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M3 Fahrfaszination Nürburgring.
30 Jahre BMW M.
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BMW M3 CSL – 
Das 110-Prozent-Automobil.
Einer Tradition folgend, 
präsentiert BMW M 
ein Leichtbau-Sportcoupé.
Die drei Begriffe Coupé, Sport und Leichtbau, vereint im Kürzel CSL, haben eine lange Tradition. Bereits 1938 entstand das legendäre 328 Mille Miglia Coupé mit Aluminium-Außenhaut, und in den 70er Jahren wurde auf der 
Basis des damaligen 3,0-l-Coupés ein Leichtbau-Sportwagen gebaut.

Auf der Internationalen Automobilausstellung 2001 hat BMW M mit dem 
M3 CSL Concept Car dieses Thema wieder aufgenommen und die Herzen aller Sportwagenfans höher schlagen lassen. Nach der überwältigenden Resonanz folgt nun ein unter Serienbedingungen darstellbarer M3 CSL Prototyp als Vorstufe für ein späteres Serienfahrzeug.

Der „Intelligente Leichtbau“ bildet die Grundlage des neuen M3 CSL. 
Damit wird die optimale Kombination von Werkstoff und Bauteil bezeichnet, die je nach den spezifischen Ansprüchen einer Komponente das am 
besten geeignete Material nutzt.

Formel-1-Technologie bei Leichtbau und Antrieb.

Diese Strategie führt direkt zur Formel-1-Technologie, die der M3 CSL 
in fundamentalen Bereichen für den Einsatz auf der Strasse übernimmt. 
So wurde konsequent kohlefaserverstärkter Kunststoff (CFK), 
der Formel-1-Werkstoff schlechthin, eingesetzt. Damit leitet BMW M 
die Umkehr der Gewichtsspirale in einer faszinierenden Form ein.

Im Antriebsbereich steht dafür das Hochdrehzahlkonzept des bekannten 
M3-Reihensechszylinders, das den Leichtbau auf dem Motorensektor integriert. Bei dem modifizierten Motor wurden der komplette Ladungswechsel und 
die Reibleistung überarbeitet. Zum blitzschnellen Gangwechsel mit entsprechend direktem Zugkraftanschluß dient das Sequenzielle M Getriebe mit Drivelogic (SMG), das ebenfalls direkt auf Formel-1-Technologie basiert und integraler Konzeptbestandteil für den sportlichsten M3 ist. Insgesamt ist der Leichtbau​sportwagen in seiner Gesamtkomposition und -abstimmung also auf ein puristisches Dynamikerlebnis ausgelegt.

Leichtbau ist freilich kein Selbstzweck gewesen bei der Entwicklung des 
M3 CSL durch BMW M. Denn das absolute Gewicht und die Massenträgheit eines Automobils um die Hochachse sind ausschlaggebend für die Quer-, Hoch- und Längsdynamik – also dafür, wie der Fahrer die Fahrdynamik erlebt. Zudem ist das Leistungsgewicht, der Quotient aus Fahrzeuggewicht 
und Fahrzeugleistung, der entscheidende Faktor für eine möglichst hohe Längsdynamik, für möglichst hohe Beschleunigung. Ganz nach der 110-Prozent-Formel von M Geschäftsfeldleiter Gerhard Richter: „Wenn wir im M3 CSL ein um nochmals zehn Prozent geringeres Leistungsgewicht erzielen können, haben wir das 110-Prozent-Auto und damit den Sprung in eine neue Dynamikklasse geschafft.“

Um alle diese Dynamikkriterien schnell und gründlich zu testen, gibt es keinen besseren Ort als die Nürburgring-Nordschleife, die anspruchsvollste Rennstrecke der Welt. Dort trennt sich in fahrdynamischer Hinsicht die Spreu vom Weizen, da das Zusammenspiel sämtlicher Fahrzeug-Komponenten erlebbar wird.

Weitere Gewichtsreduzierung durch gezielten Einsatz alternativer Materialien.

In weiten Bereichen ist dem M3 CSL das Leichtbau-Konzept förmlich ins Gesicht geschrieben: Die Flaps in der Frontschürze, Dach und Heckdiffusor sind sichtbar aus CFK. Aus lackierter Kohlefaser besteht darüber hinaus 
die Frontschürze. Tür- und Seitenverkleidungen sowie die Mittelkonsole sind ebenfalls aus diesem Material gefertigt.

Doch es muss nicht immer Kohlefaser sein: Die Trägerstruktur der asymmetrisch teilbaren Durchlade besteht aus Endlos-Glasfaser-Thermoplast, 
einem innovativen Werkstoff aus der Luft- und Raumfahrt. Die Vordersitze in Schalenbauweise aus GFK (Glasfaser verstärkter Kunststoff) sind nicht nur leichter als die Seriensitze des M3, sie bieten den Insassen auch noch mehr Halt bei sportlicher Fahrweise. Die Heckscheibe des M3 CSL ist aus Dünnglas, als Gepäckraumboden dient eine Wabensandwichplatte, ebenfalls ein Werkstoff, der vorzugsweise in der Luft- und Raumfahrt eingesetzt wird. Selbst die Basis des Bodenteppichs besteht aus einer gewichtsoptimierten Schaumunterlage.

Der M3 CSL steht auf speziell entwickelten 19-Zoll-Rädern mit einer – 
ganz dem puristischen Konzept folgend – neuen Sportbereifung, eine 18-Zoll-Bremsanlage sorgt für fulminante Verzögerungswerte. 

Ganz der Tradition folgend entsteht damit bei BMW M ein Automobil für motorsportliche Enthusiasten, die den fahrdynamischen Purismus als ultimatives Fahrgefühl zu schätzen wissen. Schon im nächsten Jahr wird dieser M3 CSL in einer limitierten Stückzahl angeboten.

Die Geschichte des M. 

„Eine Firma ist wie ein Mensch. Treibt sie Sport, so ist sie durchtrainiert, begeisterungsfähig, leistungsfähiger.“ Gesagt hat das Robert A. Lutz, 1972 Vorstandsmitglied der BMW AG für Verkauf. Gedacht war es als Taufspruch 
für die jüngste Tochtergesellschaft der BMW AG: die BMW Motorsport GmbH. Heute heißt sie BMW M. Aber sie ist immer noch genauso durchtrainiert, begeisterungsfähig und leistungsfähig wie vor 30 Jahren. 

Der Beginn der 70er Jahre war eine Aufbruchzeit für BMW: Ein neuer, junger Vorstand unter Eberhard von Kuenheim war angetreten, den stürmischen Erfolg des Unternehmens strategisch weiterzutreiben. Dazu gehörte der Bau eines neuen Verwaltungsgebäudes – des legendären Vierzylinders – ebenso wie die Gründung eines eigenen Sportunternehmens. Nochmal Robert A. Lutz: „Weil der Sport gewissermaßen eine treibende Kraft bei BMW schon immer, auch während des steilen wirtschaftlichen Anstiegs, gewesen ist, 
lag es nahe, jetzt auch den Motorsport zu konzentrieren und konsolidieren.“

In der Tat überstiegen Nachfrage und ungenutzte Chancen bei weitem die Möglichkeiten der bisherigen Sportabteilung. 1800ti und 2000ti, die gesamte 02-Serie waren die begehrtesten Wettbewerbswagen und auf Siege abonniert. BMW selbst konnte nur einen ganz kleinen Teil des Bedarfs decken, der überwiegende Teil der Autos wurde noch von Tunern aufgebaut, betrieben und verkauft. Bereits seit Mitte der 60er Jahre engagierte sich BMW auch in der Formel 2. An den leistungsstarken BMW Motoren kam in den Folgejahren kaum ein Team vorbei. Zahllose BMW Siege und Europameisterschaften bestimmten die Szene. 

1972: Eine rennerprobte Mannschaft formiert sich zur 
BMW Motorsport GmbH.

