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より力強く、より高性能で、よりスタイリッシュな車 － 新型 BMW M3 はすべての点で他車を凌駕している。ミュンヘンからやって来たこの世界的に有名なスポーツ カーの最新バージョンは、世界の市場の中でも群を抜いた存在。それは、初めから身に纏った新型クーペとして、必要なある一定レベルのパフォーマンスをユーザーに提供していることからも明らかである。
BMW M3
直列6気筒エンジン－最高出力： 343 bps/252 kW 
ダブル VANOS 装備、最大トルク： 365 Nm/269 lb-ft, 
0 –100 km/h： 5.2 秒 
燃料消費率： 11.9 リッター/100 km (23.7 mpg Imp)
新型 ＢＭＷ Ｍ３のスタイルは、卓越した性能とダイナミズムを際立たせ、先代よりもエキサイティングなデザインとなっている。しかし、この新型 M3 は、日常走行に必要なすべての資質を備えた高性能車で、その数々の優れたクォリティーの総合力から見て、再びこのクラスのリーダーになるのは間違いない。
躍動的なスタイル、エレガントな外観
一目見ただけで卓越したパフォーマンスを感じさせる、ワイドでたくましく、エレガントな美しさを持った車、新型 BMW M3。それは、楕円形のフォグランプと、専用の大型冷却エア インテーク ダクトが一体化された新しいフロント エア ダムによって、BMW 3 シリーズの他モデルの中でも一際目立った存在である。キドニー グリルは少し位置が変更されているが、新しいフロント エンドとうまく溶け合っている。
アルミ製ボンネットフードの採用により、スチール製フードよりも約 40％ほど軽量化を実現。
特に重要なことは重量を削減できたことではなく、“標準モデル”クーペのスチール製フードと同様の剛性と衝突安全性能を実現できたことである。これは、コンピューターによるシミュレーション解析によって、安定性を司る幾何学特性が、ボンネット フードの静的および動的剛性にどのように影響を及ぼすのかを明確に示すことで可能になったのである。
新型 M3 に装備されているボンネット フードは、パワー ドーム付きの新しい形状が特徴。フード中央に小さく盛り上がった丘は、新型 M3 のエンジンを収納するスペース。見た目だけの特徴を目的とするのではなく、新型 M3 の全体的なスタイルや外観を際立ったものにしている。それに対し、標準モデルに対するすべての変更は、機能を追及すると同時に、美しいスタイルとデザインを実現するという明確なルールに基づいて行われた。
ホイール アーチを含む新型 BMW M3 のボディーは、かなりワイドになっていて（+20 mm）、左右のフロント サイド パネルに取り付けられたM3 エンブレムとともに、エア ダクトを際立たせている。よりワイドになったボディーとグラマラスなホイール アーチは、適切なタイアとホイールを装着するためと、よりワイドなトレッドを実現するために必要であった。フロントは 225/45 ZR 18、リアは 255/40 ZR 18 のタイアを装備。また、新たに設計された M スタイリングのダブル スポーク タイプの軽合金ホイールは、フロント側が幅 8 インチ（約 20 cm）、リア側が幅 9 インチ（約 23 cm）あり、この力強い外観と完璧に調和し、最適なストリームラインを創り出している。それが、この新型 M3 と"標準タイプ"の 3 シリーズ クーペとの明らかな違いを際立たせている。M3 の車両寸法は、全長 4490 mm、全幅 1780 mm、全高 1370 mm である。
新型 M3 のドア ミラーは、非球面タイプの電動格納式でオプション装備。専用サイド シル カバーは、流線形のリア エア ダムと特別設計のリア スポイラーとともに、この新型 BMW M アスリートの力強くダイナミックなルックスを一際強調する。2 室式エグゾースト システムの 4 本のテールパイプは、このモデルを確実に BMW M カーの一員であることを連想させる。
スポーティーでエレガントなインテリア
BMW M を象徴する専用計器類が装備されたインストルメント クラスターによって、ドライバーは新型 M3 のすべての機能をチェックすることができる。このモデルには、BMW らしさを象徴する旧型 BMW M スタイルの丸型メーターが、赤いメーター指針とともに採用されている。
M5 から継承された特長としては、可変警告ゾーン付きの回転計がある。冷え切ったエンジンを始動すると、メーター内オレンジ色の LED が 4000 rpm 以降の範囲で点灯し、その後、油温が上昇するごとに 500 rpm ずつ消灯する。オレンジ色の LED が 1 個と、赤色の LED が 2 個点灯した状態になると、エンジンは最適な作動温度に達したことを表す。もう一つの標準機能は油温表示。
新設計の M マルチファンクション ステアリング ホイールは、クッション付きの極太リムの M ステッチ。サム サポートは、ホールド性が良いばかりではなく、すべての点で最高の品質を保証する。アルミ製のフットレストと M3 シンボル付きのドア開口部のストリップは、この車のインテリアに特別な印象とスタイルを与える。
標準装備のインテリア ランプ パッケージは、6 速シフト パターンの照明機能付き M ロゴ入りのシフト レバーと、自動防眩機能付きルーム ミラーとで構成されている。運転席および助手席独立温度調整式のオートマチック エアコンは標準装備。
パッシブ セーフティーには、BMW 3 シリーズすべてに装備されている高水準の機能が満載されている。たとえば、ドライバーと助手席乗員を守るフロント エアバッグ、サイド エアバッグ、およびヘッド エアバッグは標準装備。さらに後席には、左右のサイド エアバッグがオプション装備可能である。
BMW M らしさは、クリアなデザイン、カラー、そして材質という言葉で表すことができる。M3 の購入者は、3 種類の異なるデザイン ラインとカラー コンビネーションから選ぶことができる。一つはファブリック/レザーの組み合わせ。もう一つはレザー/アルカンタラの組み合わせ。最後は室内同系色のレザー トリム。また、2 種類の特別塗装色は全く新しい M3 専用カラーである。
バックレスト幅が調整できる新型 M スポーツ シート
新型 BMW M3 に、各個人のバックレスト幅を調整できる機能が備わったスポーツ シートが初めて採用された。このシートの開発焦点は、スポーツ走行時におけるサイドのサポート性を高めることにあった。このシートにより、体格が異なるドライバーでも、長距離運転時の座り心地や快適性に関して、もう妥協する必要はなくった。
機械的な構成面では、M3 スポーツ シートは、3 シリーズ クーペのパワー シートを基本にしている。これは、すべてのコントロール スイッチ類も同様である。このスポーツ シートは、最初から慎重にクッションが取り付けられているため、スポーツ走行時でも、適切な縦方向および横方向のサポート性を実現している。これは、ボタンに触れると電動ポンプがエアをバックレストの左右両側に取り付けられたエアーチェンバに充填することによって、さらにサポート性能を高めるからである（バックレスト形状とランバー サポートの調整機能とともに、オプション装備が可能）。
これは、ドライバーおよび助手席乗員の体格や個人の好みによって、各個人に合った最適なサイド サポートを可能にする機能である。各チェンバは、別のバルブによって独立されているため、エアを外部からチェンバ内に供給することによって、望ましくないプレッシャやコーナリング時などで発生する圧力移動から乗員を解放してくれる。このように、このバックレスト サポートの実際の目的と矛盾する働きをする場合もある。
このフォーム シート クッションは、スポーティーで低い着座位置を保証する。バックレストによって提供される可変サイド サポート機能のおかげで、このような場合でも特別な形状を新たに設定する必要はない。そして、同様のデザイン コンセプトがショルダ部分にも適用されているので、スポーツ走行好きのドライバーでも、卓越したサイド サポート機能が発揮されるにもかかわらず、自由で最適な移動を満喫することができる。
M3 のパワー ユニット
新型 M3 に搭載されているパワー ユニットが優れている点は、タービンのように強大な出力であり、精緻で卓越したスムースな回転にある。これは、世界中で認められている BMW のストレート シックスの長所である。また、今回の新型エンジンには、新しい意図がこのような最高の品質の中に込められている。BMW M の高速コンセプトを導入するということは、世界で最も過酷で精緻なレース用のエンジン、F1 で見られるようなパワー ユニットに有効な基準を採用するということである。注目すべき重要な点は、たとえば、新型 M3 エンジンのピストンは、最高エンジン回転数 8000 rpm のときに、秒速 24 m 以上の速度で移動するということである。比較すると、最近の F1 エンジンのクランクシャフトは、1 分間に最大 18,000 回転し、10 個のピストンはそれぞれ秒速 25 m ほどの速度で作動する。
エンジン回転数全域および全負荷時においても傑出したエンジン効率のおかげで、日常走行においても優れた燃費と低排出ガス性能を実現。
BMW AG との緊密な協力体制の下で、ＢＭＷ M はMSS 54 という名称の M3 専用のエンジン制御装置を開発。
このマルチプロセッサ システムは、旧型モデルのコントロール ユニットと同様に、2 個の 32 ビット マイクロ コントローラと 2 個のタイミング コプロセッサから構成されているが、より高い周波数で作動するため、新型モデルのより複雑なファンクション データやより高速の最高エンジン回転数でも処理することが可能である。このため、このエンジン コントロール ユニットMSS 54 は、1 秒間に 2500 万回の演算を行うことができる。
MSS 54 が制御する機能には、インテークおよびエグゾースト カムシャフトのタイミング制御（高圧 VANOS）、常時オイル レベル制御、イモビライザー、エレクトロニック スロットル バルブ コントロール、ワークショップでの様々な診断作業に必要な精緻な診断システムが含まれる。このコントロール ユニットは、各シリンダーをそれぞれ作動させながら、エンジン負荷およびエンジン回転数機能として、各負荷サイクルに応じた点火時期や燃料噴射量、噴射時期および負荷変化度を計算すると同時に、最適なカム 角度を計算した上で設定する。
BMW M が特別に社内開発して実現した最適なエンジン コントロール ユニット
シリンダーごとに適応するノック コントロール ユニットは、3 個のサウンド ボディー センサー（1 個のセンサーで 2 個のシリンダーを監視する）からノック信号を受信する。各シリンダーは、負荷ポイント機能としてノック コントロール ユニットによって個々に調整される。これには、点火タイミング マップから最適な点火データをプログラムすることができるコンセプトが適用されている。新型 M3 のドライバーは、インストルメント パネルにある一つのスイッチだけで、より一層スポーティーな走行モードを選択することができる。つまり、アクセル ペダルのストロークとスロットル バルブの開度に応じたより進歩的なマップ曲線を選択することができるのである。ドライバーがこの斬新なアクセル ペダル コントロール マップを起動させると、即座に電子制御エンジン コントロール ユニットの動力移行機能によって、自然にこのプログラムに切り換える。また、よりコンフォート指向のコントロール マップは、車両を再始動するたびに自動的に起動される。
エレクトロニック スロットル バルブ コントロールは、エンジン トルクと出力データに基づいて制御される。つまり、ドライバーが希望するパワーとパフォーマンスは、アクセル ペダルのストロークに基づいてポテンショメーターによって測定され、特定のリクエスト信号に翻訳されるということである。そして、このリクエスト信号は、補助エンジン ユニットからの出力信号が加算されて、パワーおよびトルク マネージャーによって調整された後に、ダイナミック スタビリティー コントロール（DSC）とエンジン ドラッグ フォース コントロール（EDFC）によって割り当てられた最高および最低出力、最大および最小トルク曲線に調整される。そして、このようにして計算された目標出力とトルクは、現在の点火タイミングを考慮しながら、希望するレベルで維持されるのである。
エンジン暖機中は、システムがVANOS カムシャフト コントロール、イグニッション、フューエル インジェクション、および電動 2 次エア ポンプに割り込み、出力トルク マネージャーが必要な補正を行うことによって、触媒コンバータを素早く加熱する。ここで付け加えなければならない点は、このエンジン マネジメント システムは、現在有効なすべての車載診断基準を完全に満たしている点である。
推進力 ー 非常に重要な要素
