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2. ライトウェイト コンセプトから
量産車両へ： BMW M3 CSL 
（ロング ストーリー）
すべては物理の基本法則から始まりました。– 
不必要なものを省くことを目指して
物理学の世界には 2 つの魅力的な面がありますが、すべての人がすぐに実感できるわけではありません。第一に、車両駆動プロセスの基本原理を物理学ですべて明確に定義できる点であり、第二に、物理の法則を超えることができる人は存在しないという点です。つまり、物理の法則はどんなときでも、どんな場所でも常に一定です。
BMW M 社のエンジニアたちは、新しい本当にスリリングなスポーツ カー、M3 CSL の開発に乗り出したとき、まさに初期段階からこれらの単純な法則と原理を重視しました。BMW の長い伝統を彷彿とさせますが、「CSL」とは Coupé（クーペ）、Sport（スポーツ）、Lightweight（ライトウェイト、軽量）を意味する略語です。たとえば、伝説の BMW 328 ミッレ ミリアの歴史は遠く 1938 年まで遡りますが、既にボディはオール アルミニウム製でした。それから 1970 年代に移り、BMW 3 リットル クーペをベースにした軽量スポーツ カーが小量生産されました。
M3 CSL のコンセプト カーが初めて出品された2001年のフランクフルト モーター ショーで再度このテーマを取り上げたとき、ユーザーや社会全般から圧倒的な評価を得たために、BMW はM3 CSL を量産することを決定しました。フランクフルトで出品された超軽量コンセプト カーと同じようにコスト上の理由から、それほど複雑でないとはいえ、ロード モデルは CSL の伝説に恥じない最高のパフォーマンスとスリリングな俊敏性、そして卓越した正確なドライビングを同時に発揮します。
ダイナミクスの定義は 300 年前に遡る
略語「CSL」の「L」の文字は、何がそれほど特別なのでしょうか？「L」の文字を物理学の観点から見ると、どのような意味があるのでしょうか？答えは明快で説得力があります。話は 17 世紀に遡りますが、英国の物理学者であり天文学者であったアイザック・ニュートン卿は、力学の基本方程式を発見して、公式「 F = m × a 」を発表しました。簡単に言えば、力（F）は質量（m）と加速度（a）との積であることを意味します。今度はこの公式を加速度（a）の立場から見ると、加速度（a）は力（F）を質量（m）で割った商で表すことができます（a = F/m）。力（F）が大きくなり、質量（m）が小さくなるほど、加速度（a）は増すか速くなることが分かります。
このことを簡潔に分かりやすくするために、車両に置き換えて説明します。つまり、無駄な重量が増えるたびに、車両からパワーと加速性能が奪われることを意味します。そこで BMW M モデルなどのように動力性能に優れた車両を製造するエンジニアたちは、実際に考えられる 2 つの方法を追求することができます。一つは車両を駆動する力または出力の F を増大させることによって加速性能をアップさせるか、もう一つは非常に困難な方法ですが、質量 m を削減することによって加速性能をアップさせる方法です。
標準のM3モデルでさえ、パワー不足ということは全くないと言っても良いでしょう。なぜなら、F1 から派生した高回転コンセプトのエンジンからは、最高出力 343 ps（252 kW）/7,900 rpm を発生しているわけですから。
非常に面白くやり甲斐のある選択肢は、質量 m を最適化することです。なぜなら、ユーザーからは快適性に対して多くの要求事項が叫ばれ、車両にはかつてないほど多くの標準装備が設定され続ける現在では、純然たるスポーツ カーでさえ「少し脂肪がついた」状態になっているのですから。そこで今回、M3 CSL の開発に従事しているエンジニアと他のスペシャリストたちは、増加する一方のこの重量上昇スパイラルからの脱出を図り、新しい理念を導入しようとしました。
パワーを増強することだけが、より優れたダイナミクスを
実現するための解決策ではありません
