transmission fluid
	ltr
	1.9
	
	
	

	Final drive fluid
	ltr
	1.2
	
	
	

	Weight, unladen (EU1)
	kg
	1,570
	
	
	

	Max load (DIN)
	kg
	505
	
	
	

	Max. permissible weight (DIN)
	kg
	2,000
	
	
	

	Permissible axle load front/rear
	kg
	970/1,140
	
	
	

	Max. trailer load2
	
	
	
	
	

	Braked (12%)/unbraked


	kg
	–
	
	
	

	Max. roof load/trailer nose weight
	kg
	75/–
	
	
	

	Luggage comp. capacity VDAKofferrauminhalt nach VDA
	ltr
	410
	
	
	

	Drag coefficient
	cX x A
	0.688
	
	
	

	Engine
	
	
	
	
	

	Layout/No. of cylinders/Valves Zylinder/Ventile


	 
	Inline/6/4
	
	
	

	Engine management
	 
	MSS 54
	
	
	

	Displacement
	cc
	3,246
	
	
	

	Bore/Stroke
	mm
	87.0/91.0
	
	
	

	Compression ratio


	:1
	11.5 
	
	
	

	Fuel grade
	RON
	98
	
	
	

	Max. output
	kW/bhp
	252/343
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	7,900
	
	
	

	Torque
	Nm
	365
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	4,900
	
	
	

	Electrics
	
	
	
	
	

	Battery/Location
	Ah/–
	70/boot
	
	
	

	Alternator
	A/W
	120/1,260
	
	
	

	Chassis
	
	
	
	
	

	Front suspension
	 
	Single-joint spring-strut suspension with displaced camber; 

	
	
	small positive steering scrub radius; traverse force compensation; anti-dive

	Rear suspension
	
	Central-arm axle with longitudinal control arm and double track control arm

	
	
	Anti-squat, anti-dive

	Brakes, front
	 
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	325, vented
	
	
	

	Brakes, rear
	 
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	328, vented
	
	
	

	Driving Stability Systems
	 
	ABS, CBC, DSC; M differential lock

	Steering
	 
	Rack-and-pinion, power-assisted
	

	Overall ratio
	:1 
	15.4
	
	
	

	Type of transmission
	 
	6-gear manual
	

	Transmission ratio 
	I
	:1 
	4.227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2.528
	
	
	

	                                  
	III
	:1 
	1.669
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1.226
	
	
	

	                                  
	V
	:1 
	1.000
	
	
	

	
	VI
	:1 
	0.828
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3.746
	
	
	

	Final drive ratio
	:1 
	3.620
	
	
	

	Tyres f/r
	 
	225/45 ZR18/255/40 ZR18 

	Wheels f/r
	 
	8J x 18 EH Alu/9J x 18 EH Alu

	Performance
	
	
	
	
	

	Power to weight ratio (DIN)
	kg/kW
	5.9
	
	
	

	Output per litre
	kW/ltr
	77.6
	
	
	

	Acceleration        
	0–62 mph
	s
	5.2
	
	
	

	                           
	0–1000 m
	s
	24.2
	
	
	

	50–75 mph in 4th gear
	s
	5.3
	
	
	

	Top speed
	km/h
	2503
	
	
	

	Fuel consumption (EU cycle)
	
	
	
	
	

	In town
	ltr/100km
	17.8
	
	
	

	Out of town
	ltr/100km
	8.4
	
	
	

	Overall
	ltr/100km
	11.9
	
	
	

	CO2 
	g/km
	287
	
	
	

	Miscellaneous
	
	
	
	
	

	Emission classification
	
	EU3
	
	
	


1Weight of the car in road trim (DIN) plus 75 kg for driver and luggage.

2Deviations are possible under certain conditions.
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Fiche technique BMW Série 3 Cabriolet.
M3.

	Body
	
	M3
	
	
	

	No. of doors/seats
	 
	2/4
	
	
	

	Length/width/height (unladen)
	mm
	4,492/1,780/1,372
	
	
	

	Wheelbase

	mm
	2,731
	
	
	

	Track, front/rear


	mm
	1,508/1,525
	
	
	

	Turning circle
	m
	11.0
	
	
	

	Fuel tank capacity
	approx. ltr
	63
	
	
	

	Cooling system incl. heating

l
	ltr
	10.7
	
	
	

	Engine oil

Getriebeöl


	ltr
	7
	
	
	

	Transmission fluid
	ltr
	1.9
	
	
	

	Final drive fluid
	ltr
	1.2
	
	
	