BMW M のエンジン スペシャリストは、野心的なドライバーが熱望するスポーツカーに搭載される理想的なエンジンとは、高速回転の自然吸気エンジンであると確信している。それは、あらゆる路面状況でも卓越したパフォーマンスと加速性能を実現する必要があるからだ。加速性能において極めて重要なポイントは駆動輪、すなわち、新型 M3 では後輪に使用できる推進力にある。この推進力は、"大きな"変速比の低速高回転、または"小さな"変速比の高速低回転のいずれかによって伝達される。
大型エンジンによって高トルクを達成するという発想には、重量およびエンジン寸法の面で大きな弱点がある。なぜなら、高トルク実現のために、エンジン本体とドライブトレーンのすべての構成部品が必然的にかなり大きく重くなるからである。そのため、力強さと俊敏性がスポーツカーの性能と一体になったクーペ、新型 M3 を開発する際には、高回転エンジン コンセプトを採用することが必要不可欠な条件であった。
高回転エンジン コンセプトのおかげで 1 リッター当たり 106 馬力 を実現
総排気量 3,246 cc の 直列 6 気筒エンジンは、今回初めて世界中のモデルに搭載される。エンジン回転数 7900 rpm 時の馬力は、欧州仕様で 343 馬力（252 kW）、北米仕様で 333 馬力を発生。エンジン容量は、先代モデルに対して 1.4％増加しただけだが、高回転エンジン コンセプトによって、出力は 6.9％、トルクは 4.3％拡大された。シリンダー チャージ サイクルの改善、およびエンジン全体と駆動装置内のフロー条件の改善によって、1 リッター当たりの出力は、100 から 106 馬力にパワー アップされた。
高回転エンジンにもかかわらず、このエンジンは、有効でワイドな回転範囲を提供し、ちょうど 2000 rpm で最大トルクの80％を有効利用することができる。ここで幾つかの興味深い数字を紹介しよう。新型 M3 の加速性能は、たった 5.2 秒で 100 km/h に達し、4 速で 80 km/h から 120 km/h に加速するのに必要な時間はわずか 5.4 秒である。
模範的な燃費と排出ガス制御
この高回転エンジン コンセプトは、単にずば抜けた高出力、高トルクをこのエンジンに与えただけではなく、235 ｇ/kWh 出力時においても素晴らしい燃費を実現した。摩擦を最小限に抑えるためにバルブ駆動装置の最適化を行い、圧縮比を 11.5:1 に高めることによって、先代モデル以上の低燃費、特に比較的低い負荷範囲での低燃費を実現したのである。
ECE サイクルでは、新型 M3 は 100 km を走行するのに 11.9 リッター必要である（23.7 mpg Imp）。これは、同時に EU3 と LEV 排出ガス基準を難なく満たす数値である。新型 M3 のエンジンは、98 RON（リサーチ法オクタン価） 燃料仕様だが、アダプティブ ノック コントロール ユニットによって、95 RON の無鉛プレミアム ガソリンでもエンジンを作動させることが可能である。
補正アイドル スピード同期化機能は、混合気の最適化を行うことによって、アイドル回転数範囲付近での低速回転時における燃料消費率をさらに低減。急速調整式高圧ダブル VANOS との共同作業によって、インジェクション バルブおよびバルブ自体の形状と開度の最適調整が行われるため、特にエンジンが高負荷低回転で作動しているときなどの、特定の範囲での燃料消費率をより一層低減することができる。より高負荷回転範囲では、シリンダー チャージ サイクルのフロー条件が一層スムーズになるため、特定範囲における燃料消費率の削減が可能になった。
立証に基づき開発された新製品
高回転エンジンという発想は、この M3 パワー ユニットを全く新たに開発するための理由の一つに過ぎなかったのである。それとは別に、この新発想を通じて実現すべき重要な目的も幾つかあった。
•
重量の削減
•
有効でワイドな回転数範囲
•
トルクとパワーの増大
•
排出ガス、騒音などに関して適用されるすべての法規制を満たすエンジンを世界中で使用すること
30°バンクで搭載された新型 M3 エンジンは、すべての面で新しく開発された製品である。生産中の既存のエンジンから継承されたパーツやコンポーネントはほとんどない。それは、この高性能エンジンに関するデータが非常に特殊なデータであったためである。共用部品はわずかで、オイル サンプ シール、ローラー テンション、リブ ベルト、クランクシャフト リア カバーとシール、オイル プレッシャ センサーとクーラント テンパラチャ センサーだけである。先代 M3 のエンジンから受け継がれた機能は、主なエンジン寸法とオイル サンプに内蔵された補助ドライ サンプ システムだけである。構造を改良したり、その他の手段を講じることによって、先代モデルのエンジンから 6％ 重量を削減することができた。力学性能における有利なポイントは、エンジンが低重心であることだ。
よりスムースに回転する、軽量クランクシャフト装備のベーシック エンジン
高燃焼圧力下で高速回転するため、クランクケースはパーライト キャスティング技術で製造されている。ストロークが 91 mm、ボアが 87 mm のグラファイト コーティングが施された鋳造アルミ製ピストンは、ヘッドが特殊加工されているため、11.5:1 の圧縮比が可能になった。このピストンは、メイン オイル ダクトに直結されたオイル インジェクション ジェットによって冷却される。コネクティング ロッドは、先代モデルと同様に鍛造クラック スチール ユニット。
摩擦防止フォロアとクロスフロー冷却機能付きのシリンダー ヘッド
一体構造 式4 バルブ システムのシリンダー ヘッドは、BMW によってスチール金型で鋳造される。特長は、セカンダリ エア インジェクション用のエア ダクトが内蔵されているため、触媒コンバータの効率を最大レベルまで高めることができる点である。バルブは摩擦防止フォロアによって駆動される。このフォロアは、低摩擦という非常に重要なメリットを引き出し、質量をカップ タペットに移動させ、利用可能な限定されたスペースを作る。カップ タペット式バルブ ドライブと比較すると、振動質量は 30％削減された。このため、エンジン回転数が 7600～8000 rpm に上昇しても、バルブ スプリングの反力が低減されるため、摩擦損失および燃料消費率も低減することができる。バルブの直径は、インテーク バルブが 35 mm、ナトリウム含有の中空エグゾースト バルブが 30.5 mm である。
バルブ クリアランスは、アッパー スプリング プレートで静止している小型のプレートによって調整される。バルブ クリアランス調整は、主要点検時に必要になるだけで、調整時期は 40,000 km まで延長できる場合もある。正確な調整時期は、車両の走行状態に応じて個々に計算された後に、インストルメント クラスターに表示される。
エンジン出力が高くなればなるほど、特に燃焼室付近では、強力な冷却能力が必要になる。そのため、新型 M3 のシリンダー ヘッドは、クロスフロー式のクーリング システムが採用されていて、シリンダー ヘッド内部で温度を一定に分布させることができる。つまり、冷却水は、排気側からクランクケースを通ってシリンダー ヘッドに流れ、吸気側の回収パイプを通ってリング スライド式サーモスタットに供給される。これは非常に効率が良いため、シリンダー ヘッド内の冷却水量を、先代モデルよりも削減することができた。
VANOS: 
ガス チャージ サイクルを最適化するための可変カム調整システム
BMW VANOS（インテークおよびエグゾースト カムシャフトの可変カム調整システム）は、1992 年に BWM M3 に装着されて世界デビューを果たしたが、再び新型 M3 エンジンのガス チャージ サイクルの最適化を実現。つまり、より高出力で、より燃費に優れたエンジンで、有害物質の少ないよりきれいな排出ガスを実現したのである。
作動原理は簡単で分かりやすいものである。クランクシャフトに接続されたダブル チェーンによって駆動されるチェーン ホイールは、軸方向に自由に移動できる螺旋状の溝付きシャフトによって、カムシャフトと接続されている。このようなシャフトが軸方向に移動すると、ヘリカル ギヤは、カムシャフトからチェーン ホイール間で、相対的に半径方向に移動する。そのため、インテーク カムシャフトの点火角度は 60°、エグゾースト カムシャフトの点火角度は 46°ずつクランク位置が変化する。ギヤ シャフトの軸方向への調整は、調整用ピストンによって行われる。
エンジン オイルは、VANOS ハウジングに内蔵されたラジアル ピストン ポンプによって、事前に 115 bar の作動圧まで加圧される。マップ制御式高圧調整システムによって、短時間での調整が可能になり、負荷およびエンジン回転数などの各作動ポイントごとに点火時期と噴射量に連動した最適な点火角度を実現することができる。
過酷な高速コーナーにおいても信頼できるオイル供給システム
オイルは、歯車式ポンプによってエンジンに供給され潤滑が行われる。このオイル ポンプは、フロント アクスルのサブフレームの後部に配置され、高レベルの横 G や縦 G でも円滑な潤滑を実現するために、新型 BMW M3 には補助ドライ サンプ システムが装備されている。ドライ サンプ システム（乾式潤滑装置）は、一種のオイル回路のことで、潤滑油をオイル パンから吸い上げて、一定期間独立したタンクに保存する。
この精緻で高度なシステムを選択した理由は、新型 M3 が発揮する傑出したパフォーマンスのためである。オイル パンが特殊な位置に設定され、エンジンが 30°の傾斜角で搭載されているため、左コーナリング時および急制動時に大きな横 G が発生すると、オイルをオイル パンに還流することができないので、加圧式オイル ポンプをリターン ポンプに接続し、前部にある小型オイル パンの右側からオイルを抜き取り、後部にある大型 オイル パンに供給できるようにしているのである。このリア オイル パンは、あらゆる実用目的のために完全密閉されている。加圧式オイル ポンプの還流開口部と抜取りポイントは、車両で予期される加速状況に連動している。
各気筒独立式電子制御スロットル バルブ
吸気側で最も重要なハイライトは、大型エア コレクターに 6 個のインテーク ファンネル、および 6 個の独立式スロットル バルブが装着されていることである。このエア コレクターとファンネルは、両方ともグラス ファイバを 30％含む複合材料で製造されていて、一つのコンプリート ユニットを形成している。このインテーク ファンネルは、特に直径対全長比の点で調和しており、これは、BMW F1 レーシング チームによるシミュレーション プログラムの助けを借りて開発されたものである。
先代モデルとは対照的に、3 個の二重ハウジングの代わりに、この新型 BMW M3 には 6 個の独立式スロットル バルブ ハウジングが装着されている。まず、低回転時におけるアクセル ペダルのレスポンスをより一層鋭敏なものにするために、次に、シフトダウンした瞬間に車がダイレクトに反応できるようにするために、すべてが電子化された"頭脳"によって、このスロットル バルブを制御する。スロットル バルブを電子制御することによって、過回転から部分負荷、またはその逆への移行が先代モデルよりもなお一層スムーズかつ均一に行うことができるようになった。
背圧 40％削減を実現したエグゾースト システム
2 個のファン マニホールドは、長さと直径が等しい複数のダクトで構成されていて、右ハンドル車と左ハンドル車の両方に使用できるようになっている。このエグゾースト システムを設計する際に、BMW のエンジニアは、背圧を絶対最小圧に押え込むことを一貫して追求してきた。そのため、このエグゾースト システムは、サイレンサーに達するまでに、2 個のチェンバの後方まで延長されている。各エグゾースト パイプには 2 個の三元触媒コンバータが装着されていて、圧力低下を最小限に抑えることにより、高水準の機械的安定性と、冷間始動後の迅速なレスポンスを実現。この新型 M3 は、スペア タイアを必要としないため、容量が 40 リッターの半シェル構造リア エンド サイレンサーのスペースには余裕がある。この全体構造のおかげで、排出ガスの背圧は、先代モデルのときよりさらに 40％も削減された。
6 速トランスミッションおよび M5 と同じ形式のファイナル ドライブ
この 6 速マニュアル トランスミッションは、先代 M3 から無修正で引き継がれたものである。最終減速比とともに、このトランスミッションは、新型 M3 を 2 速で 100 km/h を超えるスピードまで引っ張ることができる。新型 M3 は、6 速ギヤのおかげで、電子制御で制限されている最高速度の 250 km/h に適度なエンジン回転数で達することができるようになった。
ファイナル ドライブは、BMW M5 と同寸法。そのため、改良された二重弾性構造のサスペンション付きの新しいリア アクスル サブフレームが必要になった。高回転エンジン コンセプトを反映させるために、このファイナル ドライブは、変速比が 3.62:1 に設定されている。これは、エンジンのパワーとパフォーマンスを十分に引き出すことができる変速比である。
サスペンション： "エンジンよりも速く"