力または力の係数 F を大きくすると（ほとんどの自動車メーカーが追求している理念）、主に車両前後方向の運動能力（直進走行の加速度）が改善されます。一方、質量 m が下がると、前後方向と横方向の両方の加速度に対して優れた影響をもたらします。
簡単に比較すると、標準モデルに対して車両の出力だけを増強することによって、私たちは直進方向または前後軸方向の運動能力を改善することができます。つまり、車両は直線上を短時間に加速し、より高い最高速度を達成できる可能性が生まれます。
これに対して車両全体の重量を削減しながら、同様のプロセスでエンジン出力を可能な限リアップすることによって、私たちは車両の前後方向の運動能力とともに横方向の加速度もかなり改善することができます。つまり、走行中の車両を短時間に加速することができる一方で、かなりの高速コーナリングを実現し、ドライバーがブレーキを作動させると、さらに短時間で停止できるようになります。これはまさにニュー M3 CSL の開発に従事する BMW M 社のエンジニアたちが選択した方法であり、本当にユニークな真のドライビング エクスペリエンスに必要な基盤が造られました。
ニュルブルクリンクとモータースポーツ /M3 CSL の 2 つの最重要遺伝子
ドイツ・ニュルブルクリンクの北コースは、おそらく世界で最も過酷で、最も挑戦し甲斐のあるサーキットですが、このような高水準のドライビング ダイナミクスを実現する際には非常に特別な役割を果たします。結局のところ、アイフェル山地から広がるこの全長 20.8 km のサーキットは、それぞれの M カーを開発し、徹底的にドライビング ダイナミクスを改良させる上で、常に重要なテスト サーキットでした。これは M3 CSL の「故郷」ですが、ドライビング ダイナミクスに関するすべての評価基準がテストされる場所でもあります。このことが、最高のものが二流品や優良品と呼ばれる物よりも明らかに抜きん出ている点です。なぜなら、車両の全部品の相互作用が、単純にラップ タイムから評価することができるからです。
また、真のスポーツ カーが正真正銘のドライビング マシンとして、真のレベルのドライビング ダイナミクスとサラブレッドとしての特性を示すことができる場所なのです。問題になるのは車両が「感じる」方法、つまり、シャーシやサスペンション、およびステアリングからドライバーに伝達されるフィードバックの内容です。
このダイナミックなドライビング エクスペリエンスでは、ダイナミックなパフォーマンスのために重量が徹底的に削減され、絶対に妥協を許さないモータースポーツの世界において、快適性の面で最高の基準を実現します。
したがって、軽量化とはゲームと同じ意味を持ちます。車両の重量や質量を削減するには複数の方法があります。第一の選択肢は、多くの部品や構成部品を割愛するという単純な方法です。これは確かに純粋な方法ですが、むしろ限定的なアプローチともいえます。第二の選択肢は、旧型車両に使用されていた従来の材質で製造された部品の代わりに、特別軽量で高品質の素材を使用することです。ただし、一種類の軽量素材に頼ることは、本当の意味で BMW M 社の解決策にはなりません。まさにこの理由から、M3 CSL は「インテリジェント」なライトウェイト テクノロジーと呼ばれる理念を正しく追求した結果生まれたものなのです。
インテリジェント ライトウェイト テクノロジーが答えです
インテリジェント ライトウェイト テクノロジーにおけるBMW M スタイルとは、車両の要所要所に適切な素材を使用することを意味します。言い換えれば、それぞれの素材には検討すべき具体的な特徴や特性があるので、車両の部品や構成部品ごとに最適な素材を使用することです。特に、耐熱性、弾力性、曲げ強度、剛性などの物理特性があります。ただし、品質や生産性などの評価基準も考慮する必要があるのは当然のことです。
まず第一に、M3 CSL ではカーボン ファイバー強化プラスチック（CFP）や航空宇宙産業から継承されたグラス ファイバー強化プラスチック、アルミニウムやその他の軽量素材など、各種素材が最適な箇所に使用されています。ちなみに、スチールは今でも自動車生産において最も多く使用されている材料ですが、密度は約 7.8 kg/dm3 で、アルミニウム（2.8 kg/ dm3 ）やカーボン ファイバー強化プラスチック（1.8 kg/ dm3 ）の場合はかなり密度が低くなっています。
