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La nuova BMW M3.

Più potenza, più dinamicità, più originalità: la nuova BMW M3 ha un po’ di tutto. L’ultima edizione della famosissima sportiva di Monaco è un’offerta senza concorrenti sul mercato mondiale. Difatti, il cliente riceve un’automobile di prestazioni estreme; già gli scarni dati tecnici dànno una prima impressione dei rendimenti del nuovo coupé.

BMW M3
sei cilindri in linea di 343 CV/252 kW, 
doppio Vanos, 365 Nm, 
0 –100 km/h in 5,2 sec., 
consumo 11,9 l/100 km

A differenza del modello precedente, il design sottolinea l’ecce​zionale potenza e le straordinarie qualità stradali di questa eccitante macchina, mentre non è assolutamente cambiata la sua godibilità nel traffico quotidiano. E’ rimasta un’automobile high performance vicina ai modelli di serie che, grazie alle sue straordinarie caratte​ristiche, assumerà la leadership nel segmento. 

Corpo atletico, estetica elegante.

Il nuovo M3 coupé è forzuto, muscoloso e molto elegante. Il nuovo fascione-spoiler con fendinebbia ellissoidali integrati nelle volumi​nose prese d’aria lo distingue vistosamente dagli altri modelli della BMW Serie 3. La posizione leggermente modificata del «rene», la classica mascherina BMW, si integra armoniosamente nel nuovo disegno del muso. 

Il cofano motore è costruito in alluminio e pesa circa 40 per cento in meno di quello in acciaio. La particolarità della soluzione sta nel fatto che, malgrado il minor peso, il cofano soddisfa i medesimi requisiti di rigidità e sicurezza in caso di crash che quello in lamiera d’acciaio del coupé-base. Il risultato è stato raggiunto attraverso la simula​zione al computer che ha visualizzato l’effetto che le geometrie responsabili della stabilità hanno sulla rigidezza statica e dinamica del cofano.

Una particolarità del cofano M3 è la sua nuova linea con il cosi​ddetto powerdome, un discreto rigonfiamento nella parte centrale del cofano, che crea lo spazio per il nuovo motore M3. La soluzione è caratteristica per l’estetica della M3, che manca in assoluto di elementi di design con mero effetto di show. Difatti, tutte le modifiche apportate alla versione di serie seguono severamente la funzione e i sofisticati criteri estetici.

La vista laterale della carrozzeria M3, compresi i passaruota, denota una crescita in larghezza (più 20 millimetri), con le branchie e l’emblema M3 posizionati sui fianchetti laterali anteriori. L’allargamento della carrozzeria era necessario sia per accogliere la carreggiata più larga che per montare cerchi e pneumatici adeguati. Questa poderosa estetica, conseguenza degli interventi di ottimizzazione aerodinamica, distingue la nuova M3 visibilmente dal coupé Serie 3 ed è validamente abbinata ai pneumatici larghi della misura 225/45 ZR 18 davanti e 255/40 ZR 18 dietro, calzati su nuovi cerchi in lega M Styling a doppie razze della misura di otto pollici davanti e nove pollici dietro. A proposito di misure: la nuova M3 è lunga 4,49 metri, larga 1,78 metri e alta 1,37 metri; il passo è pari a 2,73 metri. 

La forte carica estetica della nuova sportiva M è sottolineata dai nuovi retrovisori esterni asferici M, a richiesta ribaltabili elettrica​mente, dai copribrancardi nonché dalla parte posteriore del nuovo M3 coupé, che presenta un fascione ad aerodinamica ottimizzata completo di bavetta. L’impianto di scarico bistadio con quattro terminali posiziona questo modello nella rosa delle automobili esclusive con il blasone M.

Interni sportivi ed eleganti.

Tutte le funzioni del nuovo M3 coupé sono visualizzate sulla plancia tipicamente M con strumenti a grafica originale. La strumentazione circolare, un classico BMW, ha le tipiche lancette rosse dei modelli M. Dalla M5 è stato ripreso il contagiri con il settore di avvertimento variabile: dopo l’avviamento a freddo, a partire dai 4.000 giri/min si accendono settori arancioni (led) che si spengono gradualmente ogni 500 giri/min in funzione dell'aumento della temperatura olio. Quando restano accesi solo un led arancione e due led rossi il motore ha raggiunto la temperatura d'esercizio ottimale.
Nel contagiri è integrata la spia della temperatura olio. 

L’originale volante sportivo M multi-funzione con corona in pelle, cuciture M e appoggia-pollici sottolinea il prestigio e la sportività della macchina. L’appoggia-piede in alluminio e le soglie con il simbolo M3 incastonato esaltano il particolare arredamento interno. 

Il pacchetto luci interne, di serie, comprende sia l’illuminazione della leva cambio con lo schema delle sei marce e il logo M, che il retro​visore interno a scatto automatico giorno/notte. Il condizionatore con preselezione della temperatura, separata per il lato guida e passeggero, fa pure parte della dotazione di serie. La sicurezza passiva della nuova BMW M3 segue gli schemi esemplari di tutta la Serie 3: il guidatore e il passeggero sono di serie protetti da airbag anteriore, laterale e per la testa, mentre per il divano posteriore sono disponibili due airbag laterali.

Un’interpretazione originale della linea M risulta dalla trasparenza del linguaggio formale, cromatico e materiale; il cliente M3 potrà scegliere tra tre livelli differenti di allestimento: l’accostamento stoffa/pelle, l’accostamento pelle/Alcantara oppure l’arredamento tutto pelle. Due nuove vernici esterne, riservate in esclusiva al M3 coupé, completano le proposte.

Nuovo sedile sportivo M con schienale a larghezza variabile.

La nuova BMW M3 è allestita, per la prima volta, di sedili sportivi con schienale a larghezza variabile. L’accento dello sviluppo riguardava il miglioramento della tenuta laterale in situazioni di guida impegnativa, senza penalizzare il comfort e la fruibilità nei lunghi viaggi.

Il sedile sportivo M3 è meccanicamente basato sul sedile del coupé Serie 3 a comando elettrico, ed ha infatti gli stessi comandi. Questo sedile ha tuttavia ottenuto imbottiture speciali che garantiscono un sufficiente supporto longitudinale e laterale anche a coloro che privilegiano la guida sportiva. Sono state aggiunte, a destra e sinis​tra, camere d’aria gonfiabili con un semplice comando a pompa elettrica (disponibile come optional insieme alla regolazione dei bordi laterali e del supporto lombare).

Gli occupanti anteriori possono regolare a discrezione la tenuta laterale secondo le preferenze personali e la statura. Le camere dei due lati sono separate da un valvola. Ciò evita la compensazione della pressione in curva, quando l’aria fluirebbe dalla camera «esterna» in quella «interna» capovolgendo a questo modo la funzionalità dello schienale.