全ての BMW M カーに当てはまる原則の一つは、"サスペンションは、常にエンジンよりも速くなければならない"ということである。この場合、つまり、新型 M3 の高回転エンジン コンセプトを考慮すると、BMW のサスペンション スペシャリストにとって、これは確かに特別な要求事項であった。
ただし、BMW のエンジニアは、素晴らしいスタート地点から作業を開始できたことも事実である。新型 M3 のサスペンションは、先代モデルに装備されていたサスペンションとシャーシを進化させたものである。そして、これはスポーツカー セグメントの基準として認められ続けている走行特性、たとえば、北米の有名な雑誌である『Car and Driver』の専属ライターに "ベスト ハンドリング カー"と言わしめるほどの優れた走行特性を持った車両なのである。実際に、BMW 3 シリーズ クーペのボディー シェルは非常に強固なのはもちろんのこと、大部分が軽量アルミ製のアクスル構成部品、事実上 50:50 に近い完璧な前後重量配分など、駆け抜ける歓びを実現するために必要な理想的な条件が、BMW 後輪駆動車に与えられている。
車両寸法が少し大きくなったにもかかわらず、BMW のシャーシ エンジニアは、先代モデルのハンドリング特性をより一層高レベルへと改善することに成功した。それと同時に一方では、先代モデルと同様の卓越した日常走行特性も残している。
また、シャーシ エンジニアは、冬期におけるこの車両の走行特性を改善し、"旧来"のスポーツカーに象徴される冬期の制限事項を無効にしたのである。
軽量かつ強固で、非常に正確なフロント アクスル
シングル ジョイント スプリング ストラット式フロント アクスルは、基本的な運動学上のデータから見ると、多くの点で先代モデルのフロント アクスルと同じである。
車両ボディーに接続されたサスペンション構成部品の接続部を特に強固にすることによって、新型 M3 において正確な操舵性能および走行性能の向上を実現。バネ下質量を最小限に保つために、フロント トラック コントロール アームはアルミ製である。
車両ボディーに接続されたこの頑丈な接続部、変更された弾性運動学上の特性、ワイドなトレッド（1,508 mm）、および人間工学設計のステアリング ホイール リムに接続されたラック&ピニオン式ステアリングによって、これまで見たことがない俊敏で正確な走行性能の基準を実現している。
フロント アクスル サポート ベアリングは、スプリングとダンパー用の独立型マウントとともに、新型 M3 専用に開発されたもので、全輪を正確に調整し、路面からのピッチやロールの入力を遮断する。幾何学的な構造によって、キングピンの傾斜をより小さくし、キャスタ角をより大きく設定することが可能になった。そのため、新型 M3 は、どのような場合でも快適性に必要な基準を無視することなく、その卓越した俊敏さとパフォーマンスを、明確なメッセージとしてドライバーに伝えることができるようになったのである。
走行に必要な俊敏性を改善し、動的旋回力を効率よく車両ボディーに伝達するために、BMW のエンジニアは、BMW M3 専用の"スラスト プレート"を新たに開発した。これは、厚みが 3 mm のアルミ製プレートで、2 個のフロント トラック コントロール アームのベアリング位置にボルトで固定されていて、走行時の付加的な安定性を実現する。走行テストでは、この新しい機能によって、大きな横 G が発生している車両に作用する力を非常に効率よく補正することが確認されている。これは、新型 M3 の最も傑出した長所の一つである。その結果、動的な走行性能と走行中の卓越した反応が非常により高いレベルで達成されたことは言うまでもないことだ。
同時に極めて安定的で、快適なリア アクスル
セントラル アーム リア アクスルの運動学上の構造もまた、卓越した先代モデルからその多くを受け継いでいる。ただし、今回のアッパー トラック コントロール アームはアルミ製で、リアのホイール トレッドはフロント アクスルと同様に拡張されている（1,525 mm）。リア アクスル構成部品を車両ボディーに確実に接続するために、V 型タイ バーが採用された。
新型 M3 クーペのセントラル アーム リア アクスルは、多くの卓越した基本性能をこの新型 M3 に与えたのである。それにもかかわらず、強化ドライブトレーンは、ファイナル ドライブの新ベアリング コンセプトと同様に、リア アクスル サブフレームを綿密に改良する必要があった。
全てのサスペンションおよびダンパー構成部品は、スポーツ走行のために相互に慎重に調整された。ボディーの横揺れ幅と横揺れ角度が最小限に抑制されるため、ニュルブルクリングのサーキットにおいてレーシング スピードで走行しているときでも、ドライバーは安心してドライブを楽しむことができるだろう。実際に素早くコースを駆け抜ける。この新型 M3 は、特別な状況で安定性を必要としたときに割り込んでくる DSC システムが作動しない場合でも、コーナーで負荷が変化したり、コーナリング時にブレーキを作動させても、ヨー変化に対する安定性は常に限界値まで一貫して極めて高く設定されている。ロールに対する快適性やロール ノイズは、このような活発な走りのスポーツカーの平均値をはるかに超えている。
専用ホイールとタイア
専用に開発された高速タイアは、直径が 18 インチの 225/45 ZR 18 で 8 インチのフロント ホイールが装備され、リアは 255/40 ZR 19 のタイアに 9 インチのホイールが装備されていて、特殊コンパウンドと寸法によって高い横方向および縦方向の力を正確かつ安定して伝えると同時に、乾燥路面やウェット路面でもロールに対して満足できる快適性を実現し、車両の走行状態と挙動に関するメッセージを明確にドライバーに伝える。オプションとして、19 インチ タイアの 225/40 ZR 19 がフロントに、255/35 ZR 19 がリアに装備可能で、それぞれ 8 インチと 9.5 インチの鍛造アルミ ホイールが装着され、この新型 M3 のスポーツ特性がさらにより一層強調される。
標準装備のこのアルミ ホイールが特に優れている点は、非常に高度で非常に要求事項が多い塗装工程によって実現された、シャドウ クローム面である。スポーク壁面は光沢面がグレーに着色されているため、オプション装備の 19 インチ ホイールでは高度な鍛造技術が際立っている。ホイールの幅広の丘または EH 形状寸法は、空気圧不足のときにタイアがウェル ベースに滑り落ちないようにするためのもので、これは全ての BMW M カーに採用されている安全に停止するための主要特性を実現するものである。
標準装備のタイア空気圧警告システム
さらに改良されたタイア空気圧警告システム（TPW）は、旋回中の全輪を常に監視して、空気圧が約 50％以上不足した場合は、すぐにアラームを作動させるシステムである。空気圧が減少した場合でも、幅広のハンプ 構造のおかげでタイアはリムにしっかりと固定されているので、ドライバーは問題なく車両を停止することができる。パンクが発生した場合、直径が最大 6 mm までの穴であれば、第 2 世代のM モビリティー システム（MMS）がその穴を密閉してくれるので、ドライバーはタイアを交換しなくても走り続けることができる。この M モビリティー システムのおかげでスペア タイアが不要（スペア タイアの交換も不要）になり、重量面では 20 kg 以上もセーブすることができたのである。
必要なときはいつでも BMW M パワーを制限できる高性能複合ブレーキ
駆動力が大きい場合は常に大きな制動力を必要とする。この理由により、新型 BMW M3 には特別大型の高性能ブレーキ システムが装備されている。このブレーキ システムは、フローティング配列で構成されている。ブレーキ ディスクのインナー ベンチレーティッド フリクション リングは、フローティング配列の鋳造ステンレス スチール製のピンを介してアルミ製ブレーキ ディスク ポットと接続されている。これにより、ブレーキ ディスクに作用する熱負荷や応力をかなり削減することができるため、それに応じてディスクの耐用年数を延長することができる。フリクション リングの十字穴によって、各フロント ホイールで 0.7 kg ずつ、各リア ホイールで 0.8 kg ずつ、ブレーキ ディスクの重量が削減された。これは、従来のシングル ブレーキ ディスクの重量と比較した数字である。
特別大型のねずみ鋳鉄製ブレーキ ディスクは、フロント ディスクの直径が 325 mm、厚みが 28 mm で、リア ディスクの直径は 326 mm、厚みは 20 mm で、BMW M5 と同様に、新型 BMW M3 でも感動的な制動力を実現している。9ー/10 インチのタンデム ブースタによるサポートのおかげで、新型 M3 は減速度約 11 m/sec2 を達成。そのため、時速 100 km/h から制動距離を 35 m に短縮した。
別の表現を借りれば、新型 BMW M3 が時速 100 km/h から完全に停止するまでの時間は、0 ー 100 km/h に達する半分の時間しか必要としないのである。これは、ブレーキ性能の面でも、BWM M3 は純血スポーツカーのセグメントの中で上位に位置することを表している。
BMW M3 の中でも初めて導入されたスイッチ OFF 機能付きの新型 DSC