Am 1. Mai 1972 nahm deshalb die BMW Motorsport GmbH die Fäden in 
die Hand. Als Chef der anfangs 35 Mann starken Spezialisten-Truppe wurde Jochen Neerpasch verpflichtet, ehemals Werksfahrer bei Porsche und 
vor seinem Umzug nach München Rennleiter bei Ford in Köln. Er zog eine Gruppe an Rennfahrern nach, die dem BMW Motorsport auf Jahrzehnte hinaus ihren Stempel aufdrücken sollten: Chris Amon, Toine Hezemans, 
Hans-Joachim Stuck und Dieter Quester. Für Rallyes wurden Björn Waldegaard und Achim Warmbold gewonnen, als Beifahrer ein gewisser Jean Todt.

Bereits nach wenigen Monaten konnte die junge GmbH ihr eigenes Domizil beziehen. Unmittelbar in der Nähe des Stammwerkes entstanden auf einem über 8 000 Quadratmeter großen Areal in der Münchner Preußenstraße Rennwerkstatt und Rennmotorenbau, Werkzeugbau und Motorenprüfstand. Dort entstand das Sportgerät für 1973: für die Rallyeeinsätze ein 950 Kilogramm leichter 2002 mit einem zwei Liter großen Vierventil-Vierzylinder, Leistung 
240 PS. Und ein neues Tourenwagen-Coupé, von dem Jochen Neerpasch anfangs sagte: „Da 1973 für uns als Entwicklungsjahr gilt, können wir nicht damit rechnen, diese Europameisterschaft auch zu gewinnen.“ 
Der Wagen trug die Bezeichnung 3.0 CSL, CS stammte vom serienmäßigen Basis-Coupé, das L bedeutete Leichtbau. Türen und Hauben waren aus Aluminium, das Fünfganggetriebe hatte ein Magnesiumgehäuse. 1092 Kilo brachte dieses Auto auf die Waage. Der Solitär aber steckte unter der Haube: ein 3 340 Kubikzentimeter großer Reihensechszylinder mit zwölf Ventilen, Einspritzung und einer Verdichtung von 11:1. Die Leistung: 360 PS.  

Traditionelle BMW Philosophie: Der Mensch steht im Mittelpunkt.

Aber nicht nur technisch ging die BMW Motorsport GmbH bestens vorbereitet in die Saison 1973. Auch die Fahrer waren topfit. Jochen Neerpasch holte 
das komplette Fahrerteam zu einem Fahrer-„Tuning“ nach St. Moritz. In dem Schweizer Skiparadies unterzog sich die Mannschaft dem Aufbautraining eines Sportlehrers und eines Sport-Psychologen. Denn bereits damals legte BMW großen Wert auf die Optimierung der Mensch-Maschine- Wechselbeziehung. Und man plante auch, derartige Kurse für „Nicht-Profis“ anzubieten. Sie heißen seit 1977 Fahrer-Training.

Mit dieser Truppe ging die BMW Motorsport GmbH in die Saison 1973. 
Nicht nur das 3.0 CSL Coupé erregte von Anfang an Aufsehen: Zum ersten Mal trat ein ganzes Rennteam vom Autotransporter bis zum Zündschlüssel​anhänger im einheitlichen Design an. Es waren jene drei Farbstreifen 
Blau-Violett-Rot auf schneeweißem Grund, die bis zum heutigen Tag das Erscheinungsbild des BMW Motorsport prägen. 

Die CSL-Coupés in den Farben, die schnell die gesamte Rennsportwelt kannte, waren unschlagbar. Der Große Preis der Tourenwagen auf dem Nürburgring ging an Hans-Joachim Stuck und Chris Amon. Der Gesamtsieger der Tourenwagen-Klasse des 24 Stunden-Rennens von Le Mans hieß BMW. Niki Lauda gewann den Meisterschaftslauf in Monza. 

Erfolgreichster Tourenwagen seiner Epoche: BMW 3.0 CSL.

Das Traumcoupé 3.0 CSL mit seinem aufsehenerregenden Renn-Design wurde zum erfolgreichsten Tourenwagen seiner Epoche. Es gewann zwischen 1973 und 1979 sechsmal die Europameisterschaft und beherrschte 
fast ein ganzes Jahrzehnt die internationale Tourenwagen-Szene. Aber der 
BMW 3.0 CSL war nicht nur in seinem farblichen Design ein Pionier, 
sondern er bot auch handfeste technische Innovationen: Zum einen arbeitete ab 1973 unter seiner Haube der erste BMW Vierventil-Sechszylinder-Motor. Zum anderen hatte seine Bremsanlage 1974 erstmals versuchsweise ein Antiblockiersystem – lange bevor diese Neuheit später beim 7er in Serie ging. Am Ende seiner Karriere, als Turbo-Coupé, beeindruckte es mit einer Leistung von bis zu 800 PS. Den stärksten BMW Tourenwagen schickte die Motorsport GmbH 1976 mit Ronnie Peterson am Steuer auf die Piste, einen CSL mit 
3,2 Liter Biturbo-Motor. Dessen Leistung musste sogar gebremst werden – auf 750 PS. 

Auch in der Formel 2 blieb die BMW Motorsport GmbH auf Erfolgskurs. 
50 der Zweiliter-Vierventilmotoren hatte March bekommen, mit denen das renommierte Team in elf von 16 Läufen siegreich war. 1973 fuhr 
Jean Pierre Jarier mit der BMW Maschine den europäischen Formel-2-Titel auf March ein. Das Triebwerk dominierte die Zweiliter-Kategorie zwischen 1973 und 1982, die March-Titel-Helden hießen Patrick Depailler (1974), Bruno Giacomelli (1978), Marc Surer (1979) und Corrado Fabi (1982). 
Aber auch bei anderen Rennställen war der Zweiliter-Vierzylinder begehrt. Über 500 Stück wurden produziert, die meisten in Versionen mit deutlich 
über 300 PS Leistung. 

1975 verlagerte die BMW Motorsport GmbH ihr Engagement auf die andere Seite des Atlantiks: Schwerpunkt war die amerikanische IMSA-Serie auch mit dem Ziel, die Bedeutung der Buchstaben BMW einer breiteren amerikanischen Öffentlichkeit deutlich zu machen. Am Ende des Jahres war dann die Zahl jener US-Bürger, die darunter die „Bavarian Motor Works“ verstanden, um ein Vielfaches gestiegen: Die Markenwertung der IMSA-Meisterschaft ging an BMW. 

1976: Aus der „Fahrerschule“ wird das BMW Fahrer-Training.

Am 3. Februar 1976 beschloss der BMW Vorstand, die Motorsport GmbH mit einer weiteren Aufgabe zu betrauen: der Gründung einer damals noch „Fahrerschule“ genannten Institution. Zunächst sollten, so sah es die Vorlage an die Unternehmensleitung vor, 15 Lehrgänge pro Jahr mit jeweils 
20 Teilnehmern auf dem BMW Testgelände stattfinden, sowie weitere fünf Lehrgänge mit je 100 Personen auf Rennstrecken – per anno also 
800 Teilnehmer. „Die BMW Motorsport GmbH als das für die gesamten motorsportlichen Aktivitäten des Hauses BMW verantwortliche Unternehmen will einen Beitrag dazu liefern, den Faktor Fahrer im System von Mensch und Maschine in seiner Leistungsfähigkeit zu fördern.“ So lautete der Kernsatz der ersten Ausschreibung des BMW Fahrer-Trainings – er ist noch heute gültig.

Zur Idee des BMW Fahrer-Trainings gehörte schon damals – und an dieser Alleinstellung hatte sich lange Zeit nichts geändert –, den Teilnehmern auch BMW Autos zur Verfügung zu stellen. Damit haben alle eine technisch gleiche Basis und brauchen nicht um den Reifenverschleiß des eigenen Autos 
zu bangen. Um diese Philosophie auch in die Tat umsetzen zu können, wurde 

eine kleine Flotte von BMW 320i – mit 125 PS Leistung damals ein ideales Trainings-Gerät – aufgebaut. Diese Autos hatten alle ein speziell abgestimmtes Fahrwerk, ein 40 %-Sperrdifferenzial und im Innenraum einen Schalensitz 
für den Fahrer: Damit war die erste BMW Fahrer-Trainings-Truppe gut gerüstet.