La base schiumata realizza una posizione sportiva infossata. Grazie alla variabilità laterale dello schienale si è potuto rinunciare ai bordi pronunciati del cuscino. Ciò vale per analogia anche nella zona delle spalle, dove il guidatore sportivo gode di un massimo di libertà e un ottimo contenimento.

Il motore M3.

Il motore della nuova M3 aggiunge una nuova interpretazione ai tratti caratteriali «spiegamento di potenza simile a una turbina e silenzio​sità di marcia», che sono ormai diventate definizioni classiche del sei cilindri BMW. Il concetto M dei regimi elevati applicato a questo propulsore segue gli stessi criteri validi per i motori più sofisticati del mondo, che sono indubbiamente quelli di formula Uno. Infatti, a 8.000 giri/min. i pistoni del nuovo motore M3 raggiungono velocità superiori ai 24 metri al secondo. Ai puri fini di confronto ricordiamo che i motori di F.1 di questa stagione hanno alberi motore che compiono fino a 18.000 giri al minuto: ognuno dei dieci pistoni supera una distanza di circa 25 metri al secondo.

Nell’uso quotidiano lo straordinario rendimento in tutti i campi di regime e carico garantisce consumi specifici vantaggiosi nonché basse emissioni.

La BMW M ha progettato insieme alla BMW AG una nuova centralina elettronica MSS 54 per la nuova M3. Questo sistema
a pro​cessori plurimi è completo (come la centralina del modello precedente) di due microcontrollori 32 bit e due coprocessori di timing a frequenza maggiore, capaci di controllare ancora meglio
la com​plessità dei dati funzionali e il regime massimo superiore.
La potenza di calcolo della MSS 54 è pari a 25 milioni operazioni 
al secondo.

Sono integrati la variazione della fasatura dell’albero a camme lato aspirazione e scarico (Vanos ad alta pressione), il controllo per​manente del livello olio, l’immobilizzatore, la regolazione elettronica della farfalla nonché un sofisticato sistema di diagnosi completo di una serie di routine diagnostiche per gli interventi in officina. Per ogni fase motrice e per ogni cilindro la centralina calcola l’anticipo, il volume di iniezione e il momento di iniezione in funzione del carico e del numero di giri, o meglio del gradiente di variazione del carico. Simultaneamente viene calcolata e adattata la fasatura ottimale dell’albero a camme.

Progetto originale M per la gestione ottimale del motore.

La regolazione adattativa della detonazione per ogni cilindro riceve
il segnale della detonazione da tre sensori, di cui ognuno monitora due cilindri. L’adattamento è separato per ogni cilindro attraverso uno standard dipendente dal punto di funzionamento e consente, 
su tutto il campo dell’anticipo, di programmare i dati ottimali.
Il guidatore della M3 può scegliere con un comando nella plancia la caratteristica più sportiva, cioè più progressiva per quanto riguarda la corsa del pedale di accelerazione rispett. l’apertura della farfalla. Oltre ad attivare una dinamica più progressiva dell’acceleratore il sistema provvede anche alla commutazione delle funzioni dinamiche di progressione della motronic per avere reazioni più spontanee. 
La caratteristica più confortevole è attivata automaticamente al momento di ogni avviamento del motore.

Il comando della farfalla elettronica è basato sulla cosiddetta struttura dei momenti, ossia la richiesta di potenza rilevata dal reostato dell’acceleratore viene tradotta in un momento preferito. Questo viene corretto dall’unità di management che considera anche le esigenze dei gruppi secondari, compensandolo con i momenti massimi e minimi del controllo dinamico di stabilità (DSC) e della regolazione della coppia frenante in scalata (MSR). Il momento nominale così calcolato è poi registrato tenendo conto anche dell’anticipo istantaneo.

Durante la fase di riscaldamento del motore il catalizzatore si riscalda rapidamente attraverso gli interventi nel Vanos, nell’accensione, nell’iniezione nonché nel comando della elettro​pompa dell’aria secondaria, che sono accompagnati dalle necessarie correzioni del manager dei momenti. La gestione del motore soddisfa naturalmente gli standard attualmente validi di diagnosica on board (OBD).

La spinta è importante.

I tecnici motoristi della società M sono convinti che il motore aspirato ad alto regime è il propulsore ideale per un’automobile sportiva, perché le sue doti straordinarie di ripresa in ogni situazione gratificano l’appassionato della guida attiva. Per l’accelerazione della macchina è determinante la spinta disponibile alle ruote motrici, cioè a quelle posteriori della M3, come su tutte le BMW. La spinta può essere generata sia da un motore di cubatura elevata, bassi regimi 
e rapporto lungo al ponte, che da un motore di cilindrata piccola, 
alti regimi nonché rapporto finale corto.

La formula del motore ad elevata coppia, che richiede cilindrate grosse, presenta invece sostanziali svantaggi di peso e ingombro, perché sia il motore che tutti i componenti della catena cinematica devono avere dimensione e peso grandi a causa dell’elevata coppia motrice da scaricare. Si trattava, insomma, di realizzare il concetto del motore ad elevati regimi secondo i criteri M, perché la M3 è un coupé di agilità dinamica dotato di rendimenti sportivi.

Il concetto di regimi alti realizza 106 CV per litro di cilindrata.

Il sei cilindri in linea di 3246 cmc di cilindrata viene usato per la prima volta in tutte le varianti nazionali; eroga 343 CV (252 kW) in versione Ece (333 HP in versione Usa) a 7.900 giri/min. Rispetto al modello precedente la cubatura è cresciuta soltanto dell’1,4 per cento; il progetto dei regimi elevati ha invece aumentato la potenza nominale del 6,9 per cento e la coppia del 4,3 per cento.
La coerente taratura del ricambio di carica e l’eliminazione dei punti 
di strozzatura incrementano la potenza specifica da 100 a quasi 
106 CV per litro.

Malgrado i regimi nominali molto elevati il motore offre un’ottima fruibilità del vasto arco di rotazione. Difatti, già a 2.000 giri/min il motore eroga l’80 per cento della coppia massima. Vediamo qualche dato: da ferma la nuova M3 impiega solo 5,2 secondi per arrivare a 100 km/h, mentre servono 5,4 secondi per la ripresa
in quarta da 80 a 120 km/h.

Consumi ed emissioni esemplari.

Il buon rendimento globale del motore genera livelli elevati di potenza e rotazione, accompagnati da consumi specifici straordinariamente contenuti con un primato di 235 g/kWh. 
Gli interventi di ottimizzazione degli attriti nella distribuzione nonché dell’aumento della compressione a 11,5 : 1 si esprimono, rispetto al modello precedente, nei consumi specifici più bassi, soprattutto a carico ridotto.

Nel ciclo Ece la nuova M3 consuma 11,9 litri per 100 chilometri,
e soddisfa senza problemi i limiti di inquinamento allo scarico UE fase 3 e lev. Il motore M3 è progettato per funzionare con carburante a 98 Norm. La regolazione adattativa della detonazione permette tuttavia di usare anche benzina super senza piombo di 95 Norm.