BMW M3 と同程度の性能を誇る旧来のスポーツカーは、特定の状況下では、その卓越したパワーを路上で発揮するのは困難である。理由は簡単で、リアの駆動輪がスリップし過ぎるからである。冬期におけるトラクションと走行特性を改善し、悪天候での日常走行品質を確保するために、BMW はダイナミック スタビリティー コントロール（DSC）を新型 M3 専用に改良した。特に滑りやすい路面において突然挙動が不安定になった場合、あるいはコーナー手前に突然危険な状況が迫ってきたときなどは、DSC が走行安全性能を高めてくれる。このような危険な状況を比較的簡単に制御するために、この優れたシステムは各ホイールにブレーキをかける。
それにもかかわらず、新型 BMW M3 では DSC ロジックを特別に拡張する必要があった。たとえば、新型 M3 エンジンのレスポンスの良さや、ショート・ファイナルレシオのため、エンジンとブレーキを極めて迅速かつ敏感に制御する必要があったためである。このプロセスにおける第 1 の目的は、摩擦係数の低い路面でのヨーに対する安定性を維持することであった。第 2 の目的は、特にこの非常にダイナミックな BMW を象徴する本当の意味での運転する歓びをドライバーに提供する可変 M ディファレンシャル ロックを介して、車両の付加出力の削減を防止することでした。
新型 M3 に初めて装備された可変 M ディファレンシャル ロック
これまでの BMW M モデルには、最大 25％ のロック機能と常時基本ロック機能を持ったトルク感知セルフロッキング式ディファレンシャル ロックが装備されてきた。この哲学の必要性を説明すると、2 個の駆動輪はコーナリング時の変化する距離を補正する。つまり、内側のホイールは外側のホイールが走行しない限り走行する必要がないのである。この距離は、アクスル ディファレンシャルによって補正される。
必要なときはいつでも、ディファレンシャル ロックがロック機能を立ち上げる。たとえば、2 個の駆動輪の一つがスピンする恐れがある場合、つまり滑りやすい路面の場合である。特にスポーツ走行好きのドライバーはこのディファレンシャル ロックを評価してくれることだろう。なぜなら、平均的に摩擦係数の高いオンロードでスポーツ走行する場合は、このシステムによって、ドライバーは後輪駆動の絶対的な特性を享受できるからである。
冬期における卓越した走行を実現
トルク感知式ディファレンシャル ロックの場合、このシステムが伝達できる駆動力の総和は、最も摩擦係数の低いホイールが規定された時間内に、規定されたポイントに伝達できるパワーに基づいている。
ただし、摩擦係数が低い場合は、たとえば、雪道、砂利道、あるいは凍結した路面などでは、このような条件下におけるサポート力は制限されているため、従来のディファレンシャル ロックの発想によって与えられるトラクションの利点は限られている。
まさにこの理由で、BMW M のエンジニアは、GKN Viscodrive GmbH との共同作業によって、新型 M3 用に完璧な新システム、可変 M ディファレンシャル ロックを開発したのである。このシステムは、駆動輪間で摩擦係数が極端に違うような過酷な路面状況でも、トラクションを決定的に改善するためのものである。綿密にチューニングされた DSC システムと優れた車両の重量配分との組み合わせによって、従来特に冬期において後輪駆動車が絶対に不可能と思われてきた走行特性を、この可変 M ディファレンシャル ロックは新型 M3 に与えたのである。
あらゆる条件下で駆動力の維持を実現
この可変ディファレンシャル ロックのもう一つの長所は、ホイールが異なるスピードで回転し始めると、瞬時に2 個の駆動輪間でロック機能を立ち上げることにある。その結果、山道の高速コーナーにおける内側のホイールのように負荷が低い状態で回転しているホイールは、完全に"崩壊"するような駆動力を発生させることができないのである。つまり、車両はどのような条件下でも前方向の駆動力を保持することになる。
可変 M ディファレンシャル ロックは、明確で分かりやすい原理に基づいて作動する。駆動輪の一つが負荷から解放された場合、あるいは駆動輪の一つが非常に滑りやすい路面で回転している場合は、常に各駆動輪は異なる回転数で作動することによって、シャー ポンプ内に圧力が生じる。この圧力は、プランジャーの働きによって多板クラッチに伝達され、回転数差の作用として駆動力となり、グリップ力を保持しているホイールに伝達される。極端な場合、摩擦係数が十分であると、エンジンから 100％の駆動力を摩擦係数の良い方のホイールを介して路面に伝達できる場合がある。2 個の駆動輪間の回転差が再び小さくなると、ポンプ圧も低下し、ロック機能はそれに応じて低下する。このセルフ レギュレーティング ポンプ システムはメインテナンス フリーで、高粘度のシリコン オイルが充填されている。
新型 BMW M3 のドライバーにとって非常に大きなメリットとは、摩擦係数が 2 個の駆動輪で非常に異なる悪路において、よりスムースかつより効率よく車両をスタートさせることができる点である。なぜなら、より多くのトラクションが与えられているからである。もう一つのポイントは、可変 M ディファレンシャル ロックが十分な余裕をもってハンドリングと走行安定性を高めてくれる点である。その結果、ドライバーは車両を安全にかつ楽しく運転することができる。
テスト走行： "グリーン ヘル"から短期間のトリップ
"旧来"のスポーツカーと違い、BMW M カーは世界中のユーザーがあらゆる条件下で年中運転する車両である。ただし、スポーツ走行が主体だが…。この理由により、BMW M3 は非常に高水準の日常走行品質と実用価値を兼ね備えているのである。また、これは新型 M3 が非常に詳細で徹底したテスト プログラムを必要としたことを意味する。
新型 M3 のサスペンションおよびドライブトレーンのコンポーネント テストが最初に実施されたのは、シミュレーションによる慎重な研究が行われた初期開発段階であった。特に、フロント アクスル トラック コントロール アーム、フロント アクスル サポート ベアリング、フロント エンドにあるスラスト プレートなどの構成部品、および新型可変 M ディファレンシャル ロックなど、これら全てのパーツは基本モデルのクーペの"標準"コンポーネントとは異なっている。なぜなら、構想段階の開始時点からすでに高レベルの成熟度を達成していたのであるから。
BMW のダイナミック ホイール テスト ベンチでアクスル全体を検査することは、各種構成部品を車両本体に装着する前にテストできるので、効率的な中間ステップである。このプロセスで、ニュルブルクリングの北サーキットに見立てたダイナモメーター上で、アクスル全体を 5,000 km の距離でテストするのである。
このような過酷なテストでは、新型 BMW M3 の高性能複合ブレーキ システムやホイールから極限状態が求められることは当り前である。
新型 M3 の広範囲に及ぶ気候テストは、北米デスヴァレーまたはナミビアの高々度砂漠での常時 45℃での耐熱試験から、フィンランドまたはカナダにおける零下 40℃での耐寒試験までの範囲に達する。また、各種のドライブ サイクルは、ロサンゼルスにおける渋滞道路から、フランスのミラーマースにある BMW のテスト コースにおける過酷な全負荷テストまでの範囲に及ぶ。この高回転エンジン コンセプトを検証するために、40,000 km 耐久走行テストが楕円形高速コースで特別に行われた。このテストでは、アウトバーンを 200,000 km 走破するのと同じ負荷と応力がエンジンとドライブトレーン全体に掛けられた。
全ての BMW M モデルに対して特に過酷なテストとして注目されるのは、"グリーン ヘル"と呼ばれるニュルブルクリングの北サーキットでの 8,000 km 耐久試験である。このような条件下でサスペンション構成部品に作用する負荷は、ユーザーが通常運転する走行状態のときの 20 倍にも相当する。ニュルブルクリングの北サーキットを 1 周約 8 分 30 秒で駆け抜ける新型 M3 は、数年前の純血ツーリング レースカーと同じ速さであった。このプロセスで、ニュルブルクリング 24 時間レースを制したのである。
つまり、BWM M によって創り出された BMW M3 は、比類なきスタイルと特性を持った完全に傑出したモデルである。唯一のスポーツ クーペと言うのが言い過ぎなら…。高回転自然吸気パワー ユニットのおかげで、新型 M3 はサラブレッド スポーツカーと同じようにスムースかつ俊敏に走ると同時に、魅力的なカテゴリで単に高性能で最高の精度を誇るだけの高性能車では考えられなかった 3 シリーズ クーペが持つ気品と日常走行品質、価値、燃費および環境適応性を実現することができたのである。
The BMW M3 – 
全く別の物語.
もう数十年前のことだと思われるかもしれないが、最も成功したモータースポーツ ツーリングカーである初代 BMW M3 がデビューしたのは、実際はまだ 1986 年のことであった。4 気筒 16 バルブ パワー ユニットが搭載されたこの 2 ドア スポーツ セダンがモータースポーツ界において形式認定の取得を目的として創り出されたことは間違いのない事実であろう。このエンジンが発生する出力は、実際の紙面上の数値が 195 馬力から始まり 238 馬力で終わっていることから見ても、この目標を間違いなく反映したものである。またルックスから見ても、"通常"走行仕様でさえ確かにその原点を否定するものではなく、張り出したホイール アーチとスポイラー付きリア トランク フードはまさにレーシングカーそのものであった。
その当時、BMW にグループ A ツーリングカー レースの資格を与えるために 5,000 台が急造されたが、1992 年にその製造が中止されるまでの間に、通常走行にも適したこのパワー マシンは約 18,000 台が生産販売されたのである。この数字には、数回にわたってアップグレードされた M3 エボルーション など多くの特別限定モデルが含まれている。そこには、初代 M3 モデルを彩るエキサイティングな 4 シーター コンバーチブルさえ存在していたのである。
1992 年、M3 に 6 気筒パワー ユニットと VANOS カムシャフト調整システムを初めて搭載
1990 年、当時の新型 3 シリーズが発売されるとすぐに、多くの M3 ファンはこのような車を購入したいと表明した。それから時は過ぎ、1992 年に大きな転換期がやって来た。第 2 世代の M カーがこの 3 シリーズ クーペのボディーを身にまとい、市場に投入されたのである。しかし、ルックスは初代 M3 よりかなり控え目であまり目立たないスタイルであった。
外観は非常に控え目であったにもかかわらず、この 2 代目 M3の誇りは、3 リッターの容積から 286 馬力ものパワーを出力する直列 6 気筒パワー ユニットが搭載されたことであった。また、この M3 は VANOS が装備された初めての BMW 車でもあった。これは、インテークおよびエグゾースト カムシャフトの位置と設定を無限に調整する新しいシステムであった。その結果、特許を取得したこの M システムによって、特に低回転から中回転域におけるトルクを増大させることができたのである。
この車両に関するもう一つユニークな機能は、BMW が社内開発したエンジン制御システムを初めて採用したことであった。このシステムは、1 秒間に 2 千万回もの命令を処理することができた。これは、この車両の性能と同じように非常に印象的な数字である。実際に、この 2 代目 M3 は、高水準の日常走行性能と実用価値、他の競合車よりもはるかに優れた燃費など種々のメリットも含めて、非常に高額なスポーツカーに匹敵する一定レベルの性能を非常に魅力的な価格で提供したのである。購入者の選択肢は、2 ドア クーペだけではなく、4 シーター コンバーチブルと4 ドア セダンからも選択することができた。
"今世紀最高の車"