Nach ersten Probelehrgängen auf dem Militärflugplatz Manching bei Ingolstadt stand das Programm des BMW Fahrer-Trainings, und am 13. Januar 1977 wurde Rauno Aaltonen als erster Chefinstruktor bei BMW offiziell unter Vertrag genommen. Aaltonen setzte seine Erfahrungen aber nicht nur auf der Piste um, er schrieb auch das damals einzige Fachbuch zum Thema Fahrer-Training, seine „Revolution am Steuer“. Dieses Werk schilderte anschaulich die Lehrgangsinhalte – kein Wunder, dass es im Nu vergriffen war. 
Bis heute gibt der Altmeister des Driftens sein Können an BMW Fahrer weiter, 
allerdings seit langem schon mit dem Focus höherer Sicherheit. 

Schon bald entstanden die ersten „heißen“ Straßen-BMW.

Bis weit in die zweite Hälfte der 70er Jahre beschäftigte sich die Motorsport GmbH fast ausschließlich mit dem Bau von Rennfahrzeugen. Die neuen 
BMW 320 setzten in der Gruppe 5 die Erfolgstradition der 02-Serie fort. 
Doch manchen guten Kunden, nicht nur Rennfahrer, sondern auch BMW Enthusiasten, dürstete es auch abseits der Rennstrecke nach M Power. 
So entstanden ab 1974 die ersten „heißen“ 5er: 530, 533i, 535i. Aber nicht nur motorisch waren sie etwas anders als die Serie: Die Ingenieure der 
BMW Motorsport GmbH nahmen sich auch die Fahrwerke und Bremsen dieser Autos vor, und so wurden aus äußerlich eher dezent dreinschauenden Limousinen Automobile, die aufgrund ihrer ausgeklügelten 
Technik die Sportwagen-Welt gehörig durcheinander wirbelten. 

Anfangs waren diese Autos nur in homöopathischen Dosen auf den Straßen zu sehen, mit der Zeit aber sprach sich die M Leistungskur herum. 
Bis 1980 kamen so insgesamt 895 Autos auf Basis des ersten 5er zusammen. 

Die Sportwagen-Sensation 1978: der BMW M 1.

Dann reifte ein Projekt heran, das erste Wettbewerbsauto der Motorsport GmbH ohne Serienvorlage: der M 1. Zunächst war der Mittelmotor-Supersportwagen für die FIA-Gruppe 5 „Silhouette“-Meisterschaft gedacht. Während die Technik bei BMW entstand, sollte Lamborghini in Italien die Karosserie liefern. Dabei kam es jedoch zu Verzögerungen, letztendlich baute dann die Karosseriefirma Baur in Stuttgart den rassigen Kunststoff-Körper. 
Für den ursprünglich geplanten Einsatz war indes bereits zuviel Zeit verloren, deshalb hob der Chef der Motorsport GmbH, Jochen Neerpasch, gemeinsam mit Bernie Ecclestone und Max Mosley die so genannte ProCar-Serie 
aus der Taufe. Sie wurde als Auftaktrennen vor den meisten europäischen Formel-1-Grand Prix der Saisons 1979/80 ausgetragen. 

Um ihn für den Motorsport homologieren zu können, mussten mindestens 400 Exemplare gebaut werden. Deshalb gab es die Mittelmotor-Flunder – der M1 war gerade mal 1,14 Meter hoch – auch in einer Straßenversion zu kaufen. Das erste Auto mit der Bezeichnung M war auf dem Markt. Exakt 100 000 Mark kostete der 277-PS-Renner 1978, aber die Nachfrage überstieg bei weitem das Angebot. Als nach einem Jahr 130 Fahrzeuge fertig gestellt waren, lagen immer noch mehr als 300 feste Bestellungen vor. Immerhin war der M1 auf Anhieb der schnellste deutsche Straßensportwagen, wie die Messung eines führenden Fachmagazins ergab: 264,7 km/h schnell lief der M1 in einem 
Test von 1979. „Erst bei 213 km/h ist es beispielsweise nötig, vom vierten in den fünften Gang zu schalten, und anschließend geht es zügig weiter bis zur Höchstgeschwindigkeit“, so die Tester damals. 

Das war allerdings nichts im Vergleich zum Wettbewerbsauto. Mit 470 PS liefen die ProCar-Renner deutlich schneller als Tempo 300. 1979 hatte Rennsport-As Niki Lauda, bereits zweimaliger Formel-1-Weltmeister, damit einen großen Auftritt: In acht Rennen zur Procar-Serie errang er drei Siege und einen zweiten Platz. In den USA wurden die M1 des „Red-Lobster“-Teams 
zu Kultfahrzeugen, die die Konkurrenz in der IMSA GTO Klasse in Grund und Boden fuhren. 

Der Image-Erfolg des M 1 animierte die Motorsport GmbH zu einem weiteren Fahrzeug: Die Ingenieure entwickelten und bauten 1980 auf Basis des 
Serien-5er den M535i mit dem Zweiventil-Sechszylinder aus dem 735i unter der Haube. 218 PS leistete das Triebwerk und machte den 5er zu einem König auf der Überholspur.

Formel-1-Sensation 1980: BMW entwickelt Turbo-Motor 
zum Weltmeistertriebwerk.

Im selben Jahr 1980 verließ Jochen Neerpasch die Motorsport GmbH, 
sein Nachfolger als Rennleiter wurde Dieter Stappert. Als technischer Geschäftsführer zeichnete Paul Rosche verantwortlich, der sich seit 1969 um die BMW Rennmotoren kümmerte. Er wurde zur Schlüsselfigur, als BMW 
zu Beginn der 80er Jahre den Entschluss fasste, seine Kompetenz auch in der höchsten Klasse des Motorsports zu beweisen: Im April 1980 gab BMW offiziell den Einstieg in die Formel 1 bekannt. Damit war für die Ingenieure der Motorsport GmbH der Weg zur Entwicklung des ersten BMW Formel-1- Motors frei: Aus einem Vierzylinder mit nur 1,5 Liter Hubraum, basierend auf einem Serienmotorblock, zauberte das Spezialistenteam um „Motorenpapst“ Paul Rosche ein Formel-1-Triebwerk mit sagenhaften 800 PS. 
Sechzehn Ventile und Turbolader, erstmals in der Formel 1 von einer digitalen Motorelektronik gesteuert, hatten dieses Kunststück möglich gemacht. 

Bereits ein Jahr später lief das erste Auto im Training, und 1982 startete Brabham mit dem ersten BMW Motor den ersten Grand Prix. Von Anfang an zeigte der Turbomotor seine Spitzenstellung auf der Rennstrecke. 1983 folgte dann der Triumph: Nur 630 Tage nach der Premiere errang der Brasilianer Nelson Piquet auf Brabham BMW die Weltmeisterschaft. Bis 1987 konnte BMW insgesamt neun Grand-Prix-Siege mit diesem Erfolgsmotor verbuchen. 

Die M Turbomotoren gingen aber nicht allein an das Team Brabham. Auch Arrows setzte 1984 bis 1986 auf das M Kraftpaket, ATS 1983/84, Ligier 1987. 1986 gewann Gerhard Berger auf einem Benetton-Formel-1-Auto in Mexico, es sollte der letzte Triumph der Turbomaschine sein. Die amerikanische Fachzeitschrift „Road & Track“ ließ sich ein Jahr später von Teo Fabi die Leistungsfähigkeit des Benetton B186 demonstrieren: In exakt 4,8 Sekunden hatte die 900 PS-Maschine den Monoposto auf 100 Meilen (160 km/h) katapultiert. Paul Rosche schätzte die maximale Leistung, die der Vierzylinder abgeben konnte, noch deutlich höher ein. „Es müssen um die 1400 PS gewesen sein, genau weiß man das nicht, die Messskala unserer Motorbremse hörte bei 1280 PS auf.“

Beinahe unbeachtet fand 1983 noch ein wichtiges Ereignis statt: 
Die BMW Motorsport GmbH bekam zusätzliche Aufgaben. Sie wurde zu einer hochleistungsorientierten Entwicklungsgesellschaft ausgeweitet. Entsprechend hatte sich die erfolgreiche BMW Tochter auch personell auf 380 Mitarbeiter vergrößert. Neben Entwicklung, Konstruktion, Versuch und Erprobung hochkarätiger BMW Produkte wurden Motorsport-Organisation, Verwaltung und Werkstätten weitere wichtige Aufgabengebiete. 
Es entstanden individuelle Entwicklungszentren für Motoren und Fahrwerks​technologie, um das notwendige Rüstzeug für diese Aufgabengebiete bereitzustellen. Auch nach außen hin hatte die Motorsport GmbH längst mehr als hochentwickelte Automobiltechnik zu bieten: Der Handel mit Zubehör 
und der zunehmende Wunsch mancher Kunden nach individuell aufgebauten und ausgestatteten Fahrzeugen machten bereits einen beachtlichen Teil 
des Umsatzes aus. 