	Weight, unladen (EU1)
	kg
	1,655
	
	
	

	Max load (DIN)
	kg
	505
	
	
	

	Max. permissible weight (DIN)
	kg
	2,000
	
	
	

	Permissible axle load front/rear
	kg
	970/1,140
	
	
	

	Max. trailer load2
	
	
	
	
	

	Braked (12%)/unbraked


	kg
	–
	
	
	

	Max. roof load/trailer nose weight
	kg
	75/–
	
	
	

	Luggage comp. capacity VDAKofferrauminhalt nach VDA
	ltr
	410
	
	
	

	Drag coefficient
	cX x A
	0.688
	
	
	

	Engine
	
	
	
	
	

	Layout/No. of cylinders/Valves Zylinder/Ventile


	 
	Inline/6/4
	
	
	

	Engine management
	 
	S 54
	
	
	

	Displacement
	cc
	3,246
	
	
	

	Bore/Stroke
	mm
	87.0/91.0
	
	
	

	Compression ratio


	:1
	       11.5 
	
	
	

	Fuel grade
	RON
	98
	
	
	

	Max. output
	kW/bhp
	252/343
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	7,900
	
	
	

	Torque
	Nm
	365
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	4,900
	
	
	

	Electrics
	
	
	
	
	

	Battery/Location
	Ah/–
	70/boot
	
	
	

	Alternator
	A/W
	120/1,260
	
	
	

	Chassis
	
	
	
	
	

	Front suspension
	 
	Single-joint spring-strut suspension with displaced camber; small

	
	
	positive steering scrub radius; traverse force compensation; anti-dive

	Rear suspension
	
	Central-arm axle with longitudinal control arm and double track control arm

	
	
	Anti-squat, anti-dive

	Brakes, front
	 
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	325, vented
	
	
	

	Brakes, rear
	 
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	328, vented
	
	
	

	Driving Stability Systems
	 
	ABS, CBC, DSC; M differential lock

	Steering
	 
	Rack-and-pinion, power-assisted
	

	Overall ratio
	:1 
	15,4
	
	
	

	Type of transmission
	 
	6-gear manual
	

	Transmission ratio 
	I
	:1 
	4.227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2.528
	
	
	

	                                  
	III
	:1 
	1.669
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1.226
	
	
	

	                                 
	V
	:1 
	1.000
	
	
	

	
	VI
	:1 
	0.828
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3.746
	
	
	

	Final drive ratio
	:1 
	3.620
	
	
	

	Tyres f/r
	 
	225/45 ZR18/255/40 ZR18 

	Wheels f/r
	 
	8J x 18 EH Alu/9J x 18 EH Alu

	Performance
	
	
	
	
	

	Power to weight ratio (DIN)
	kg/kW
	5.9
	
	
	

	Output per litre
	kW/ltr
	77.6
	
	
	

	Acceleration        
	0–62 mph
	sec
	5.5
	
	
	

	                           
	0–1000 m
	sec
	24.8
	
	
	

	50–75 mph in 4th gear
	sec
	5.9
	
	
	

	Top speed
	km/h
	2503
	
	
	

	Fuel consumption (EU cycle)
	
	
	
	
	

	In town
	ltr/100km
	17.9
	
	
	

	Out of town
	ltr/100km
	8.8
	
	
	

	Overall
	ltr/100km
	12.1
	
	
	

	CO2 
	g/km
	292
	
	
	

	Miscellaneous
	
	
	
	
	

	Emission classification
	
	EU3
	
	
	


1Weight of the car in road trim (DIN) plus 75 kg for driver and luggage.

2Deviations are possible under certain conditions.
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Fiche technique BMW Z3 coupé, roadster.
M coupé; M roadster.

	Body

d

Anzahl Türen / s
	
	M coupé
	M roadster
	
	

	No. of doors/seats
	
	3/2
	2/2
	
	

	Length/width/height (unladen)
	mm
	4,025/1,740/1,280
	4,025/1,740/1,266
	
	

	Wheelbase
	mm
	2,459
	2,459
	
	

	Track, front/rear


	mm
	1,422/1,492
	1,422/1,492
	
	

	Turning circle
	m
	10.4
	10.4
	
	

	Fuel tank capacity
	approx. ltr
	51
	51
	
	

	Cooling system incl. heating

l
	ltr
	10.75
	10.75
	
	

	Engine oil

Getriebeöl


	ltr
	5.5
	5.5
	
	

	Transmission fluid
	ltr
	Permanent filling
	Permanent filling
	
	