徹底的に軽量化を図ったおかげで、M3 CSL の車両重量はわずか 1,385 kg です。これはパワー ウェイト レシオにして 3.85 kg/ps に相当します。
標準M3モデルから約 10％ほど重量が改善されたことにより、M3 CSL は新次元のダイナミック パフォーマンスを発揮します。
M3 CSL は、一目で俊敏性とドライビング ダイナミクスを発散しているのが容易に分かります。初めて見たときは正面からでも、サポート エレメントの役割があり、標準モデルとは全く異なるカーボン ファイバー強化プラスチック製フロント エア ダムや、運転席側に設けられた極めて大きなエンジン用インテーク エア開口部（直径 9 cm）、個別に交換可能で外部からでもはっきりとわかる 2 個の CFP 製フラップによって、CSL は標準 M3 モデルよりも傑出した存在を示します。これらのフラップだけでも、フロント アクスルの揚力を標準 M3 モデルと比べて 50％以上も抑制します。
最適な場所に画期的な素材を使用
一目でわかる CFP 製の新型リア ディフューザーによって、M3 CSL のスポイラーが一体化された SMC（シート モールディング コンパウンド）製新型トランク リッドも同様に一際目を引きます。エンジン フードは M3 と同様にアルミニウム製です。フロント バンパー サポートは、フロント エア ダムと同じようにカーボン ファイバー強化プラスチック製であるため、外から見えないところでも、軽量化の重要な役割を果たしています。また、リア バンパー サポートはエンドレス グラス ファイバー強化プラスチック製、具体的に言うと、航空宇宙用途から継承されたグラス ファイバー熱可塑性樹脂製です。
一目で視認できるカーボン ファイバー強化プラスチック製のルーフは、特に目を引く存在で、ニュー M3 CSL が他のモデルとは決定的に違うことを、魅力的に表現しています。実はこの点によって、インテリジェント ライトウェイト テクノロジーがドライビング ダイナミクスを非常に高い水準に引き上げているのです。カーボン ファイバー製ルーフは、従来の M3 のスチール ルーフより 6 kg も軽量であるだけではなく、本当に重要な軽量化のおかげで車両重心を大幅に低くすることにも役立っています。
M3 CSL のルーフは BMW ランツフート工場製です。
BMW はこのカーボン ファイバー強化プラスチック製ルーフを、ランツフート工場で製造しています。BMW インテリジェント ライトウェイト テクノロジーの本拠地で従事しているエキスパートやスペシャリストは、非常に有能なシステム サプライヤーとして活動し、多層構造のこの高価な素材を使って M3 CSL のルーフを生産しています。したがって、ランツフート イノベーション テクノロジー センター（LITZ）の社内サプライヤーは、このような方法で特殊技能や能力に貢献するだけではなく、確実に素早く柔軟に活動して、最新のライトウェイト テクノロジーの技術革新を実施しています。
通常はボディ構造内にあるあまり重要ではない部品やコンポーネントでさえ、軽量化の可能性がないかどうかを詳細に検討しました。たとえば、トランク ルームのフロアについて議論した結果、BMM M 社のエンジニアたちは紙製のハニカム サンドイッチ構造を選択しました。また、スルー ローディング システムは標準 M3 モデルの場合はスチール製ですが、M3 CSL の場合は熱可塑性の樹脂とフォーム材からなるサンドイッチ式エンドレス グラス ファイバー複合素材でできています。また、リア ウィンドウは超薄板ガラスでできています。 

M3 CSL のボディ シェルは現在も強度と厚みを極めて容易に変えることができるスチール パネル製です。理由は、場合によってはスチールを別の素材に取り替えてもほとんど意味がないからです。したがって、この場合は、スチールが安定性の面でも品質とメリットを引き続き証明します。
卓越した俊敏性を備えたトップ アスリート