M1-Sechszylinder kommt in Serienautos: M5 und M 635 CSi.

1984 sorgte die Motorsport GmbH erneut für Schlagzeilen – und für glänzende Augen bei den Freunden leistungsstarker und sportlicher Fahrzeuge: Im M 635 CSi Coupé und im M5 kam der drehfreudige Vierventil-Reihen​sechs​​zylinder des M1 zu neuen Ehren. Insbesondere der in der Preußenstraße von Hand einzeln zusammengebaute M5 wurde schnell zu einer Legende: 
Er war ein echter „Wolf im Schafspelz“, dessen Leistung mit 286 PS fast das Dreifache des 518i betrug. Äußerlich war er jedoch auf den ersten Blick 
kaum von seinem Großserien-Bruder zu unterscheiden. Aber mit einer Höchst​geschwindigkeit von 245 km/h sorgte er für große Augen bei ungezählten Besitzern großer Limousinen und Sportwagen, wenn sie trotz voll durchgetretenen Gaspedals zügig überholt wurden. Der Begriff vom „Businessman’s Express“ wurde geboren. 

1986: Mit dem M3 debütiert der erfolgreichste Tourenwagen. 

Nach Beendigung des Engagements in der Formel 1 konzentrierte sich die Motorsport GmbH mit neuer Energie ganz auf den Tourenwagen-Rennsport. Damit schlug 1986 die Geburtsstunde des BMW M3. Der kompakte 
Zweitürer stellte für BMW die erste konsequente Parallelentwicklung von Serie 
und Motorsport dar: Die Straßenversion – sie musste zur Anerkennung 
als Tourenwagen innerhalb eines Jahres in 5 000 Exemplaren verfügbar sein – wurde von Anfang an renntauglich konzipiert und dem Reglement der Gruppe A förmlich auf den Leib geschneidert. Die bevorstehenden Aufgaben waren mit den Möglichkeiten in der Preußenstraße allein nicht mehr zu bewältigen. Deshalb bezog die Motorsport GmbH 1986 ihr zweites Domizil in Garching vor den Toren Münchens. 

Das Ergebnis des ersten M3 war für BMW triumphal. Vom Start weg räumte der schneeweiße Renner in den BMW Motorsport-Farben Siege, 
Trophäen und Titel ab: 1987 gewann der Italiener Roberto Ravaglia mit ihm die Tourenwagen-Weltmeisterschaft – der erste und einzige Welttitel, der in dieser Fahrzeugkategorie bisher vergeben wurde. 

Die 195 PS starke Hochleistungslimousine mit Vierzylinder-Vierventilmotor und serienmäßigem Katalysator stellte die Weichen für den zukünftigen Motorsport. In den folgenden fünf Jahren führte der M3 die internationale Tourenwagen-Rennszene souverän an: Mehrere Tourenwagen-Europameisterschaften, der zweimalige Gewinn der Deutschen Tourenwagen-Meisterschaft (DTM) sowie eine Vielzahl weiterer international errungener Siege und Meisterschaften machten ihn zum erfolgreichsten Tourenwagen aller Zeiten. 

Aber auch als Straßenfahrzeug erreichte er ungeahnte Absatzzahlen. 
Vom ersten M3 wurden mehr als 17 100 Exemplare verkauft, einschließlich der 600 finalen 2,5 Liter Sport Evolution M und der 800 von Hand gefertigten Cabriolets. Darüber hinaus bewies er, dass Sportlichkeit und Umweltschutz keinesfalls ein Widerspruch sein müssen. Im Verhältnis zu seiner Leistung war der M3 auch aufgrund seines geringen Benzinverbrauchs unerreicht. 

Ein neuer Markt: Der zweite M5 kommt auch als touring. 

1988 geht der M5 in die zweite Generation. Der Reihensechszylinder bekommt 3,6, später 3,8 Liter Hubraum, die Leistung wächst auf 315 bzw. 340 PS. 
Und noch etwas ändert sich: Die Motoren tragen jetzt nicht mehr das „M“ in der internen Baumusternummer, sondern ein „S“ als Kennbuchstaben, 
mit denen künftig die Aggregate der Motorsport GmbH bezeichnet werden. Für den Kunden genügt dafür ein Blick: Statt des „BMW“ Schriftzuges 
steht jetzt wie beim M3 Vierzylinder „M Power“ auf dem Ventildeckel. Zunächst kommt der M5 als Limousine auf den Markt, kurz darauf auch als touring – die einzigartige Synthese eines hochkarätigen Sportwagens und eines edlen Transportfahrzeugs. 

Als 1990 das nächste 3er-Modell in den Startlöchern wartete, hatte die Motorsport GmbH bereits den M3-Nachfolger fertig. Allerdings schmückten hier nicht mehr auffällige Spoiler und bauchig ausgestellte Radhäuser das Äußere des Coupés. Vielmehr zeigte der neue M3 – entsprechend dem Zeitgeist – seine Power eher dezent verpackt, war für Kenner nur an 
Details auszumachen. Und natürlich an seinem unverwechselbaren Sound, hervorgerufen von einem drei Liter großen Sechszylinder-Vierventil-Motor 
mit 286 PS Leistung. Außerdem war dieser M3 Sechszylinder der erste BMW Motor mit VANOS, einem stufenlos verstellbaren System zur Spreizung 
der Einlass-Nockenwelle. Dieses patentierte M System steigert vor allem das Drehmoment im unteren und mittleren Drehzahlbereich. Gleichfalls einmalig bei diesem Auto war der erste Einsatz einer von BMW selbst entwickelten Motorsteuerung, deren Rechenleistung bei immerhin 20 Millionen Befehlen pro Sekunde lag. 

„Auto des Jahrhunderts“: der zweite BMW M3. 

Auf Anhieb kam dieser M3 bei Kunden und Medien gut an. Prompt waren die Auftragsbücher voll, prompt folgten Titel und Ehren. Gleich zweimal hintereinander wählten die Leser von „sport auto“ den agilsten aller 3er BMW zum „Auto des Jahres“, „Auto Plus“ in Frankreich erkor den M3 nach einem Vergleich mit dem übrigen Auto-Adel sogar zum „Auto des Jahrhunderts“, und unmittelbar nach der Markteinführung in den USA vergaben die Redakteure von „Automobile Magazine“ dem neuen Star ebenfalls das Prädikat „Auto des Jahres“ – als erstem Importauto überhaupt.

Von Anfang an in der Planung waren diesmal eine Cabrio-Variante und eine etwas komfortabler abgestimmte Limousine. Ein in Kleinserie produzierter 
M3 GT zeigte mit 295 PS das bis dahin obere Ende der Leistungsskala an. Zwischen 1992 und 1996 konstruierte die Motorsport GmbH über 85 viertürige Renn-3er auf Basis dieses M3. Mit Johnny Cecotto am Steuer gewann er 
als M3 GTR 1993 die ADAC-GT-Meisterschaft und machte sich auf, auch den amerikanischen Motorsport-Markt zu erobern. 1996 errang der bis zu 
400 PS starke PTG M3 den IMSA Titel. 