La sincronizzazione adattativa del minimo e la migliore distribuzione della miscela riducono i consumi ai regimi vicini al minimo. L’ottimizzazione degli iniettori e della loro disposizione nonché il doppio Vanos ad alta pressione contribuiscono, soprattutto ai bassi regimi, ad abbassare ulteriormente i consumi specifici. Ai carichi elevati e a regimi alti si fanno sentire le misure di eliminazione delle strozzature nel ricambio di carica, che hanno pure un effetto positivo sui consumi specifici di benzina.

Progetto innovativo su base collaudata.

Il concetto dei regimi alti è stato solo uno dei tanti motivi,
che giustificano il progetto interamente innovativo del motore M3. Altri obiettivi concomitanti erano

•
minor peso

•
ampio arco fruibile di giri

•
più coppia e più potenza

•
impiego del motore in tutti i mercati mondiali e rispetto di tutte le normative in materia di emissioni, rumori, ecc.

Il motore della nuova M3, inclinato a destra di 30 gradi, è un progetto completamente nuovo. Gli elevati parametri specifici di questo motore high performance non hanno consentito di usare componenti dei motori esistenti di attuale produzione. Le parti comuni si limitano alla guarnizione della coppa dell’olio, al rullino tendicinghia, al coperchio posteriore dell’albero motore con tenuta nonché ai sensori pressione olio e temperatura acqua. Del motore M3 precedente sono stati ripresi solo le dimensioni basilari del motore e il carter quasi secco integrato nella coppa dell’olio. Diversi interventi costruttivi riducono il peso del motore (paragonato a quello del modello precedente) del sei per cento. L’abbassamento del baricentro del motore è positivo per la dinamica di guida.

Il motore-base: albero motore alleggerito aumenta la vivacità.

Il basamento è realizzato in ghisa perlitica per resistere all’elevata sollecitazione dovuta ai regimi e alle pressioni di scoppio. I pistoni 
in getto di alluminio grafitato con incavo lavorato ammettono una compressione di 11,5 : 1 hanno una corsa di 91 millimetri e un alesaggio di 87 millimetri. I pistoni sono raffreddati da spruzzatori di olio collegati direttamente al sistema principale dell’olio. Come sul modello precedente, anche questo motore ha le bielle fratturate in acciaio fucinato. 

La testata: 
levette oscillanti a pattino e raffreddamento a flusso radiale.

La testata monopezzo con ventiquattro valvole è colata in conchiglia d’acciaio dalla BMW stessa ed ha canali integrati per l’aria secon​daria, che sono importanti per l’efficienza ottimale del catalizzatore. La distribuzione è assicurata da levette oscillanti a pattino. Rispetto alle punterie a bicchiere questo tipo di distribuzione, che si accontenta di un ingombro ridotto, presenta vantaggi fondamentali in quanto ad attriti e masse in movimento. Infatti, sempre in con​fronto alle punterie a bicchiere, questo tipo di distribuzione riduce del 30 per cento le masse oscillanti. La conseguenza è una minore forza delle molle valvole nonché una riduzione delle perdite per attrito e dei consumi, pur alzando il regime massimo da 7.600 a 
8.000 giri/min. Il diametro delle valvole di aspirazione è di 
35 millimetri, mentre quello delle valvole di scarico, cave e riempite di sodio, è di 30,5 millimetri.

La registrazione del gioco valvole si avvale di piastrine disposte direttamente nello scodellino superiore. Gli appositi interventi sono effettuati solo in occasione delle ispezioni con intervalli di registra​zione che possono raggiungere anche 40.000 chilometri. 
La scadenza precisa è calcolata in funzione della sollecitazione 
della macchina e viene visualizzata nella plancia.

La crescita di potenza motrice esige un adeguato raffreddamento, soprattutto nelle immediate vicinanze delle camere di scoppio.
Per questa ragione la testa cilindri della M3 è progettata secondo
il principio a flusso radiale che distribuisce uniformemente la tem​peratura nella testata. Il liquido di raffreddamento arriva dal basa​mento, passa dal lato di scarico, attraversa la testata per essere alimentato, sul lato aspirazione, attraverso un tubo collettore,
al termostato a cassetto anulare. Il principio è tanto efficace da consentire addirittura una riduzione del volume di acqua nella testata rispetto al modello precedente.

VANOS: fasatura variabile per un ricambio carica ottimale. 

Il variatore di fase sul lato aspirazione e scarico, Vanos, applicato al modello M3 in prima mondiale già nel 1992, garantisce ricambi di carica ottimali anche sul nuovo motore M3. Il suo effetto si esprime in un aumento di potenza, minori consumi ed emissioni meno inquinanti.

Come funziona? Il pignone catena collegato all’albero motore attra​verso la catena duplex è collegato con l’albero di distribuzione da un albero a dentatura obliqua mobile in senso assiale. Quando l’albero si sposta in senso assiale la dentatura obliqua realizza un moto radiale relativo tra albero di distribuzione e pignone catena. Questo fenomeno permette di variare di 60° l’angolo dell’albero a camme lato aspirazione e di 46° l’angolo dell’albero a camme lato scarico. La variazione assiale dell’albero dentato è assicurata da un apposito pistoncino.

La pressione di lavoro dell’olio motore di 115 bar è precompressa da una pompa a pistoncini radiali integrata nel gruppo Vanos. 
Il sistema di variazione ad alta pressione, controllato da una mappatura elettronica, garantisce tempi di intervento brevissimi e,
di con​seguenza, per ogni punto di funzionamento l’angolo ottimale sincronizzato con l’anticipo e il volume iniettato, tenendo conto anche del carico e del regime motore istantanei. 

Lubrificazione sicura anche nelle curve velocissime.

La lubrificazione del motore è assicurata da una pompa ad ingranaggi. Data la disposizione della coppa dietro il telaietto ausiliare anteriore e tenuto conto delle elevate accelerazioni laterali e longitudinali, la macchina è dotata di un sistema a carter quasi secco. Per lubrificazione a carter secco s’intende un circuito olio in cui il lubrificante è aspirato dalla coppa dell’olio e convogliato in
un serbatoio separato.

L’applicazione di questo impegnativo sistema è giustificata dalle sofisticate qualità stradali della M3. Vista la disposizione della coppa e l’inclinazione di 30° a destra del motore, nelle curve a sinistra con forte accelerazione laterale e in caso di forte decelerazione l’olio non potrebbe ritornare nella coppa. Per questa ragione la pompa di mandata è stata collegata ad una pompa di recupero che aspira 
olio a destra dal piccolo scomparto anteriore per mandarlo nello scomparto più grande posteriore. Quest’ultimo è completamente chiuso, i fori di recupero e il punto di pescaggio della pompa di mandata sono progettati in funzione delle possibili accelerazioni.