ニュー M3 CSL のようにスリリングなクルマが、最適なシャーシとサスペンションを必要とすることは言うまでもありません。最終的に、ドライバーはこのクルマの俊敏性を本当に感じ取る必要があり、俊敏性は CSL の重要なドライビング エクスペリエンスの一部分にならなければなりません。そこでこのダイナミックなサスペンションやシャーシ システムを開発するにあたって、BMW M 社のエンジニアたちは再びモータースポーツに焦点を当てました。BMW ツーリング カーが 40 年以上に渡って積み重ねてきた、数々のレースでの勝利や課題が記載された非常に長いリストを彼らが検討したことは驚きに値しません。
この意味で最も重要なことは、ステアリングやブレーキなどで構成されるホィール サスペンションであることは当然ですが、タイアも走行中に最高水準のドライビング ダイナミクスを発揮する上で、非常に重要な役割を果たしているということです。
BMW M 社のエンジニアたちが嬉々として取り組んだ、重要でありながら非常に魅力的な課題とは、M3 の卓越したシャーシとサスペンションを、基本理念の変更をせずに、重量変更を考慮して多くの機能と標準設定を徹底的にリファインすることにありました。非常に高レベルで始まったこの最適化プロセスの中で、各コンポーネントは 1 個ずつあらゆる観点からテストされ、1 個ずつ改良できる可能性がないか慎重に検討されました。その成果がシャーシです。走行中にかなり高水準の正確さと俊敏性を発揮するため、BMW M3 の「標準」シャーシと違うことは最初から容易に感じ取ることができます。
レーシング カーと同じ正確さ

この種のドライビング エクスペリエンスを実現するために、フロント サスペンションのスプリングは一巻き短くなり、スプリング レートと減衰比は車両の軽量化を考慮して全般的に再調整されています。圧縮および伸張ストロークもこのプロセスで変更されています。標準 M3 モデルのフロント トラック コントロール アームと同様に、リア トラック コントロール アームもアルミニウム製になり、ラバー ベアリングに代わってボール ベアリングが装着され、非常に優れた横方向のダイナミック ガイダンス（ユニボール ジョイント）を発揮します。全体的にこれらの改良点により、どのような状況下にも破綻のない方向安定性と、ボディのローリングがほとんどない極めて優秀なコーナリング性能が M3 に与えられると同時に、シャーシとサスペンションのすべての部品は大幅に軽量化されました。
この新次元の俊敏性は、特に M3 CSL の改良型ステアリングによって実証されます。14.5：1 という非常にダイレクトな伝達比（M3 の場合： 15.4：1）のおかげで、ラック ピニオン式ステアリングは非常にダイレクトなレスポンスとステアリング フィールを実現し、コーナリング時でも最先端の正確さを発揮します。レーシング カーと比較しても、絶対に大げさではありません。同種の最も純粋かつ最高水準のダイナミックなドライビング エクスペリエンスを実現することができるロード カーは、ほとんどないと言ってもよいでしょう。
速いクルマにはその速さに適したブレーキが必要です 

高速走行している場合、M3 CSL を駆る幸運な男性または女性は、その速さに見合ったブレーキ（高性能でプロフェッショナルなブレーキ）を必要とします。そこで当然のこととして、M3 CSL には特別強力なブレーキが装備されていて、必要なときにはいつでも非常に素早くかつ強烈に対応します。ねずみ鋳鉄製のフロント ブレーキ ディスクは、標準M3モデルよりも直径が少し拡大されていますが（M3 CSL： 345 x 28 mm、標準M3モデル： 325 x 28 mm）、リア ブレーキ ディスクは両モデルとも 328 x 20 mm です。前後ブレーキ本体の特徴は、折り紙付きの BMW M 社製シングル ピストン スイング キャリパーで構成されるコンパウンド システムです。
ブレーキ ディスクからブレーキ ハウジングに伝達される熱負荷を最小限に抑えるために（熱負荷によってクロス ドリル式インナー ベンチレーテッド ディスクの寿命が短縮される恐れがあるため）、ブレーキ ディスクはフローティング構造のスチール ピンによって、アルミニウム製ブレーキ ハウジングに接続されています。
公道を走行する場合に備えて、M3 CSL には従来型のブレーキ パッドが装着されています。サーキットやモータースポーツ イベントで走行する場合、BMW M 社は特別な強度と耐久性を発揮する、レース専用のブレーキ パッドを供給することができます。