Wer wollte, konnte den M3 – wie jeden anderen BMW auch – nach ganz persönlichen Wünschen umgestalten lassen. Als neuer Leistungsbereich war 1991 BMW Individual zum klassischen Aufgabengebiet der Motorsport GmbH dazu gekommen. Auf der Basis des Modellprogramms werden hier bis heute auch sehr individuelle Wünsche bearbeitet, die bezüglich ihrer Maßarbeit weit über das reguläre Sonderausstattungs-Angebot hinausgehen. Vor allem ausgefallene Lackierungen oder Innenausstattungen sind gefragt, ebenso individuelle Umbauten und professionelle Kommunikations-Elektronik. 
Die Motorsport GmbH war damit wieder einmal Pionier und setzte mit diesem Geschäftszweig den gesellschaftlichen Trend zu hoher Individualität – 
auch beim Automobil – hervorragend um, quasi als höchste Form der Kundenorientierung. 

Der neue Geschäftszweig entwickelte sich mit motorsportlicher Geschwindigkeit, was zu einer weiteren Anpassung führte: Ein neuer Name für das Gesamt​unternehmen wurde notwendig, weil etwa der Kunde, der sein Auto im Rahmen des vielfältigen BMW Individual-Angebots veredelt haben oder an einem BMW Fahrer-Training teilnehmen wollte, seine Wünsche in dem bisherigen Begriff „Motorsport GmbH“ nicht mehr wiederfand. Was passte da besser 
als das legendäre M, der nach interner Definition „stärkste Buchstabe der Welt“? Seit 1. August 1993 firmiert die einstige Motorsport GmbH deshalb 
als BMW M GmbH. 

1995 wurde der Bestseller M3 mit noch mehr Schub ausgestattet, er erfuhr eine tiefgreifende Evolution. Wieder standen mehr Leistung und mehr Drehmoment an – 321 PS aus nun 3,2 Litern Hubraum waren danach die Richtschnur für die Konkurrenz, also über 100 PS pro Liter. Diese Kraft 
wurde jetzt über ein serienmäßiges Sechsganggetriebe auf die Hinterräder übertragen.

Eine Weltneuheit im Getriebebau: SMG.

A propos Getriebe: BMW M bot den M3 – als erster Automobil​hersteller der Welt – 1996 gegen Aufpreis auch mit dem Sequenziellen M Getriebe (SMG) an, einer Konstruktion, die auf dem herkömmlichen Getriebe des M3 basierte, deren Kupplung aber elektro-hydraulisch beim Wechseln der Gänge aktiviert wurde. Der M3-Fahrer brauchte kein Kupplungspedal mehr bedienen, und er konnte die Gänge durch einfaches Ziehen bzw. Drücken am Schalthebel blitzschnell in einer Ebene wechseln. Anfänglicher Skepsis folgte ein Boom – zu Ende seiner Produktionszeit hatte fast jeder zweite M3 ein solches 
SMG-Getriebe.

Im gleichen Jahr feierte noch ein anderer Motor mit M Power einen überragenden Triumph: Ein sechs Liter großer Zwölfzylinder trieb den geschlossenen McLaren BMW Sportwagen zum Sieg im 24-Stunden-Rennen von LeMans. Vierventil-Technik, eine Titan-Kurbelwelle und Aluminium-Kupplung verhalfen dem V12 zu über 600 PS. Es war erneut ein Triebwerk aus der Hand von Paul Rosche, der mit McLaren-Chefdesigner Gordon Murray den F1 kreierte – einen ultimativen Straßensportwagen. 
Den größten Erfolg feierte BMW mit diesem Triebwerk 1999 durch den Gesamtsieg des BMW V12 LMR ebenfalls in Le Mans. 

Doch zu diesem Zeitpunkt war dieser herausragende Motor schon kein Produkt von BMW M mehr: Denn Ende 1995 wurde die BMW Motorsport 
Ltd. in Großbritannien gegründet, in der BMW alle Motorsport-Aktivitäten zusammenführte. BMW M konzentriert sich seither auf die drei Leistungs-bereiche BMW M Fahrzeuge, BMW Individual und BMW Fahrer-Training. 

Einzig, nicht artig: M roadster und M coupé. 

1997 kam auch schon prompt der nächste Sportwagen mit dem symbolträchtigen M am Heck: Der M roadster, als „ultimative Fahrmaschine“ vorgestellt, bildet nicht nur eine faszinierende Kombination aus dem 
Z3 roadster mit dem 321-PS-Triebwerk aus dem M3. Dieses Auto stellte zu diesem Zeitpunkt in seiner Einzigartigkeit auch den Höhepunkt des 
BMW Roadster-Angebots dar. Ein Sportwagen reinster Natur ist das kurz danach folgende M coupé, ebenfalls mit dem M3-Motor und basierend 
auf dem M roadster, aber dennoch mit ganz eigenen Reizen. Es verkörpert hohe Agilität und Fahrdynamik in einem Karosserie-Gewand, das neben 
dem Fahrspaß auch viele praktische Alltagsseiten beinhaltet. So passen in sein attraktiv gestyltes Heckteil durchaus zwei Golfbags. 

1998: M5 mit 400 PS starkem Achtzylinder. 

1998 präsentierten die Ingenieure von BMW M mit der dritten Generation des M5 eine völlig neue Dimension der Fahrdynamik in diesem Automobilsegment. Selbstverständlich galt Understatement wieder als Botschaft beim sportlichen Topmodell der erfolgreichen 5er-Reihe. Deshalb ist der neue M5 äußerlich auch nur von Kennern auszumachen – an einer anders gestalteten Frontschürze mit großem Kühllufteinlass, großen Leichtmetallrädern sowie an jenen vier Auspuffendrohren, wie sie schon vom M roadster und vom gleichfalls neuen M coupé her bekannt sind. 

Herzstück des M5 ist erstmals ein komplett neu entwickelter Achtzylinder, 
der hinsichtlich Leistung und Drehmoment aus dem Vollen schöpfen kann. Diese souveräne Motorisierung entwickelt 294 Kilowatt (400 PS) Leistung und ein maximales Drehmoment von immerhin 500 Newtonmetern. 
Wie schon beim Vorgängermodell bewährter Standard, verfügt auch der neue M5 wieder über ein präzise schaltbares Sechsganggetriebe. 

2000: der dritte M3 in aufregendem Design. 

Doch nicht nur auf der Motorseite zeigten die M Ingenieure technischen Vorsprung auf, sie setzten auch beim M3-Fahrwerk der dritten Generation wieder Highlights. So hat der 2000 debütierende M3 jetzt auch die so genannten Compound-Bremsen des M5, eine „schwimmend“ gelagerte Konstruktion der Bremsscheiben, deren Vorteile in besserer Wärmeableitung und größerer Lebensdauer gegenüber regulären Systemen bestehen. 

Dieser neue BMW M3 hat von allem etwas mehr: mehr Leistung, mehr Dynamik und mehr Eigenständigkeit. In Zahlen ausgedrückt liest sich das so: 343 PS, 365 Nm, 0 auf 100 km/h in 5,2 Sekunden. Die überragende Leistung und außergewöhnliche fahrdynamische Qualitäten des neuen M3 werden 
im Gegensatz zum Vorgänger durch das aufregende Design noch deutlicher betont. 

An seiner Alltagstauglichkeit hat sich aber nichts geändert: Er bleibt ein Hochleistungs-Automobil, das dank der Summe herausragender Eigenschaften wieder die Führungsrolle in seiner Klasse übernommen hat.

Zu ihrem 30. Geburtstag bietet BMW M damit ihren Kunden einen Sport​wagen an, der viel mit dem ersten Auto der Motorsport GmbH gemeinsam hat: einen herausragenden Reihen-Sechszylindermotor mit etwas mehr als drei Litern Hubraum und deutlich mehr als 300 PS. Mit Fahrwerk und Bremsen, die erst recht bei extremen Anforderungen ihre große Überlegenheit ausspielen. Damals allerdings hieß der Wagen BMW 3.0 CSL und war nur 
auf Rennstrecken zugelassen. Heute ist der M3 komfortabel, alltagstauglich und straßenzugelassen. Das Wichtigste blieb freilich unverändert: die pure Freude am Fahren. 

Die Autos der BMW M GmbH. 