2 代目 M3 は、初期段階からユーザーやメディアからも圧倒的な成功を収めた。BMW の注文台帳はすぐに一杯になり、すぐに各タイトルや賞が続いた。"スポーツ オート"誌（ドイツのスポーツ レーシングカーに関する雑誌）の読者は、全ての 3 シリーズの中で最も俊敏なモデルを"カーオブザイヤー"に 2 度も投票した。"オート プラス"誌（フランス）は、他のスペシャリティー カーとの比較に続き、M3 を"カーオブザセンチュリー"として選んだ。そして、北米で M3 が導入されるや否や、"オートモビル マガジン"誌の編集者は、このニュー スターに"カーオブザイヤー"を与えたのである。つまり、2 代目 M3 は、アメリカでこの栄誉を受賞した初めての輸入車になったのである。
まさにこのタイトルは、2 代目 M3 が海の向こうの市場で絶大なる評判を得る過程で最も重要な役割を果たしたのである。今日では、M3 全生産量の 6 割以上が、真に傑出したこの車に対する情熱を表明する M3 クラブやファン クラブが無数あるアメリカ市場に輸出されている。
賞賛によって刺激されたのと、高性能車のドライバーが常によりパワフルな車を追い求めているため、BMW M は1994 年の末に M3 GT モデルを発売した。ブリティッシュ レーシング グリーンに塗装されたこのモデルは、前後にスポイラーが装備され、かつてないほどのパワーとパフォーマンスを実現した車両であった。最高出力は、計測器を振り切るほど強大な 295 馬力を発生した。
それからちょうど 1 年後、非常に成功を収めた BMW M3 は、実質的な技術革新によって実現したかつてないほど強力なパワーを引っさげて登場した。今度は 3.2 リッターのエンジンから最高出力 321 馬力を発生させた。最大トルクもそれに応じて増大された。BMW の高性能ダブル VANOS とともに、リッター当たりの出力が 100 馬力を超えるこのパワーとパフォーマンスは、それ以来競合車に対する基準になっている。そして、このパワーは、標準装備の 6 速トランスミッションによってリア ホイールに伝達された。
世界で初めて実現したトランスミッション技術： SMG.