その結果、ニュー M3 CSL は本来の傑出したパフォーマンスを反映すると同時に、従来から絶対に不可能だとされていたブレーキ レスポンスや制動力を実現する世界一高性能のブレーキ システムが与えられたのです。つまり、実際に 100 km/h の速度で走行中、適切な条件の下でフル ブレーキングした場合、M3 CSL は 11 m/sec2 以上の最大平均減速度で、2.5 秒以内に制動距離 34 m 未満で停止します。
また、M3 CSL に標準装備されているアンチロック ブレーキ システム（ABS）は、パフォーマンス全体の変更とタイア性能によって高められた摩擦係数を反映して再調整されています。
きわめて特殊なクルマに適した、きわめて特別なホィールとタイア
はっきりしている点は、M3 CSL には非常に特別なアルミホィールが装着されているということで、8½ インチのフロント ホィールとリアの 9½ インチ ホィールが、通常とは違った CSL 独自の雰囲気を醸し出しています。もちろん専用開発されたこれらの新型 19 インチ ホィールも、軽量化に貢献しています。M3 CSL に装着されている 4 個のホィールと 4 本のタイアの重量は、M3 にオプション装備できる 19 インチ ホィールよりも合計 11 kg も軽くなっています。
また、ミシュラン製Pilot Sport Cupタイアも、この卓越したクルマ専用に開発された製品です。235/35 ZR 19 サイズのフロント タイアと 265/30 ZR 19 サイズのリア タイアは、M3 CSL に最適なタイアとして、最適なグリップとロード ホールディングの実現に貢献します。これらの専用ロード ゴーイング タイアは、デザインおよび構造はレーシング タイアと似ていますが、優れた耐熱ラバー コンパウンドのおかげで、M3 CSL の素晴らしい走行特性に非常に重要な貢献をします。これらのタイアはドライ条件で最高のパフォーマンスを発揮できるよう考慮されて設計されており、前後方向および横方向の加速度に対して、あるいはステアリングの正確性に対して、同じクラスの量産タイアよりもさらに優れたポテンシャルを発揮します。実際このタイアのスポーツ性能は、大部分がネガティブ トレッド エレメント（ラバー面に凹みが刻まれたことを指す）で占められている非対称トレッド パターンを見ただけでも明らかです。(日本仕様には非装備)
M3 CSL の購入者は、濡れた路面を運転する必要がよく発生します。このような場合は、標準M3モデルに装着されている 19 インチ鍛造ホィールを選択することも可能です。
エンジンを高回転型にすることで実現した、究極の M パワー
すでに標準M3モデルに搭載されている直列 6 気筒エンジンは、BMW の高回転エンジン コンセプトによって、その類稀なパフォーマンスを発揮します。
このコンセプトのおかげで、特別接近した減速比（クローズド レシオ）によりエンジン回転数全域で、このクルマに優れたパワーとパフォーマンスを与えることができるようになりました。必要に応じて 6 個の個別スロットル バタフライが確実に作動することによって、エンジンはアクセル ペダルに対して完璧な反応を見せます。
M3 CSL のエンジンは 8,000 rpm まで軽く滑らかに回転し、さらに高水準の総合的なパフォーマンスを発揮します。カーボン ファイバー強化プラスチック製の超大型エア コレクター付き新型エア インテーク システムは、十分な量の空気を確実に、排気量 3.2 リットルのエンジンに供給します。フロント エア ダムの左側にある大型エア スクープから大口径のインテーク マニホールドに外気を取り入れるため、スロットルの影響が全くない場合でも、エンジンにはさらに大量の空気が供給されます。
まさにこの理由から、M3 CSL では通常利用されるエア マス メーター（吸気質量計）が廃止されています。システムによって吸引される空気量は、F1 に搭載されているエンジンと同様に、エンジンの「頭脳」によって計算されます。事実、これは DMEのメモリーが従来の 2 倍の記憶容量を持ち、処理速度が 25％高速化されている理由の一つです。