Sei farfalle separate a regolazione elettronica.

Il lato aspirazione è caratterizzato dai sei tromboncini nel grande collettore e dalle sei farfalle separate. Il collettore e i cornetti presa aria sono realizzati in un pezzo unico con materiale composito contenente 30 per cento di fibra di vetro. I tromboncini hanno un preciso rapporto diametro/lunghezza e sono stati progettati con l’aiuto di un programma di simulazione del reparto corse di F.1.

Rispetto al modello precedente questo motore monta sei unità farfalla distinte e non più tre unità gemellate. Le farfalle sono gestite elettronicamente per permettere da un canto una risposta ancora più sensibile ai comandi dell’acceleratore alle basse velocità e per realizzare, dall’altro, una reazione spontanea della macchina alla richiesta di elevata potenza motrice. Il comando elettronico delle farfalle garantisce, in aggiunta, una progressione ancora più armoniosa, ad esempio nei transitori dal rilascio al carico parziale 
e viceversa.

Contropressione allo scarico ridotta del 40 per cento.

I due collettori a ventaglio hanno lunghezze e diametri uguali e possono essere usati per macchine con sterzo sia a destra che 
a sinistra. Il progetto dell’impianto di scarico ha privilegiato coerentemente la riduzione sensibile della contropressione.
Il risultato è un impianto bistadio a monte del silenziatore. 
Ogni marmitta di scarico contiene due catalizzatori trimetallici,
la cui particolare caratteristica è una riduzione delle perdite di pressione, un’alta rigidità meccanica nonché un breve tempo di risposta dopo l’avviamento a freddo. L’assenza della ruota di scorta lascia sufficiente spazio per una marmitta posteriore costruita 
a semi​guscio con un volume di 40 litri. Tutti questi interventi riducono la contropressione alla scarico del 40 per cento rispetto
al modello precedente.

Cambio a sei marce e differenziale in formato M5.

Il cambio meccanico a sei marce è stato praticamente trapiantato pari pari dalla precedente M3. Insieme al rapporto al ponte è stata scelta una rapportatura che permette di superare i 100 km/h ancora in seconda. La sesta marcia invece è progettata per raggiungere con un regime moderato la velocità massima di 250 km/h bloccati elettronicamente. Il differenziale ha le stesse dimensioni di quello della M5 ed ha richiesto un nuovo telaietto con supporto doppio elastico modificato. Ecco il punto dove si fanno sentire le conse​guenze del concetto dei regimi elevati: per trasferire in modo ottimale le doti prestazionali del motore, l’asse posteriore ha un rapporto di trasmissione i = 3,62.

Le sospensioni: «più veloci del motore».

Uno dei principi validi per tutte le macchine della gamma M è che 
«le sospensioni devono essere sempre più veloci del motore». 
Era un obiettivo particolarmente esigente durante la progettazione del concetto dei regimi alti per il nuovo motore M3.

Gli ingegneri avevano a disposizione un’eccellente base di partenza. Le sospensioni della nuova M3 sono il perfezionamento coerente della soluzione presente sul modello precedente. Le sue qualità sono tuttora considerate il benchmark nel segmento delle sportive, ad esempio «Best Handling Car» secondo gli esperti della rivista statunitense «Car and Driver». La carrozzeria estremamente rigida del coupé Serie 3, la percentuale di elementi leggeri in alluminio per gli assali nonché la distribuzione equilibrata delle masse tra asse anteriore e posteriore pari a quasi 50 : 50 costituiscono la premessa ideale per il godimento sereno della trazione standard BMW sulle ruote posteriori.

Malgrado la trascurabile crescita dimensionale della macchina gli ingegneri sono riusciti, a parità di godibilità quotidiana, a superare 
le ottime qualità di handling del modello precedente. Difatti, hanno migliorato soprattutto le qualità stradali invernali per evitare le penalizzazioni usuali di tutte le sportive classiche nei mesi invernali.

L’asse anteriore: leggero, rigido, molto preciso.

Il genoma cinematico dell’asse anteriore tipo McPherson corris​ponde più o meno a quello del modello precedente. Per aumentare la precisione di sterzo e di marcia è stato realizzato un collegamento particolarmente rigido tra i componenti meccanici e la carrozzeria. 
Il braccio trasversale è stampato in alluminio per ridurre le masse non sospese. Tale collegamento rigido alla carrozzeria, la modificata elastocinematica, la carreggiata larga (1.508 millimetri) e lo sterzo diretto a cremagliera, abbinato ad una corona del volante marca​tamente ergonomica, portano ad una precisione di guida ed agilità senza precedenti.

L’innovativo supporto dell’asse anteriore (un progetto originale per la nuova M3) con ancoraggio separato per molla e ammortizzatore assicura una guida ruota precisa che, in aggiunta, isola le irregolarità del manto stradale. La configurazione geometrica permette 
di scegliere un angolo di inclinazione ridotto e un’incidenza maggiorata, dai quali la nuova M3 ricava la sua agilità e le risposte affidabili al volante senza naturalmente trascurare le qualità di comfort.

Per la BMW M3 è stato progettato un innovativo elemento di spinta per migliorare l’agilità dinamica e per trasmettere efficacemente le forze dinamiche delle ruote nella carrozzeria. Intendiamo la piastra 
di alluminio (spessore di tre millimetri) avvitata agli attacchi dei due bracci trasversali anteriori per aumentare la stabilità. Le prove di guida hanno confermato che questa soluzione compensa ancora meglio le forze in caso di elevate accelerazioni laterali, notoriamente la punta di diamante della M3, con conseguenti miglioramenti della dinamicità e dell’assetto. 

L’asse posteriore: estrema stabilità, ottimo comfort.

La cinematica delle sospensioni posteriori di tipo multilink è stata ampiamente trapiantata dall’eccellente progetto realizzato sul modello precedente. Il braccio trasversale superiore è però in alluminio, la carreggiata (1.525 millimetri) è cresciuta analogamente a quella dell’asse anteriore. L’attacco rigido dei componenti dell’asse posteriore alla carrozzeria è stato realizzato con un puntone a V.

Le sospensioni posteriori di tipo multilink della nuova BMW 3 coupé vengono in buona parte usate per l’ottima base della nuova M3. 
La catena cinematica irrobustita ha tuttavia imposto una serie di modifiche di notevole spessore tecnologico al telaietto nonché un nuovo concetto di alloggiamento del differenziale.

I componenti di molleggio e smorzamento hanno una taratura rigida, sportiva. Le ampiezze di oscillazioni ridotte della carrozzeria e i piccoli angoli di rollio trasmettono una sensazione assolutamente sicura, perfino a velocità agonistiche sulla Nordschleife del Nürburgring, dove sono stati raggiunti tempi molto veloci sul giro. 
La nuova M3 conserva la sua estrema stabilità d’imbardata dopo variazioni di carico in curva oppure nelle frenate in curva fino a limiti molto alti, anche senza l’intervento stabilizzante del sistema DSC. Anche il comfort e l’acustica di rotolamento sono molto superiori alla media delle sportive di questo segmento.