トランスミッションについて説明すると、この BMW M3 は、特別装備が可能な SMG シーケンシャル M トランスミッションを搭載した世界で初めての車であった。このトランスミッションは、従来の M3 用トランスミッションを基本にしているが、クラッチを電動油圧操作することによってギヤを迅速に効率よく変化させる特殊技術が採用されている。そのため、この M3 のドライバーはもうクラッチ ペダルを操作しなくても、シフト レバーを押したり引いたりするだけで極めて素早くシフトすることができるようになった。当初は懐疑的な目で見られたが、すぐにこの新システムは人気が沸騰し始めた。そして、最終的には他の全ての BMW M3 に SMG トランスミッションが搭載されたのである。
BMW M のエンジニアは、3 代目の BMW M3 のトランスミッションやエンジンだけではなく、シャーシやサスペンション技術の点においても、この種のリーダーシップを確立することができた。たとえば、通常のブレーキ システムよりも放熱効果に優れ、耐用年数にも優れたフローティング ブレーキ ディスク付きの複合ブレーキ システムを初代 M3 に装備した点である。
3 代目 BMW M3 は、ドイツの都市レーゲンスブルクの生産ラインで 71,279 台生産された。これは、1992 ～ 1999 年の間にオーバープファルツで製造された BMW の広範囲にわたるモデル レンジの中でも絶対的なスターとしてランクされる。この車の名称が 1 つの文字と 1 つの数字からできた簡単な組み合わせという理由だとしても、"M3"はこのクラスで最強のエンジン パワーとパフォーマンスを誇る、華麗なハンドリングと完璧な運転する歓びを実現した、傑出したスポーツカーとして世界中で認知されている。最後に重要なポイントだが、これはこれまでの M カーの中でベスト セラー カーである。
BMW M: 
専門カー メーカー
BMW M は、BMW グループ内にある専門カー メーカーで、高性能指向の開発、製品および販売を担当し、自動車産業界に世界標準を示す企業である。
このシンプルな文字 M は、極めてスポーティーで高級な車両の開発、物理の法則だけが最後の障壁になるようなドライビング スキルや自動車産業界において個性的なスタイルを開発することを意味する。この目標を追求するため、BMW M は活動範囲を次の 3 部門に集中している。
•
BMW M カー
•
BMW インディビジュアル
•
BMW ドライバー トレーニング
モータースポーツを起源とする BMW M カー
BMW M の起源は、1972 年に設立された BMW Motorsport GmbH である。この名前は偶然の一致ではなかった。ミュンヘンからやって来たツーリングカーは、その新しい赤・紫・青のストライプでサーキットでは絶対本命として、1970 年代前半には広く認識されていたのである。ひたむきなユーザーが日常走行においてこのような BMW のパフォーマンスを要求し始めるのに、それほど長い時間はかからなかった。
極めて柔軟で情熱が充満していたこの企業は、即座にこの要望に対応したのである。エンジニアは、BMW 5 シリーズから取り掛かり、スポーツカーの世界に大きな衝撃を与えたエンジン、サスペンションおよびブレーキ システムが装備された初代高性能セダンを製造し始めたのである。
この哲学は、原則として今日まで変わらず継承されている。
独自のマーケット セグメントを創出する M カー
1970 年代後半から 1980 年代にかけて、M という文字は、M1、M535I、M5、M635 CSi  によって、一気に非常に速く、非常に安全で、非常にエレガントな車という同義語になった。これらのモデルには、4 バルブ システムが採用された直列 6 気筒エンジンが搭載された。そして、これらの各モデルは、世界の自動車産業界において一気に栄光への階段を上っていった。世界中のファンが今日依然としてこれらの各モデルにすっかり夢中になる理由をどのように説明できるか？これらのモデルがそれ自体で伝説として認識されている理由をどのように説明できるか？ 