また、カムシャフトはバルブの開時間を延長することによって、エンジン出力を従来レベルよりかなり高レベルに引き上げることに貢献しています。燃焼室から燃焼ガスを排出するために必要な力を抑制して、有効なエンジン負荷を高くするために、再度エグゾースト バルブの形状変更を行いました。その結果、ガスの流れはリア サイレンサーに接続されているファネル型インテーク パイプの恩恵を受けます。CSL の軽量化コンセプトを反映させて、エグゾースト システムは壁面の肉厚をさらに薄くしたパイプで製造されています。
この微調整が成功した結果、このエンジンは最高出力が 360 ps（265 kW）/7,900 rpm、最大トルクは 370 Nm/4,900 rpm を発生します。これは 1 リットル当たり出力で見ると 111 ps という、自然吸気式内燃機関としては驚異的な数字に相当するだけではなく、リッターあたりの出力は量産されている 6 気筒エンジンの中で世界一を誇ります。
M3 CSL のセンター コンソールにあるスポーツ ボタンは、スロットル バタフライの制御方法を大幅に変更する役割を果たします。スポーツ モードの場合、エンジンはアクセル ペダルに対してより一層自然に反応し、M3 CSL はエンジン回転数全域において、より一層高水準のパフォーマンスを発揮します。
性能については、さまざまな改良によって、M3 CSL は0–100 km/h までに 4.9 秒で達し、16.8 秒で 200 km/h に到達します。最高速度は電子制御によって 250 km/h に制限されています。 

M3 CSL のギアボックス： F1 ライクなギア シフト。
超高速ギア シフトによって、滑らかで連続したパワーの上昇を実現するために、ニュー M3 CSL には特別に BMW M 社製のドライブロジック付きシーケンシャル M ギアボックスが搭載されています。BMW M 社が直接 F1 テクノロジーに基づき社内開発したこの専用トランスミッションは、車両コンセプト全体の中で欠くことのできない部分であるのは当然です。最適な条件下であれば、SMG がわずか 0.08 秒でギア シフトを完了できることを考えれば当然のことだと言えます。
よく知られている SMG ドライブロジックの長所は、シフト レバーまたはステアリング ホィールにあるパドル型スイッチを使用して変速操作ができる点、シーケンシャル モードから自動変速モードに切り換えることができる点、特定の路面の要求事項に合わせて 11 通りもの変速モードを選択できる点にあります。
また、この最新鋭トランスミッションには、発進コントロールなど広範囲の付加的な実用機能も用意されています。加速アシスタントと呼ばれる機能は、ギアシフト レバーを事前に選択た特定の位置にセットした状態で、停車状態から完璧にスタートさせることができるため、発進加速時に車両のポテンシャルを十分に引き出すことができます。ニュー M3 CSL の場合、この機能はさらに高いレベルへと改良されています。一旦ドライバーが加速アシスタント機能を作動させると、SMG ドライブロジックがドライバーの意図を「理解」して、エンジンが限界回転数に達する前に 6 速あるギアを適切なポイントで、それぞれ正確に変速するため、それ以降は車両停止から最高速度に達するまで、もはやドライバーが変速操作を行う必要はありません。
BMW M 社による画期的な専用テクノロジー： M トラック モード。
M3 CSL のドライバーは、パーフェクトなグリップを約束するアルカンタラ仕上げが施された 3 本スポークのステアリング ホィールに、SMG パドル以外にもうひとつ別の特別機能、M トラック モード スイッチがあるのが分かるでしょう（ステアリングの右スポークに装着）。ドライバーがこのスイッチを押すと、DSC の付加機能が有効になり、メーター パネルに組み込まれた新しい表示灯が点灯します。
この DSC ダイナミック スタビリティ コントロール モードのおかげで、サーキットなどで走行するときに、ドライバーはあらゆる車両の前後方向および横方向の加速度を物理限界値まで使用することができます。この場合、スタビリティ コントロールは M3 CSL が絶対限界値に達したときにのみ介入し、システムが作動したことを（DSC と同様に）視覚情報でドライバーに伝えます。
本質に集中すること： M3 CSL のコックピット