	Final drive fluid
	ltr
	1.4
	1.4
	
	

	Weight, unladen (EU1)
	kg
	1,375
	1,375
	
	

	Max load (DIN)
	kg
	270
	270
	
	

	Max. permissible weight (DIN)
	kg
	1,660
	1,620
	
	

	Permissible axle load front/rear
	kg
	850/890
	850/870
	
	

	Max. trailer load2
	
	
	
	
	

	braked (12%)/unbraked


	kg
	–/–
	–/–
	
	

	Max. roof load/trailer nose weight
	kg
	75/75
	35/75
	
	

	Luggage comp. capacity VDAKofferrauminhalt nach VDA
	ltr
	210–410
	165
	
	

	Drag coefficient
	cX x A
	0.37 x 1.84
	0.42 x 1.84
	
	

	Engine
	
	
	
	
	

	Layout/No. of cylinders/Valves Zylinder/Ventile


	
	Inline/6/4
	Inline/6/4
	
	

	Engine management
	
	S54
	S54
	
	

	Displacement
	cc
	3,246
	3,246
	
	

	Bore/Stroke
	mm
	87.0/91.0
	87.0/91.0
	
	

	Compression ratio


	:1
	11.5
	11.5 
	
	

	Fuel grade
	RON
	98
	98
	
	

	Max. output
	kW/bhp
	239/325
	239/325
	
	

	At engine speed
	rpm
	7,400
	7,400
	
	

	Torque
	Nm
	350
	350
	
	

	At engine speed
	rpm
	4,900
	4,900
	
	

	Electrics
	
	
	
	
	

	Battery/Location
	Ah/–
	70/boot
	70/boot
	
	

	Alternator
	A/W
	115/1,610
	115/1,610
	
	

	Chassis
	
	
	
	
	

	Front suspension
	
	Single-joint spring-strut suspension with displaced camber; 

	
	
	small positive steering scrub radius; traverse force compensation; anti-dive

	Rear suspension
	
	Semi-trailing arm suspension, independent (15° sweep);

	
	
	separate spring and damper; Anti-squat, anti-dive

	Brakes, front
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	315, vented
	315, vented
	
	

	Brakes, rear
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes



	Diameter
	mm
	312, vented
	312, vented
	
	

	Driving Stability Systems
	
	ABS, ASC+T

ABS
	
	

	Steering
	
	Rack-and-pinion, power-assisted
	

	Overall ratio
	:1
	17.8
	17.8
	
	

	Type of transmission
	
	5-gear manual
	

	Transmission ratio 
	I
	:1
	4.21
	4.21
	
	

	                                  
	II
	:1
	2.49
	2.49
	
	

	                                  
	III
	:1
	1.66
	1.66
	
	

	                                 
	IV
	:1
	1.24
	1.24
	
	

	                                  
	V
	:1
	1.00
	1.00
	
	

	                                   
	R
	:1
	3.85
	3.85
	
	

	Final drive ratio
	:1
	3.15
	3.15
	
	

	Tyres 
	
	225/45 ZR17
	225/40 ZR 17  
	
	

	Wheels 
	f
	7.5 J x 17 Alu
	7.5 J x 17 Alu
	
	

	
	r
	9 J x 17 Alu
	9 J x 17 Alu
	
	

	Performance
	
	
	
	
	

	Power to weight ratio (DIN)
	kg/kW
	5.9
	5.7
	
	

	Output per litre
	kW/ltr
	73.7
	73.7
	
	

	Acceleration        
	0–62 mph
	sec
	5.3
	5.3
	
	

	                           
	0–1000 m
	sec
	24.4
	24.4
	
	

	50–75 mph in 4th gear
	sec
	5.3
	5.3
	
	

	Top speed
	km/h
	2503
	2503
	
	

	Fuel consumption (EU cycle)
	
	
	
	
	

	In town
	ltr/100km
	16.6
	16.6
	
	

	Out of town
	ltr/100km
	7.9
	7.9
	
	

	Overall
	ltr/100km
	11.1
	11.1
	
	

	CO2 
	g/km
	268
	268
	
	

	Miscellaneous
	
	
	
	
	

	Emission classification
	
	EU3/D4
	EU3/D4
	
	


1Weight of the car in road trim (DIN) plus 75 kg for driver and luggage.



2Deviations are possible under certain conditions.




3Electronically limited.

Fiche technique BMW Série 5 Berline.
M5.