BMW M ist so etwas wie der Spezialitäten-Hersteller innerhalb der BMW Group: Ein hochleistungsorientiertes Entwicklungs-, Produkt- und Dienstleistungs​unternehmen, das in der gesamten Automobilindustrie weltweit Maßstäbe setzt. M, das steht primär für die Konzeption und Entwicklung von ausgesprochen sportlichen und exklusiven Automobilen. BMW M hat deshalb auch den Status eines eigenständigen Automobilherstellers. Fünf Modelle umfasst dieses sehr individuelle Angebot derzeit: 

BMW M3 Coupé
BMW M3 Cabriolet 
BMW M roadster
BMW M coupé 
BMW M5

Der BMW M3. 

Mehr Leistung, mehr Dynamik und mehr Eigenständigkeit – der BMW M3 hat von allem etwas mehr. Die jüngste Ausgabe des weltbekannten Sportwagens aus München ist ein konkurrenzloses Angebot auf dem Weltmarkt. Denn der Kunde erhält ein Hochleistungsautomobil, das sowohl als Coupé, wie auch als Cabrio lieferbar ist. 

Der 3,2 Liter große Reihensechszylinder mit Doppel-VANOS und Einzel​drosselklappen kommt weltweit für alle Ländervarianten zum Einsatz 
und leistet 343 PS (252 kW) in ECE-Version (333 HP in US-Ausführung) bei 
7 900/min. Das M Hochdrehzahlkonzept, nach dem dieses Triebwerk entwickelt wurde, richtet sich nach denselben Maßstäben, die für die anspruchsvollsten Wettbewerbsmotoren der Welt, die Formel-1-Maschinen, gelten. 

Trotz der hohen Nenndrehzahlen bietet der Motor ein großes nutzbares Drehzahlband. Bereits bei 2 000/min entwickelt der Motor 80 Prozent des maximalen Drehmoments. Ein paar Zahlen hierzu: Aus dem Stand auf Tempo 100 km/h beschleunigt das M3 Coupé in nur 5,2 (Cabrio: 5,5) Sekunden; 
bis dieses Auto im vierten Gang von 80 auf 120 km/h durchgestartet ist, vergehen gerade 5,4 (Cabrio: 5,9) Sekunden. 

Sechsganggetriebe auch mit sequenzieller Schaltung.

Das Schaltgetriebe mit sechs Gängen ist zusammen mit der Hinterachs​übersetzung so ausgelegt, dass beispielsweise die 100-km/h-Marke noch im zweiten Gang überschritten wird. Andererseits ist die sechste Fahrstufe so gewählt, dass die elektronisch limitierte Höchstgeschwindigkeit von 250 km/h bei moderaten Drehzahlen erreicht wird. 

Als Alternative zur klassischen Handschaltung bietet BMW M den M3 auch mit dem Sequenziellen M Getriebe (SMG) an. Während der Fahrer eines herkömmlichen Autos einen Schalthebel im klassischen H-Schema bewegt, um in den jeweils gewünschten Gang zu gelangen, kann das SMG blitzschnell über Schaltwippen – so genannte „Paddles“ – am Lenkrad bedient werden. Ein Zug an der rechten Schaltwippe bewirkt Hochschalten, ein Zug links schaltet das Getriebe herunter. Dabei kann der Fahrer voll auf dem Gaspedal bleiben: Modernste Motorelektronik unterbricht für Millisekunden die Zugkraft des Motors, das Steuergerät übernimmt elektro-hydraulisch den Gangwechsel sowie das Öffnen und Schließen der Kupplung; ein Kupplungspedal gibt es nicht mehr. 

Neu beim M3: Variable M Differenzialsperre.

Zu den sehr sicheren Fahreigenschaften des M3 tragen das – abschaltbare – Stabilitätssystem DSC und die Variable M Differenzialsperre bei. Diese Sperre ist in der Lage, selbst bei sehr anspruchsvollen Fahrsituationen, also auch bei extrem unterschiedlichen Reibwerten an den Antriebsrädern, einen entscheidenden Traktionsvorteil zu liefern. Damit verhilft die Variable M Differenzialsperre dem M3, in Kombination mit dem feinfühlig abgestimmten DSC-System und seiner ausgewogenen Achslastverteilung zu Winter-Fahreigenschaften, die zuvor für heckgetriebene Sportwagen als unerreichbar galten. 

Compound-Hochleistungsbremsen und Reifendruckwarnsystem.

Die üppig dimensionierte Hochleistungs-Bremsanlage verfügt über so genannte schwimmend gelagerte Compound-Bremsen. Der innenbelüftete Reibring der Bremsscheibe ist dabei über eingegossene Edelstahlstifte „schwimmend“, also ohne starre Verbindung, mit dem Scheibentopf aus Aluminium vereint. Die Beanspruchung der Bremsscheibe durch 
thermische Spannungen wird so deutlich reduziert und die Lebensdauer der Bremsscheibe erhöht. 

Das weiterentwickelte Reifendruckwarnsystem (RDW) überprüft 
permanent die rollenden Räder und gibt ab einem Druckverlust von mehr als rund 50 Prozent Alarm. Auch bei diesem Füllgrad sitzt der Reifen durch 
den Extended Hump (EH) der Räder noch immer so sicher auf der Felge, 
dass das Auto gestoppt werden kann.

Athletisch gebaut und trotzdem elegant. 

Der M3 kommt sehr kraftvoll, breit und trotzdem elegant daher. 
Er unterscheidet sich dank einer Frontschürze mit integrierten Nebelschein​werfern in Ellipsenform und großen Kühllufteinlässen deutlich von allen anderen Modellen der BMW 3er-Reihe. Kennzeichnend für die M3-Haube ist die Grafik mit dem so genannten Powerdome, eine leichte Anhebung in der Haubenmitte, die Platz für die M3-Maschine schafft. 

Die Seitenansicht des M3 einschließlich der Radläufe zeigt sich gegenüber den Serien-Versionen deutlich verbreitert, mit Kiemen und M3-Emblem in den vorderen Seitenwänden. Zu diesem bullig wirkenden Auftritt, der eine wirksame aerodynamische Optimierung als Hintergrund hat, passen auch sehr gut die Breitreifen im Format 225/45 ZR 18 vorne und 255/40 ZR 18 hinten auf M Styling-Doppelspeichen-Leichtmetallrädern.

M Sportsitz mit variabler Lehnenbreite.

Erstmals verfügt das BMW M3 Coupé über Sportsitze, deren Lehnen auch in der Breite verstellbar sind. Dafür sorgen rechts und links der Lehne Luftkammern, die per Knopfdruck über eine elektrische Pumpe gefüllt werden können. Je nach Körperbau und Wunsch der vorne Sitzenden ist so eine individuell optimale Seitenführung einstellbar. Die Kammern beider Seiten sind dabei durch ein zusätzliches Ventil getrennt. Damit wird bei Kurvenfahrt ein Druckausgleich verhindert, bei dem Luft von der kurvenäußeren in die kurveninnere Kammer strömen und den eigentlichen Zweck der Lehne ins Gegenteil umkehren könnte.

Der BMW M roadster.

Legendäre M Power gepaart mit puristischem Roadster-Feeling – das verspricht der BMW M roadster. Hinter diesem Inbegriff einer wahrlich sportlichen Fahrmaschine verbergen sich geballte Leistung und natürlich jede Menge Emotionen. Darüber hinaus stellt dieses Auto, das über einen 
ganz eigenständigen Charakter verfügt, das exklusive Spitzenmodell der 
BMW Roadster-Reihe dar. 

Der M roadster steht für das ultimative Fahr-Erlebnis in einer zweifellos extremen Fahr-Maschine, denn die aus dem BMW M3 bekannten 239 kW oder 325 PS Leistung des erfolgreichen Vierventil-Sechszylinders sorgen in Verbindung mit dem niedrigen Gewicht von 1350 Kilogramm für sehr beeindruckende Fahrwerte: Die 100-km/h-Grenze wird in nur 5,3 Sekunden durchbrochen, und ein scheinbar niemals enden wollender Schub katapultiert dieses offene M Auto in allen Drehzahlbereichen nach vorne, bis bei 250 km/h Höchstgeschwindigkeit dem Treiben elektronisch ein Endpunkt gesetzt wird. 