M3 CSL のインテリア デザインも「CSL コンセプト」を追求しています。つまり、インテリジェント ライトウェイト テクノロジーと真のドライビング ダイナミクスの融合です。これが真のレーシング カーの空間です。モーター レースの世界を反映して、インテリアにはナビゲーション システムもシート ヒーターも用意されていません。BMW M 社のエンジニアたちは CSL コンセプトが少しでも希薄になることを嫌いました。実際、フロア カーペットを見ると、底面に重量最適化が施された発砲素材層付きのカーペットが装着されています。
ドライバーと助手席乗員は、完璧に成形されたグラス ファイバー強化プラスチック製のバケット シートの恩恵を享受します。つまり、高速コーナリング時でも最適なサイド サポートが得られるのです。後席へも簡単かつ快適にアクセスすることができるように、前席の GFP 製バケット シートは前方に倒すことができ、手動で高さと前後位置を調節することができます。シート素材はアマレッタ／ファブリックのコンビネーションになります。
同様に後席乗員もスルー ローディング システムが内蔵された、快適でスポーティなスタイルの専用形状をしたシングル シートを満喫することでしょう。リア シートの場合も、シート地はアマレッタ／ファブリックのコンビネーションです。
オプション装備品および特別装備品の限られたリスト
M3 CSL のインストルメント パネルは非常にはっきりとした端正なデザインで、カーボン ファイバー強化プラスチック製のカバーが標準装着されています。M3 と比べると装備品の範囲はかなり削減されており、エア コンディショナーやラジオさえも標準装備されませんが、M3 CSL の製作スタッフは、軽量化のためと、車両から伝わる真のドライビング エクスペリエンスのための明確な答えを選択しました。ただし、ラジオとエア コンディショナーは、追加費用なしでオプション装備することが可能です。
M3 CSL の標準装備には、センター コンソール、はっきりと分かる CFP 製のドアおよびサイド ラインニング、室内を快適にするロータリー ノブ付きのヒーター／ベンチレーション システムがあります。
M3 CSL にはステアリング ホィールと助手席および頭部保護用エアバッグが装備されていますが、バケット シートの側面が特殊な構造になっていて、小さな衝撃なら効率よく吸収してくれるため、胸部保護用エアバッグ（サイド エアバッグ）は意図的に装備されていません。また、ハンドブレーキ レバーと SMG ギアシフト レバーには、アルカンタラ製のアップリケが付いています。
再び真のピュアリズムに対する決意を表明するために、ニュー M3 CSL で選択できるボディ カラーは「シルバー グレー メタリック」と「ブラック サファイア メタリック」の 2 色だけです。また、この特別なスポーツ カーの特徴を表すものとして、リアと左右ドア開口部、左右サイド パネルのエア インテークには「M3 CSL」のモデル エンブレムが装着されます。
目的： 
ニュルブルクリンク北コースで ラップ タイム8 分フラットを出すこと
要所要所をすべて改良した結果、車両は BMW を象徴する駆けぬける歓びを本物のフォルムに包んで実現しました。実質的にあらゆる機能と部品を妥協することなく調和させることによって、M3 CSL は最高水準のドライビング ダイナミクスを発揮して、従来から絶対に不可能だと思われていた「壁」を破り、ニュルブルクリンクの北コースで量産車として初めて 8 分を切るラップ タイムを記録することができます。
傑出したパワー ウェイト レシオと最高の俊敏性、それに正確なステアリング性能が与えられて、ニュー M3 CSL は新次元のダイナミック モータリングの世界に突入すると同時に、テクノロジーの分野ではインテリジェント ライトウェイト テクノロジーとハイ パフォーマンスを統合したものを納得できる方法で提示することによって、新しい解決策となる扉を開きました。BMWの最新のスポーツ カーは、まさに卓越した多数の機能を介して BMW ブランドの最も奥深い世界を、本物のフォルムに包まれた純粋な駆けぬける歓びをもたらします。





