	Body


Anzahl Türen / s
	
	M5
	
	
	

	No. of doors/seats
	
	4/5
	
	
	

	Length/width/height (unladen)
	mm
	4,784/1,800/1,437
	
	
	

	Wheelbase
	mm
	2,830
	
	
	

	Track, front/rear


	mm
	1,515/1,527
	
	
	

	Turning circle
	m
	11.6
	
	
	

	Fuel tank capacity
	approx. ltr
	70
	
	
	

	Cooling system incl. heating

l
	ltr
	11.45
	
	
	

	Engine oil

Getriebeöl


	ltr
	7.5
	
	
	

	Transmission fluid
	ltr
	1,8
	
	
	

	Final drive fluid
	ltr
	1.2
	
	
	

	Weight, unladen (EU1)
	kg
	1,795 
	
	
	

	Max load (DIN)
	kg
	570
	
	
	

	Max. permissible weight (DIN)
	kg
	2,290
	
	
	

	Permissible axle load front/rear
	kg
	1,105/1,225
	
	
	

	Max. trailer load2
	
	
	
	
	

	braked (12%)/unbraked


	kg
	1,800/750
	
	
	

	Max. roof load/trailer nose weight
	kg
	100/90
	
	
	

	Luggage comp. capacity VDAKofferrauminhalt nach VDA
	ltr
	460
	
	
	

	Drag coefficient
	cX x A
	0.31 x 2.17
	
	
	

	Engine
	
	
	
	
	

	Layout/No. of cylinders/Valves Zylinder/Ventile


	
	V90/8/4
	
	
	

	Engine management
	
	 MSS52
	
	
	

	Displacement
	cc
	4,941
	
	
	

	Bore/Stroke
	mm
	94.0/89.0
	
	
	

	Compression ratio


	:1
	11.0  
	
	
	

	Fuel grade
	RON
	98
	
	
	

	Max. output
	kW/bhp
	294/400
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	6,600
	
	
	

	Torque
	Nm
	500
	
	
	

	At engine speed
	rpm
	3,800
	
	
	

	Electrics
	
	
	
	
	

	Battery/Location
	Ah/–
	110/boot
	
	
	

	Alternator
	A/W
	120/1,680
	
	
	

	Chassis
	
	
	
	
	

	Front suspension
	
	Double-joint tension rod spring-strut suspension with displaced camber; 

	
	
	small positive steering scrub radius; traverse force compensation; anti-dive

	Rear suspension
	
	Integral axle (aluminium), wheel suspension with special effect

	
	
	anti-squat/anti-dive

	Brakes, front
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	354, vented
	
	
	

	Brakes, rear
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	328, vented
	
	
	

	Driving Stability Systems
	
	ABS+CBC, DBC, ASC, DSC


	
	

	Steering
	
	engine speed-related recirculating ball steering, power assisted (M Servotronic)

	Overall ratio
	:1
	14.7
	
	
	

	Type of transmission
	
	6-gear manual transmission

	Transmission ratio 
	I
	:1
	4.23
	
	
	

	                                  
	II
	:1
	2.53
	
	
	

	
	III
	:1
	1.67
	
	
	

	
	IV
	:1
	1.23
	
	
	

	
	V
	:1
	1.00
	
	
	

	
	VI
	:1
	0.83 
	
	
	

	                                   
	R
	:1
	3.75
	
	
	

	Final drive ratio
	:1
	3.15
	
	
	

	Tyres 
	
	245/40 ZR 18  
	/275/35 ZR 18
	
	

	Wheels 
	
	8 J x 18 Alu
	/9.5 J x 18 Alu
	
	

	Performance
	
	
	
	
	

	Power to weight ratio (DIN)
	kg/kW
	 5.9
	
	
	

	Output per litre
	kW/ltr
	59.5
	
	
	

	Acceleration        
	0–62 mph
	sec
	5.3 
	
	
	

	
	0–1000 m
	sec
	24.1 
	
	
	

	50–75 mph in 4th gear
	sec
	4.8 
	
	
	

	Top speed
	km/h
	2503
	
	
	

	Fuel consumption (EU cycle)
	
	
	
	
	

	In town
	ltr/100km
	21.1 
	
	
	

	Out of town
	ltr/100km
	9.8 
	
	
	

	Overall
	ltr/100km
	13.9 
	
	
	

	CO2 
	g/km
	336 
	
	
	

	Miscellaneous
	
	
	
	
	

	Emission classification
	
	EU3/D4
	


1Weight of the car in road trim (DIN) plus 75 kg for driver and luggage.

2Deviations are possible under certain conditions.




3Electronically limited.





