Cerchi e pneumatici speciali.

Pneumatici speciali per prestazioni estreme con diametro di 
18 pollici sono montati nella misura 225/45 ZR 18 sui cerchi anteriori di 8 pollici e nella misura 255/40 ZR 18 sui cerchi posteriori di 9 pollici. Le mescole e le dimensioni sono tarate per trasmettere con assoluta precisione, sia su fondo asciutto che bagnato,
le elevate forze laterali e longitudinali, e per assicurare un buon comfort di rotolamento nonché per dare al conducente una chiara risposta sulla dinamicità della sua macchina. A richiesta è in preparazione anche la gommatura di 19 pollici della misura 
225/40 ZR 19 davanti e 255/35 ZR 19 dietro calzata su cerchi stampati in alluminio di 8 e 9½ pollici, che sottolineeranno maggiormente il carattere sportivo della macchina.

I cerchi di serie in alluminio si fanno notare per la superficie cromata shadow ottenuta con una procedura di verniciatura particolarmente sofisticata. Una superficie lucida, in contrasto con il grigio dei lati sottili dei raggi, esalta il prestigio della tecnica di stampaggio dei cerchi opzionali di 19 pollici. Difatti, si tratta di cerchioni a contenuto tecnologico notevole: in caso di sgonfiamento la geometria extended hump (EH) dei cerchi impedisce lo slittamento della gomma nel canale ribassato, assicurando a questo modo il «safe stop» di tutti i veicoli della gamma M.

Controllo pressione gomme di serie.

Il perfezionato sistema di controllo della pressione delle gomme (sigla tedesca RDW) effettua il monitoraggio permanente delle ruote rotolanti e lancia immediatamente un allarme qualora la perdita di pressione dovesse superare il 50 per cento circa. Anche con una pressione così bassa il pneumatico resta calzato sicuro, grazie al extended hump dei cerchi, per cui la macchina può essere fermata. Forature con diametro fino a 6 millimetri possono essere ermetizzate con il M Mobility System (MMS) della seconda generazione; 
è così possibile proseguire il viaggio senza dover cambiare la ruota. Mancano, per motivi di peso, la ruota di scorta e il ruotino;
il risparmio equivale a oltre 20 chilogrammi rispetto alla ruota
di scorta normale.

Freni compound high performance decelerano la M power.

Potenza elevata richiede una notevole efficienza di decelerazione. Per questa ragione il nuovo M3 coupé è equipaggiato di un impianto freni compound flottanti di alte prestazioni, abbondantemente dimensionato. La corona di attrito interna del disco è collegata «flottante» alla tazza in alluminio attraverso perni in acciaio.
La sollecitazione termica del disco è sensibilmente ridotta, mentre aumenta la sua durata. In confronto al tradizionale disco mono-​

pezzo, la foratura della corona di attrito riduce ulteriormente il peso del disco: di 0,7 chilogrammi per ogni ruota anteriore e di 
0,8 chilogrammi per ogni ruota posteriore.

I voluminosi dischi in ghisa grigia (diametro/spessore anteriore 325/28 millimetri, posteriore 326/20 millimetri) permettono di avere, come sulla M5, decelerazioni impressionanti. Con l’aiuto di un booster in tandem 9/10 pollici la M3 realizza decelerazioni di circa 11 m/s2; da 100 orari la distanza di frenata è pari a 35 metri.

In altre parole, la nuova M3 decelera da 100 km/h a ferma nella metà del tempo richiesto per l’accelerazione da ferma a 100 km/h. Insomma, anche in materia di capacità frenante la M3 si afferma con successo nel segmento delle sportive di alta caratura.

Novità: DSC escludibile per la prima volta anche sulla M3.

In alcune situazioni diventa problematico per una sportiva del formato M3 scaricare la potenza sulla strada, perché lo slittamento delle ruote motrici posteriori diventa eccessivo. Per migliorare la trazione e le qualità stradali invernali nonché garantire la godibilità nell’uso quotidiano, anche in condizioni atmosferiche avverse, BMW ha modificato il Dynamic Stability Control (DSC) per la nuova M3. 
Il DSC aumenta la sicurezza di marcia in caso di manovre brusche 
o pericoli repentini in curva, soprattutto su fondi viscidi. Per rendere controllabili anche queste situazioni critiche, il sistema interviene frenando ognuna delle quattro ruote singolarmente e in modo mirato. 

Il DSC della M3 ha tuttavia richiesto ampliamenti specifici nella logica del sistema. Difatti, la spontaneità della risposta del motore M3 e il rapporto finale corto esigono interventi regolatori estrema​mente veloci e sensibili sia del motore che dei freni. Mentre da un canto deve essere garantita la stabilità all’imbardata anche in presenza di bassi coefficienti di attrito, dall’altro non devono essere penalizzati la spinta supplementare generata dal bloccaggio variabile M del differenziale e tanto meno il proverbiale piacere di guidare.

Novità per la M3: bloccaggio variabile M del differenziale.

I precedenti modelli della gamma M erano equipaggiati di cosiddetti differenziali autobloccanti coppia-dipendenti fino al 25% con effetto bloccante costante. Spieghiamo meglio: in una curva le due ruote motrici di un’automobile percorrono distanze differenti; la ruota interna fa un tragitto più corto di quella esterna. Il differenziale com​pensa questa differenza. 

Il sistema genera, ove necessario, un effetto bloccante, ad esempio quando una delle due ruote motrici tendesse a pattinare su fondo viscido. Il bloccaggio del differenziale è molto apprezzato da chi ama la guida impegnativa, perché aiuta a sfruttare le caratteristiche positive della trazione posteriore, soprattutto nella guida sportiva su fondi ad aderenza media e alta. 

Buona per eccellenti proprietà invernali.

Nel caso del bloccaggio del differenziale coppia-dipendente,
la coppia motrice scaricabile a terra dipende dal momento trasferibile alla ruota con l’aderenza minore. 

In caso di scarsa aderenza, ad esempio su neve, ghiaietto o addirittura ghiaccio, i vantaggi del bloccaggio tradizionale sono abbastanza limitati a causa del vincolo del momento nel differenziale. 

Ecco perché gli ingegneri della BMW M hanno progettato, in collaborazione con la GKN Viscodrive GmbH, un sistema innovativo per la nuova M3, appunto il bloccaggio variabile M del differenziale. Questo progetto assicura un vantaggio qualificante di trazione, perfino in situazioni di marcia molto impegnative, per esempio su fondi ad aderenza differente tra le due ruote motrici. Insieme al sensibile sistema DSC ed all‘equilibrata distribuzione delle masse sugli assali, il bloccaggio variabile M del differenziale assicura alla nuova M3 qualità stradali invernali che non hanno precedenti tra le sportive a trazione posteriore. 