Ein besonderes Autoerlebnis – innen wie außen.

Allein schon diese aufsehenerregenden Leistungswerte erklären 
die Alleinstellung dieses Produkts von BMW M im weltweit aufgeblühten Roadster-Segment. Schon äußerlich macht der M roadster kein Hehl aus seiner Bestimmung, er wirkt bereits im Stand wie eine Urgewalt. Die „Schnauze“ des M roadsters schaut nicht nur etwas bulliger aus als die Varianten 
der übrigen Z3-Modelle, hier bezieht das Design seine emotionale Kraft auch durch die Funktion. Denn die Luftdurchsatzmenge für den Wasserkühler, verbesserte Abtriebswerte an der modifizierten Vorderachse und die Anströmung des Hinterachsgetriebes unter dem Fahrzeugboden waren wichtige Kriterien bei der Gestaltung dieser Schürze. Das Heck dieses außergewöhnlichen Autos wird beherrscht von vier kräftig dimensionierten Auspuffendrohren aus poliertem Edelstahl. 

Selbstverständlich wird Kraft auch sichtbar durch speziell gestylte Leichtmetall-Gußräder im Design M RoadStar. Ausgelegt in den Dimensionen 7½ J x 17 vorne und 9 J x 17 hinten nehmen sie spezielle, ebenfalls großzügig ausgefallene Reifen der Größen 225/45 ZR 17 vorne und 
245/40 ZR 17 hinten auf. 

Als erster BMW kommt der M roadster ganz ohne Reserverad aus: Erstens verhindert eine spezielle Form der Felgen ein Abspringen des Reifens 
bei einem Plattfuß, im äußerst seltenen Notfall kann der Fahrer dank des M Mobility Systems – eines Kleinkompressors samt Schnelldichtmittel – bis zur nächsten Hilfestation kommen. Zweitens sorgt bei einer totalen Zerstörung des Reifens ein gut organisierter Notdienst europaweit für kurzfristigen Ersatz direkt am Schadensort. 

Auch das Innere des M roadsters hebt sich sichtbar vom Ambiente seiner Brüder ab. Zum einen unterstreicht eine raffinierte Farbaufteilung die klassische Grundlinie dieses Innenraums, der zu Recht den Namen „Cockpit“ verdient. Andererseits lassen drei in Chrom gefasste Rund-Analog-Instrumente für Uhrzeit, Außen- und Öltemperatur im breiten Mitteltunnel echtes Roadster-Feeling aufkommen. 

Dem erhöhten Bedienungskomfort eines solchen Autos folgend, hat BMW M dem M roadster zusätzlich und schon in Serie eine elektrohydraulische Verdeckbetätigung spendiert. So können sich die beiden Insassen ihr Auto in Sekundenschnelle zum fahrenden Sonnenstudio umbauen, sie brauchen dazu noch nicht einmal auszusteigen. 

Das Kernstück ist der M3-Motor. 

Mit dem Starten des aus dem BMW M3 bekannten M Power-Triebwerks erwachen Mensch und Maschine. Der Reihen-Sechszylindermotor mit vier Ventilen pro Verbrennungseinheit sorgt mit seinen 239 kW/ 325 PS Leistung aus 3,2 Litern Hubraum in Verbindung mit einem Leergewicht von nur 
rund 1360 kg für ein extremes Leistungsgewicht von 4,2 kg/PS. Dieser Motor besitzt eine kennfeldgesteuerte, stufenlose Nockenwellenverstellung (VANOS) mit separater Hochdruck-Ölversorgung. Sechs mechanisch betätigte Einzeldrosselklappen ermöglichen eine sehr spontane Umsetzung der Gaspedalbewegungen in Vortrieb. 

Dieser klassische Vierventiler, einer der spezifisch stärksten Saugmotoren der Automobil-Welt, überschreitet die magische Grenze von 100 PS pro Liter Hubraum. Das maximale Drehmoment von strammen 350 Newtonmetern wird bereits bei 3 250 Umdrehungen pro Minute bereitgestellt. Somit offenbart 
sich dem Fahrer eines M roadsters ein breites Spektrum an Kraft, sie ist quasi beliebig und bei nahezu jeder Drehzahl abrufbar. Das Ergebnis dieser eindrucksvollen Leistungsdaten sind ein bei knapp über 2 000 Touren einsetzender „Schub“, der einen reinrassigen Sportwagen ausmacht, sowie ein enormes Drehvermögen, dem erst bei 7 600 Umdrehungen pro Minute ein Begrenzer Einhalt gebietet. Akustisch untermalt wird dieser Leistungs​ausbruch von jenem satten Ansaug- und Auspuffgeräusch, wie es nur ein BMW Sechszylinder aus dem Hause M schafft. 

Überlegenes Fahrwerk und ausgezeichnete Bremsen einer ultimativen Fahrmaschine. 

Traditionelle Sportwagenwerte interpretiert der M roadster aber auch über sein erstklassiges Fahrwerk. Das Fahrwerk des M roadsters ist straff ausgelegt 
und von informativer Direktheit, jedoch von brutaler Härte einstiger Roadster-Legenden weit entfernt. Vorne kommt eine Eingelenk-Federbeinachse 
mit Querlenkern und McPherson-Federbeinen zum Einsatz, die Schräglenker-Hinterachse ist eine bewährte Konstruktion, die dank spezieller Abstimmung auf die Mehr-Power des M roadsters die 325 PS auch problemlos auf die Straße bringt. Der Fahrer dieses Autos wird dank einer zielgenauen, sehr gefühlvollen Lenkung stets exakt informiert über alle Straßenzustände und über die herrschenden Seitenkräfte, er erlebt ein Gefühl höchster aktiver Sicherheit. Damit besitzt dieses Auto fahrdynamische Qualitäten, die weit über dem Durchschnitt liegen.

Überdurchschnittlich ausgelegt ist auch die M Bremsanlage des stärksten BMW Roadsters. Wie beim aktuellen M3-Modell arbeiten an der Vorderachse sogenannte Compound-Scheiben, mit schwimmend gelagertem Reibring 
auf einem sehr leichten Aluminiumtopf; die hinteren Bremsscheiben sind konventionell innenbelüftet. Mit dieser Bremsanlage lassen sich Verzögerungen realisieren, wie sie in Bezug auf Wirkung und Standfestigkeit nur von wenigen Autos in der Welt erreicht werden. 

Derart gerüstet, ist die Synergie von Mensch und Maschine im M roadster geradezu beispielhaft. Wohl nur wenige Autos in der Welt vermögen ein solch intensives Fahrerlebnis zu schaffen, wie es gerade in diesem BMW der Fall 
ist. Zwar fordert dieses Auto seinen Fahrer, wenn er es fordert, doch es erfüllt auch stets alle Ansprüche an den normalen Alltagsbetrieb. 

Das BMW M coupé. 

Das M coupé ließ eine Fahrzeugrasse wieder aufleben, die seit Jahrzehnten ausgestorben schien: den Sportwagen im klassischen Sinne. Ein Wagen, 
nur zu dem einen Zweck gebaut, das ursprüngliche, absolut vom Fahrer beherrschte Erlebnis Autofahren unverfälscht zu vermitteln. Alle Elemente, 
auf die ohne substantielle Einbußen an Sicherheit verzichtet werden konnte, die aber das Erlebnis verfälscht hätten, wurden weggelassen. Diese bewusste Askese offenbart dem Fahrer jedoch ungeschminkt, welch hohen Stand 
die Ingenieure von BMW M in der elementaren Automobilbaukunst erreicht haben. 