1986 年、上記の初代 4 モデルに 4 気筒エンジン搭載モデルが加わった。これが、BMW Motorsport GmbH を成功への道に導いたのである。それが初代 BMW M3 であった。当初の計画では、レースに対する野望を隠し切れないこれらの 2 ドア スポーツカーを 5,000 台生産する予定であったが、最終販売台数は 18,000 台にも及んだ。つまり、マーケットは確かに存在したのだ。生産中止になるまでの期間、クーペ、セダンおよびコンバーチブルの 3 種類もの異なるモデルが投入された 2 代目 M3 によって、実際にその市場はブームとなった。そして、3 代目 M3、このサクセス ストーリーを継承するために必要な全ての機能を満載したクーペが今スターティング グリッドに立った。
M カーの製品範囲
この新型 M3 が導入されると、M カーの製品範囲は再び完全なものになる。この新型モデルの加入によって、今日すでに走行している別の極めてダイナミックな 3 台の モデル、M ロードスター、M クーペ、そして M5 とともに強力な力になる。
1997 年に究極のドライブ マシンとして発売された M ロードスターは、Z3 ロードスターと M3 から継承した 321 馬力のパワー ユニットとの魅力的なコンビネーションだけではなく、BMW ロードスターの歴史の中でもユニークで比類なき存在である。
M クーペもまた、M3 のパワー ユニットを搭載し、M ロードスターのデザインを基本にしたモデルであるが、非常に特殊な機能が装備されている。もちろん、このモデルはスポーツカーという言葉が持っている直接的な意味においてスポーツカーである。運転する歓びだけではなく、多くの実用価値を提供するボディー構造で、卓越した俊敏性とダイナミックなパフォーマンスを実現したのである。実例を一つ。フルサイズのゴルフ バッグを 2 個、魅惑的なスタイルをしたリア セクションに簡単かつ都合よく収納することができる。最後は M5 の登場である。最高出力 400 馬力を発生させる V 8 エンジンが搭載されたこのモデルは、BMW M モデルの中のフラッグシップ カー（クラスと標準を規定する車両）である。
独立系メーカーとしての BMW M