Trazione sicura in ogni momento.

Un altro vantaggio del bloccaggio variabile M del differenziale è il momento di bloccaggio che cresce contemporaneamente all’aumentare della differenza di velocità tra le due ruote motrici. 
La spinta è sempre sicura e non si presenta più il fenomeno della ruota che «gira all‘impazzata» (ad esempio quella interna nelle curva di un tratto sinuoso in montagna) con la conseguenza del «crollo» totale della coppia motrice. 

Il bloccaggio variabile M del differenziale funziona secondo il principio seguente. La differenza di velocità delle ruote motrici (quando una di esse ad esempio «gira a vuoto» su un fondo molto sdrucciolevole) genera una pressione spontanea nella pompa. 
Lo stantuffo trasmette la pressione ad un giunto a lamelle che a sua volta trasmette, in funzione della effettiva differenza di velocità tra le ruote, la coppia motrice alla ruota che ha l’aderenza maggiore. 
Nel caso estremo, e coefficiente di aderenza permettendo, l’intera coppia motrice potrebbe essere scaricata a terra dalla ruota che ha l’aderenza migliore. Con la diminuzione della differenza di velocità tra le due ruote si riduce logicamente anche la pressione della pompa e il momento di bloccaggio decresce in uguale misura. 
La pompa che contiene olio ai siliconi altamente viscoso non richiede manutenzione. 

Il vantaggio per chi guida una M3 si fa sentire nelle partenze migliori su fondi ad aderenza differenziata tra le ruote motrici, perché la trazione è migliore. Il bloccaggio variabile M del differenziale aumenta notevolmente anche la maneggevolezza e la stabilità di marcia, ambedue aspetti importanti per accrescere la sicurezza
e il piacere di guidare. 

Le prove nell’ «inferno verde».

A differenza delle sportive classiche le automobili BMW a marchio M vengono usate dai clienti di tutto il mondo durante tutto l’anno nelle più svariate situazioni, perché dimostrano la loro praticità anche nell’uso quotidiano. Il programma di prove pratiche della nuova M3 doveva, di conseguenza, essere tanto esigente quanto intensivo.

Le prove dei componenti delle sospensioni e della catena cinema​tica della nuova M3 hanno seguito precisi programmi di simulazione già all’inizio dello sviluppo. Soprattutto gli elementi modificati rispetto al coupé base (bracci trasversali anteriori, telaietto anteriore, piastra supplementare dell’assale anteriore, nuovo bloccaggio variabile M del differenziale) hanno così raggiunto un grado di maturazione già nella fase concettuale.

Un passaggio efficiente dalle prove dei singoli componenti alle prove della intera macchina è rappresentato dai monitoraggi degli assali sui banchi prova della BMW. Si tratta di un banco prova rulli dove l’intero asse «percorre» oltre 5.000 chilometri subendo le sollecita​zioni rilevate sulla Nordschleife del Nürburgring. E’ facile immaginare che un tale test è stato particolarmente stressante per l’impianto
dei freni compound di alte prestazioni e per le ruote della nuova M3.

Lo spettro climatico delle prove sulla M3 spaziava dalle prove termiche nella Death Valley, USA, e dal deserto di Namibia con
+45 gradi Celsius, fino alle prove al freddo in Finlandia o nel Canada a –40 gradi Celsius. I cicli dinamici comprendevano sia il traffico stop and go di Los Angeles che le corse a tavoletta sul circuito di prova BMW a Miramas in Francia. Per essere sicuri sul concetto dei regimi elevati, su questo circuito ovale di alte velocità sono stati ad esempio «consumati» 40.000 chilometri, che equivalgono, per il motore e la catena cinematica, a 200.000 chilometri percorsi su autostrada.

Un particolare capitolo delle prove fatte con tutti i modelli della gamma M riguarda la prova di fatica di 8.000 chilometri corsi sulla Nordschleife del Nürburgring, il leggendario «inferno verde». 
Lo stress dei componenti meccanici supera di circa 20 volte la sollecitazione di una macchina nell’uso cliente. I tempi sul giro raggiunti dalla nuova M3, sensibilmente inferiori agli otto minuti 
e mezzo, pochi anni fa bastavano alle turismo puro sangue per assegnarsi la vittoria alla 24 ore.

La società BMW M sforna un coupé sportivo fuoriclasse di carattere inimitabile. Infatti, il motore aspirato ad alti regimi della nuova M3 vanta doti di spiccata spontaneità degni di una sportiva purosangue, elegante, godibile nel traffico quotidiano e confortevole come una Serie 3 coupé. Esala notevole prestigio, è efficiente ed ecologica, come si deve per un’automobile high performance di questa caratura. Insomma, prestazioni estreme e precisione in una forma emozionante.

BMW M3 – 
una storia senza precedenti.
Sembrano trascorsi già molti decenni, eppure il tutto risale al recente 1986: viene messa su strada la turismo più acclamata di tutti i tempi, la prima BMW M. Certo, la sportiva due porte equipaggiata di un quattro cilindri sedici valvole era inconfutabil​mente nata come base per l’omologazione nelle corse. In linea con questo obiettivo era anche la potenza, che iniziava con 195 CV e terminava (solo sulla carta) a 238 CV. Anche esteticamente la versione stradale «addolcita» non negava le sue origini; 
la carrozzeria aveva i passaruota allargati e il cofano posteriore con spoiler. 

5.000 copie sono state prodotte entro brevissimo tempo per avere la legittimazione di partecipare alle gare turismo del cosiddetto Gruppo A. Fino alla fine del ciclo vita, nel 1992, sono state vendute e consegnate di questa grintosa macchina per impiego stradale quasi 18.000 unità. Tra queste ricordiamo alcune tirature speciali, 
ad esempio la M3 Evolution in diverse edizioni. Un emozionante Cabrio quattro posti completava la prima gamma M3.

1992: la prima M3 con motore a sei cilindri e VANOS.

Nel 1990, all’esordio dell'allora nuova 3, gli ormai numerosi aficiona​dos chiedevano subito una versione M3 del modello. E’ pronta già nel 1992: nello stesso anno inizia la commercializzazione della seconda generazione di questa automobile a marchio M, vestita 
3 Coupé, che ha un'estetica decisamente meno appariscente della prima M3. 

Il nuovo modello aveva sotto il cofano un motore a sei cilindri in linea che da tre litri di cilindrata erogava ben 286 CV. Questa M3 è stata anche la prima BMW con il doppio VANOS, il variatore elettronico di fase che agisce sugli alberi a camme del lato aspirazione e scarico. Il sistema brevettato M aumenta in primo luogo la coppia motrice ai regimi bassi e medi. 

Ma la macchina aveva ancora di più: per la prima volta era stata incorporata una gestione del motore, progettata da BMW, che aveva una capacità di calcolo pari a ben 20 milioni istruzioni al secondo. Anche i rendimenti erano molto impressionanti. Infatti, la seconda generazione M3 realizzava valori altrimenti raggiunti soltanto da vetture sportive decisamente più costose, mentre il rapporto prezzo/prodotto era molto interessante, come del resto anche la godibilità della macchina nel traffico quotidiano nonché i consumi di carburante largamente inferiori alle concorrenti paragonabili. La M3 veniva proposta nelle varianti Coupé due porte, Cabriolet quattro posti e berlina quattro porte. 

«Auto del secolo».

Questa M3 ha conquistato senza problemi i consensi dei clienti 
e dei mass media. L’ordinato registrava il tutto esaurito, e non mancavano titoli e riconoscimenti. I lettori di «sport auto» hanno eletto la più agile tra le Serie 3 di Casa BMW addirittura due volte consecutive «Auto dell’anno»; dopo un confronto con il resto del Gotha automobilistico, la rivista francese «Auto Plus» ha eletto la M3 perfino «Auto del secolo», e subito dopo l’inizio della commercia​lizzazione negli USA i redattori di «Automobile Magazine» hanno assegnato alla nuova star il riconoscimento di «Auto dell’anno» – 
un titolo riconosciuto per la prima volta in assoluto ad un’auto d’importazione.

Questo titolo ha aiutato in maniera determinante a consolidare la presenza e l’apprezzamento oltreoceano della M3; oltre il 60 per cento di tutte le M3 è oggi esportato negli Stati Uniti, dove gli appassionati esprimono il loro apprezzamento per questa auto​mobile particolare in innumerevoli M3-Club .

Se è vero che le lodi sperticate hanno un effetto stimolante, è anche vero che i guidatori di automobili superpotenti desiderano avere sempre più power; per questa ragione, alla fine del 1994, la società BMW M ha edito una piccola serie marchiata M3 GT, disponibile esclusivamente nel colore British Racing Green, con gli spoiler anteriori e posteriori, e naturalmente con un po’ più di potenza:
il «fondoscala» segnava 295 CV.  

Appena un anno dopo, la gloriosa M3 veniva soggetta ad una sostanziale evoluzione che le conferiva una spinta ancora maggiore. Anche questa volta si trattava di aumentare la potenza e la coppia: da quel momento, 321 CV ricavati da 3,2 litri di cilindrata rappresen​tano il benchmark per la concorrenza. In altre parole, oltre 100 CV per litro. Un cambio a sei marce di serie trasmetteva la potenza alle ruote posteriori.

Novità mondiale: la trasmissione SMG.

A proposito di cambio: la società BMW M è stata la prima Casa automobilistica del mondo a proporre la M3 anche con l’opzionale SMG (Sequentielles M Getriebe, cambio meccanico automatizzato), un progetto basato sul cambio tradizionale della M3, la cui frizione veniva attivata elettroidraulicamente al momento della cambiata. Il guidatore di una M3 non doveva più premere il pedale della frizione, bastava premere o tirare brevemente la leva in un unico piano. 
Allo scetticismo iniziale seguiva un vero boom, ed alla fine della 
produzione del modello, una su due M3 aveva il gruppo SMG.    

Il progresso tecnologico non si esprimeva soltanto sul lato propulsivo; anche le sospensioni della M3 erano piene di contenuti tecnologici. Infatti, la M3 della terza generazione montava per la prima volta i freni compound, una costruzione «flottante» dei dischi che, rispetto ai sistemi tradizionali, hanno un migliore smaltimento termico ed una durata superiore.  

71.279 unità precise sono uscite dalle catene di assemblaggio dello stabilimento di Ratisbona (Regensburg); dal 1992 al 1999 è stata
la vera star nella ricca gamma BMW prodotta in quel sito industriale nell’Alto Palatinato. Anche se il suo nome è una semplice com​binazione di una lettera e una cifra: «M3» è sinonimo internazionale di automobile high performance con potenza motrice senza concorrenti nel segmento, di straordinaria guidabilità, del piacere
di guidare nel vero senso del termine. Ed è anche la più venduta
in assoluto della gamma M. 

BMW M: 
società per automobili
personalizzate.

La BMW M è il produttore delle specialità all’interno del BMW Group. Una società di sviluppo, produzione e servizio dedita alle prestazioni estreme, che genera continuamente nuovi parametri di riferimento per l’industria automobilistica internazionale. M è in primo luogo espressione del concetto e dello sviluppo di automobili esclusive a vocazione sportiva, ma anche della competenza dinamica di guida e delle automobili personalizzate che si spingono fino ai limiti del fattibile. La BMW M è oggi suddivisa in tre settori 
di attività:

•
BMW M Auto

•
BMW Individual

•
BMW Corsi di guida sicura

BMW M Auto: l’agonismo era la culla.

La società M aveva iniziato la sua attività nel 1972 con la ragione sociale BMW Motorsport GmbH. Il nome era programma: all’inizio degli anni 70 le macchine con le tre strisce rosso/viola/blu erano le più gettonate nelle gare le turismo. Passava poco tempo finché i clienti chiedevano alla BMW il dinamismo corsaiolo anche per l’uso stradale.

La società, caratterizzata da sempre da flessibilità straordinaria ed entusiasmo operativo, reagiva subito: nascevano le prime berline di alte prestazioni, prevalentemente su base Serie 5, con motori, sospensioni e freni che scombussolarono il mondo dell’agonismo. Fino ad oggi è cambiato ben poco in questa filosofia.

Le vetture M creano un nuovo segmento di mercato.

M1, M535i, M5, M635 CSi: nei tardi anni 70 e negli anni 80, 
M diventava sinonimo di auto molto veloci, molto sicure, molto eleganti. Sotto il cofano lavoravano motori a sei cilindri in linea con testate quattrovalvole che conquistavano innumerevoli successi nella costruzione automobilistica internazionale. Ognuno dei quattro modelli ricordati è diventato ormai una leggenda. 

Nel 1986 esordisce un quattro cilindri che portava la Motorsport GmbH sulla strada del successo: la prima BMW M3. Erano previste 5.000 unità di questa due porte vicina alla serie, mentre sono stati venduti quasi 18.000 esemplari. Esisteva un mercato. Con la seconda generazione la M3 riprendeva un impensato slancio con 
tre varianti nel suo ciclo vita: coupé, berlina e cabriolet. In questo momento la terza M3si schiera al nastro di partenza, un coupé con le premesse ottimali per continuare a riempire pagine di successo.

La gamma dei modelli M.

Con la nuova M3 è (quasi) completa la gamma M che comprende altri tre modelli molto dinamici: M roadster, M coupé e M5.