時が経つに連れて、この特殊な BMW の子会社は販売額だけではなく、責任と従業員数も一貫して増加してきた。このプロセスにおいて業務範囲は完全に変化したのである。新しい社名が求められたのはこのためである。なぜなら、BMW インディビジュアルが提供する広範囲の製品によって、自分の車をカスタマイズしたいと希望するユーザーや、BMW ドライバー トレーニングに参加したいと考えているユーザーは、"Motorspot GmbH"（モータースポーツ会社）という用語がユーザーの希望を正しく表現しているとは考えなかったからである。"世界最強の文字"として BMW が社内で定義した伝説の文字 M。この文字よりふさわしい文字があっただろうか？そのため、1993 年 8 月 1 日より、旧モータースポーツ会社は社名を BMW M と改め認知されるようになったのである。
現在 BMW M では、約 500 名のスペシャリストが働いており、そのうちの半分は M カーに従事している。技術開発だけではなく、テストも自社で大々的に行われている。これは、BMW M が中規模カー メーカーに匹敵するほどの活動範囲を追求していることを意味するのである。そのため、BMW M のステータスはカー メーカーそのものである。
自動車産業界のあらゆる（ほとんどの）願いを実現する BMW M

1991 年、BMW インディビジュアルは、初めての新しい活動として会社にとって重要なクラシック モデルを業務範囲に取り入れたのである。BMW の"レギュラー"モデル範囲から端を発したこの特別部門は、通常のオプション装備や特別装備品の範囲をはるかに超えたカスタマイズ ソリューションを提供することによって、ユーザーの最も個人的な希望や要望を満たす新しい部門である。特に、特別な塗装やインテリア装備、独自の改造や本格的な通信エレクトロニクス装置などに対する要望が非常に大きい。この種のビジネスに参入し、最高レベルの想像できる限りユーザー指向の製品を提供することによって、BMW は個人のスタイルや性格を重視する最近のトレンドに非常にうまく対応することに成功したのである。
より安全に運転するためのドライバー トレーニングを行って 23 年
BMW ドライバー トレーニングは、スタート直後からの活動の一つであった。それ以来、世界のモータースポーツ界において著名な多くのプロフェッショナルを含むインストラクタは、非常に特殊な"ドライビング スクール"で 23 年間ものあいだ、自分たちの専門知識を熱心なドライバーたちに伝えてきたのである（ちなみに、この種の学校としては初めてのことである）。これは、車の運転に関する全ての物理学上の知識を、明確かつ分かりやすく、そして五感に訴えるコミュニケーション方法によって運転に興味をもったドライバーたちに伝える学校である。BMW ドライバー トレーニング内の運転に習熟したプロフェッショナルたちは、年間約 13,000 名の参加者に車の取り扱い方、特に、安全運転に関する講習を行い、熱心なグループには特別プログラムに焦点を当てながら行っている。
主要諸元 BMW 3 シリーズ クーペ
M3.
	ボディー
	
	M3
	
	
	

	ドア数/シート数
	 
	2/5
	
	
	

	全長/全幅/全高（無負荷）
	mm
	4492/1780/1372
	
	
	

	ホイールベース
	mm
	2731
	
	
	

	トレッド（前/後）
	mm
	1508/1525
	
	
	

	最小回転直径
	m
	11.0
	
	
	

	燃料タンク容量
	ca. ltr
	63
	
	
	

	冷却装置（暖房を含む）
	ltr
	10.7
	
	
	

	エンジン オイル
	ltr
	7
	
	
	

	トランスミッション フルード
	ltr
	1.9
	
	
	

	ファイナル ドライブ フルード
	ltr
	1.2
	
	
	

	車両重量（無負荷）（EU）1
	kg
	1570
	
	
	

	最大積載量 (DIN)
	kg
	505
	
	
	

	最大車両総重量 (DIN)
	kg
	2000
	
	
	

	最大軸荷重（前/後）
	kg
	970/1140
	
	
	

	最大牽引負荷
	
	
	
	
	

	制動負荷  (12%)/非制動負荷
	kg
	–
	
	
	

	最大天井負荷/トレーラ先端重量
	kg
	75/–
	
	
	

	トランクルーム容量 (VDA)
	ltr
	410
	
	
	

	抵抗係数
	cx x A
	0.29 x 2.06
	
	
	

	エンジン
	
	
	
	
	

	レイアウト/気筒数/バルブ数
	 
	直列/6/4
	
	
	

	エンジン制御装置
	 
	MSS 54
	
	
	

	総排気量
	cc
	3246
	
	
	

	ボア/ストローク
	mm
	87.0/91.0
	
	
	

	圧縮比/燃料
	
	11.5 : 1 / ROM/98 
	
	
	

	最大出力
	kW/bhp
	252/343
	
	
	

	エンジン回転数
	rpm
	7900
	
	
	

	最大トルク
	Nm/lb-ft
	365/269
	
	
	

	エンジン回転数
	rpm
	4900
	
	
	

	エレクトリック
	
	
	
	
	

	バッテリ/配置
	Ah/–
	70/トランク ルーム
	
	
	

	オルタネータ
	A/W
	70
	
	
	

	シャーシ
	
	
	
	
	

	フロント サスペンション
	 
	
シングル ジョイント スプリング ストラット式 （ディスプレス チェンバ、小型ポジティブ ステアリング スクラブ半径、G 補正、アンチダイブ機能付き）


	リア サスペンション
	
	
セントラル アーム式（ラテラル コントロール アーム、ダブル トラック コントロール アーム、アンチ スクワット、アンチ ダイブ機能付き）

	ブレーキ（前）
	 
	
シングル ピストン フローティング キャリパ式ディスク ブレーキ

	直径
	mm
	
325、ベンチレート タイプ
	
	
	

	ブレーキ（後）
	 
	
シングル ピストン フローティング キャリパ式ディスク ブレーキ

	直径
	mm
	
328、ベンチレート タイプ
	
	
	

	走行安定装置
	 
	
ABS, CBC, DSC; M ディファレンシャル ロック

	ステアリング
	 
	
ラック&ピニオン式パワーステアリング
	

	全体比
	
	15.4
	
	
	

	トランスミッション形式
	 
	6 速マニュアル ギヤボックス
	
	
	

	変速比
1 速
	
	4.227
	
	
	

	
2 速
	
	2.528
	
	
	

	
3 速
	
	1.669
	
	
	

	
4 速
	
	1.226
	
	
	

	
5 速
	
	1.000
	
	
	

	
6 速
	
	0.828
	
	
	

	
後退
	
	3.746
	
	
	

	最終減速比
	
	3.620
	
	
	

	タイア（前/後）
	 
	
225/45 ZR18 / 255/40 ZR18 

	ホイール（前/後）
	 
	
8J x 18 Alu / 9J x 18 Alu

	性能
	
	
	
	
	

	出力対重量比
	kg/kW
	5.9
	
	
	

	1 リッター当たりの出力
	ltr/kW
	77.6
	
	
	

	加速
0 –100 km/h
	s
	5.2
	
	
	

	
0 –1000 m
	s
	24.2
	
	
	

	4  速 
80 –120 km/h
	s
	5.3
	
	
	

	最高速度
	km/h
	2502
	
	
	

	燃料消費率 (EU サイクル)
	
	
	
	
	

	市街地
	ltr/100km
	17.8
	
	
	

	特別市街地
	ltr/100km
	8.4
	
	
	

	複合路
	ltr/100km
	11.9
	
	
	

	二酸化炭素（CO2）
	g/km
	287
	
	
	


1 特定の条件下では増加する場合があります。
2 性能および燃料消費率は、ROM 98 燃料に対する数値です。
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内外寸法
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