Tra queste anche la M roadster, il top presentato nel 1997,
non rappresenta solo una soluzione affascinante di una Z3 roadster equipaggiata del propulsore 321 CV della M3. L'unicità e originalità di questa vettura costituisce anche l’attuale vertice delle proposte BMW per il segmento roadster. La M coupé basata sulla M roadster ed equipaggiata del motore M3 è indubbiamente una sportiva purosangue, però esprime una sua affascinante originalità. Essa infatti incarna l'agilità e il dinamismo in una livrea che oltre al divertimento ha anche moltissimi lati pratici nell'uso quotidiano. Nel baule trovano facilmente posto due sacche da golf. La M5 infine
con motorizzazione otto cilindri a V di 400 CV è l’ammiraglia della BMW M e definisce un suo segmento originale.

La M GmbH è un produttore industriale.

Con l’andare degli anni sono costantemente cresciuti le vendite, 
i compiti e gli organici di questa controllata BMW, mentre parallela​mente è fondamentalmente cambiato anche il suo settore di attività. Serviva allora una nuova ragione sociale, perché il cliente che desi​derava nobilitare la sua macchina con le soluzioni personalizzate offerte dal programma BMW Individual oppure partecipare a un corso di guida sicura BMW non si riconosceva più nell’allora con​cetto di «Motorsport GmbH». Era logico usare la leggendaria «M», il «carattere più forte del mondo» secondo una definizione interna della Casa. Dal 1° agosto 1993 la ex Motorsport GmbH si chiama BMW M.
Attualmente la BMW M ha circa 500 dipendenti impegnati nei reparti progettazione e produzione delle automobili M. La società dispone sia di un proprio settore di sviluppo tecnologico, che di un reparto prove, ed è così ampiamente autonoma. Insomma, il programma della BMW M è lo stesso di una Casa automobilistica, anche se in scala ridotta.

BMW Individual soddisfa (quasi) ogni richiesta automobilistica.

Nel 1991 BMW Individual è stato aggiunto come nuovo settore operativo alle attività tradizionali. Sulla base della gamma dei modelli BMW il reparto elabora proposte personalizzate le cui realizzazioni su misura superano di molto il catalogo normale degli optionals. 
Si tratta in particolare di verniciature oppure arredamenti interni speciali, ma anche di modifiche personalizzate e dell’integrazione professionale dell’elettronica comunicativa. Attraverso questa divisione operativa BMW ha dato vita e contenuti al trend sociale rivolto alle personalizzazioni sofisticate, anche in campo auto​mobilistico: espressione massima dell’orientamento ai clienti.

Da 23 anni corsi di guida sicura.

Sin dall’inizio i corsi di guida sicura BMW facevano parte delle attività operative della controllata sportiva della Bayerische Motoren Werke. Da ben 23 anni gli istruttori, tra cui numerosi professionisti del motorismo internazionale, insegnano in questa particolare scuola di guida, che tra l’altro è stata una delle prime di questo tipo. Conoscenze perfette della fisica di marcia sono trasmesse agli interessati in forma comprensibile e «digeribile». Gli istruttori trasmettono ogni anno a circa 13.000 partecipanti l’uso corretto e soprattutto sicuro dell’automobile. Sono proposti anche programmi speciali, ad esempio per gruppi incentive.

Dati tecnici BMW Serie 3 coupé.
M3.
Carrozzeria, dimensioni, pesi e capacità

M3




N. porte/posti
 
2/5




Lunghezza/Larghezza/Altezza (a vuoto)
mm
4.492/1.780/1.372




Passo
mm
2.731




Carreggiata anteriore/posteriore
mm
1.508/1.525




Diametro di volta
m
11,0




Capacità serbatoio
ca. l
63




Circuito raffreddamento/riscaldamento
l
10,7




Olio motore
l
7




Olio cambio
l
1,9




Olio differenziale assale posteriore
l
1,2




Peso a vuoto (EU)1
kg
1.570




Carico utile (DIN)
kg
505




Peso complessivo legale (DIN)
kg
2.000




Carico amm. sull’asse ant./post.
kg
970/1.140




Carico sul tetto
kg
75




Capacità bagagliaio assoluta (VDA)
l
410




Coefficiente di resistenza/sezione maestra
cx x A
0,29 x 2,06




Motore






Tipo/N. cilindri/Valvole
 
In linea/6/4




Gestione motore
 
MSS 54




Cilindrata effettiva
cc
3.246




Alesaggio/corsa
mm
87.0/91.0




Compressione/tipo di carburante

11,5 : 1 / NORM/98 




Potenza
kW/CV
252/343





a giri
7.900




Coppia
Nm
365/269





a giri
4.900




Impianto elettrico






Batteria/luogo di montaggio
Ah/–
70/vano bagagliaio




Alternatore
A/W
70




Telaio/trasmissione






Sospensione anteriore
 
Asse a snodo unico con variazione dell’incidenza; piccolo braccio a terra positivo; compensazione delle forze trasversali; antibeccheggio in frenata

Sospensione posteriore

Asse tipo multilink con braccio longitudinale e doppi bracci di controllo; antibeccheggio in partenza e frenata

Freni anteriori
 
A disco con pinza flottante, pistoncino singolo

Diametro
mm

325, ventilato




Freni posteriori
 
A disco con pinza flottante, pistoncino singolo

Diametro
mm

328, ventilato




Sistema di stabilità di marcia
 
ABS, CBC, DSC; differenziale M a bloccaggio variabile 

Sterzo
 
Idraulico a cremagliera servoassistito


Rapporto totale

15,4




Tipo di cambio
 
Manuale a 6 marce




Rapporti
I

4,227





II

2,528





III

1,669





IV

1,226





V

1,000





VI

0,828





R

3,746




Rapporto al ponte

3,620




Pneumatici anteriori/posteriori
 
225/45 ZR18 / 255/40 ZR18 

Cerchi  anteriori/posteriori
 
8J x 18 lega alluminio / 9J x 18 lega alluminio

Prestazioni






Rapporto peso/potenza (DIN)
kg/kW
5,95




Potenza specifica
kW/l
77,6




Accelerazione
0 –100 km/h
s
5,2





0 –1000 m
s
24,2




In IV 
80 –120 km/h
s
5,3




Velocità massima
km/h
2502




Consumi (Ciclo UE)






Urbano
l/100km
17,8




Extraurbano
l/100km
8,4




Complessivo
l/100km
11,9




CO2 
g/km
287




1 Aumenti possibili in determinate circostanze; 1500 kg (DIN)

2 Valori di prestazione e consumo riferiti a 98 NORM

BMW M3 3.2 litri.
Diagrammi di potenza e coppia 
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BMW M3.

Dimensioni interne ed esterne.
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Via della Unione Europea, 1
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Telefono


02-51610111





Telefax


02-51610222








�EMBED Word.Picture.8���








_1032072880.doc
[image: image1.wmf][image: image2.wmf][image: image3.wmf][image: image4.wmf]

260







0







40







80







120







160







200







��







��







1000







2000







3000







4000







5000







6000







7000







8000







Regime di rotazione [giri/min.]
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365 Nm / 4.900 giri/min.
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