Das M coupé verfügt im Vergleich zum 3.0i-Z3 coupé über eine eigene Frontschürze mit noch größeren Kühlöffnungen und zusätzlichen Öffnungen für die Bremsenkühlung. Das Heck wird beherrscht von vier mächtigen Auspuff-Endrohren aus poliertem Edelstahl, die dank ihrer großen Nachschall​dämpfer und trotz ihres besonders kernigen Sounds sämtliche Geräusch​vorschriften kommender Jahre erfüllen. Zur weiteren äußeren Differenzierung gehören die 17-Zoll-Leichtmetallräder mit Mischbereifung, die unterschiedlichen Außenspiegel, sowie die seitlichen „Kiemen“ mit horizontal verlaufenden Chromfinnen und dem bekannten „M“ Logo.

Drei Dinge bestimmen einen Sportwagen: 
Fahrwerk, Motor, Bremsen.

Das Fahrerlebnis M coupé hat seine nüchternen technischen Gründe. Sportwagen definieren sich grundsätzlich durch drei ganz spezifische Elemente: ein straffes, griffiges Fahrwerk, einen kraftvollen Motor für sehr gute Beschleunigung und eine standfeste Bremsanlage für noch bessere Verzögerung.

Das M coupé erfüllt alle Anfor​de​rungen an einen Sportwagen: Es hat einen 
im Verhältnis zu den Karosseriemaßen langen Rad​stand von 2 459 mm 
und eine breite Spur, vorn 1422 mm und insbesondere hinten mit 1492 mm. Zusammen mit der Bereifung entsteht eine extrem breite Abstützbasis für hohe Fahr​stabilität und Fahrpräzision. Dazu kommen der niedrige Schwerpunkt, die spezifisch abgestimmte, straffe Federung und Dämpfung und 
die sehr direkte und prä​zise, servounterstützte Zahnstangen-Lenkung. 

Vom Roadster hat das M coupé die nur für dieses Auto gestylten Leichtmetall-Gussräder des Typs M RoadStar. Diese speziellen Fünfspeichenräder im Format 7½ J x 17 vorne und 9 J x 17 hinten sind nach dem „Asymetric Hump-Safe-Stop-Konzept“ aufgebaut. Dabei sind die Räder so gestaltet, 
dass sie mittels eines Metallhöckers auf einer Seite des Rades ein Abspringen des Reifens bei einem möglichen Plattfuß verhindern. Somit lässt sich 
das M coupé auch mit einer Reifenpanne immer noch auf den rettenden Seitenstreifen der Autobahn oder bis zur nächsten Ausweichstelle fahren. 
Auf diesen speziell gestylten Rädern sind 17-Zoll-Hochgeschwindig​keits​reifen der Dimension 225/45 ZR 17 vorne und 245/40 ZR 17 hinten montiert.

Das Herz eines Sportlers: der Motor. 

Um die fahrdynamischen Qualitäten eines solchen Fahrwerks auch wirklich ausschöpfen zu können, bedarf es natürlich einer adäquaten Motorisierung. Wobei adäquat längst nicht nur eine Frage der schieren Leistung ist. Vielmehr geht es gerade bei einem Sportwagen mit dem Anspruch des M coupé um das harmonische Gesamtkonzept, das gleichwertig solche Eigenschaften wie Literleistung, Laufruhe, Drehmomentverlauf, Größe und Gewicht vorsieht. 
Und zeitgemäße Verbrauchs- und Abgaswerte sowieso. 

Die Beschreibung passt zu keiner Maschine besser als zum Reihensechs​zylinder von BMW. Er hat im M coupé 3,2 Liter Hubraum, 239 kW/325 PS Nennleistung und 350 Nm bei 3 250/min als höchstem Drehmomentwert. 
Der M Motor verfügt über Details aus der Renntechnik wie Doppel-VANOS, sechs Einzeldrosselklappen, zweistufige Ölpumpe und die digitale Motor-Elektronik MS S 50 mit zylinderselektiver Klopf- und Einspritzregelung. 
Als einer der spezifisch stärksten Saugmotoren der Welt überschreitet der M Sechszylinder unter anderem die magische Grenze von 100 PS Leistung 
pro Liter Hubraum.

Die Kraft wird von einem Fünfganggetriebe übertragen. Dessen prinzipielle Anlagen erfüllen in hohem Maße genau die Anforderungen, die man speziell bei einem klassischen Sportwagen an das Getriebe stellt: optimale Getriebeabstufung für passende Übergänge und beste Kraftübertragung. Knackig und mit kurzen Schaltwegen trägt der exakt geführ​te, 
kurze Schalthebel beim M coupé den Spitznamen Joystick zu Recht. 

Über jeden Zweifel erhaben: die Bremsen.

Die Bremsen eines BMW zählten in jeder Generation zu den leistungs​fähigsten ihrer Zeit. Bei einem reinrassigen Sportwagen wie dem M coupé erst recht. Wohl nur sehr wenige Autos in der Welt können derartige Bremsleistungen umsetzen, wie das M coupé. Verantwortlich dafür ist die auch in M3 und M roadster eingesetzte vordere so genannte Compound-Bremse, die aus dem Rennsport kommt. Sie ist in dieser Form eine Eigenentwicklung von BMW M und in der Automobilwelt nach wie vor einzigartig. Kernstück dieser Bremse ist eine Mehrkomponenten-Scheibe 
mit radialer Gleitlagerung für den sogenannten Bremsscheiben-Reibring. Diese Gleitlagerung erlaubt bei Erwärmung eine freie Ausdehnung des Bremsscheiben-Reibrings ohne Störungen. Vorteile: keine Komfortbeein​trächtigung durch thermisch deformierte Bremsscheiben und deutlich höhere Lebensdauer bei gleichzeitig weniger Gewicht. Ergänzend dazu arbeiten an der Hinterachse ebenfalls innenbelüftete Scheibenbremsen aus dem M3. 
Das M coupé folgt traditionell der Philosophie der Traktionsunterstützung mit einem 25prozentigen Sperrdifferenzial.

Ein BMW Sportwagen hat noch etwas: das optimale Konzept.

Es kommt freilich nicht alleine darauf an, die richtigen Zutaten für einen Sportwagen zu entwickeln, sie müssen auch nach dem optimalen Konzept zusammengesetzt werden. Und auch da zitiert das M coupé die Klassiker: 
Er hat den Motor vorn und den Antrieb hinten, allein schon optisch durch die ausgestellten Radhäuser der Hinterachse betont. Diese Antriebsart hat bei BMW Tradition, aber nicht der Tradition, sondern der physikalischen Vorteile wegen.

Der grundsätzliche Vorteil ist der ausgeglichene Kompromiss zwischen Stabilität und Agilität. Beides hängt vom sogenannten Trägheitsmoment ab. Das Trägheitsmoment wiederum wird bestimmt von der Fahrzeugmasse 
und von der Massenverteilung. Für das M coupé spricht beides: die geringe Masse und die Massenverteilung mit den relativ nahe am Schwerpunkt liegenden Einzelmassen Motor und Getriebe.

Zur Freude am Fahren gehören neben einem stabilen Geradeauslauf, der zweifelsohne sehr wichtig, bei Kurvenfahrt aber eher hinderlich ist, die Agilität und Spontaneität, mit der das Fahrzeug auf die Wünsche des Fahrers reagiert. Und da die schönen Straßen dieser Welt nunmal eher gewunden als gerade sind, wird die Agilität entscheidend für die Freude am Fahren. Diese Agilität muss freilich beherrscht werden. Das setzt voraus, dass alle vier Räder möglichst gleichen, festen Kontakt zur Straße haben. Aus diesem Grund ist das Fahrzeuggewicht des M coupé ideal im Verhältnis 50:50 auf die beiden Achsen verteilt. Diese Achslastverteilung unterstützt zudem sowohl Traktion als auch Wirkung der Bremsanlage.

Dieses Konzept hat aber nicht allein als ideale fahrdynamische Plattform ihre Vorzüge. Auch unter dem Gesichtspunkt Komfort ist dieses Konzept optimal: Der lange Radstand lässt noch genügend Komfort zu, so dass der Fahrspaß auch längeren Fahrten nicht zum Opfer fällt. 

Der BMW M5. 

Er hat einst eine völlig neue Klasse begründet, den Typus der High-performance-Limousine: aus der faszinierenden Kombination der BMW 5er-Reihe und einem Sportwagen-Motor aus dem legendären BMW M1. 
Seinen ganz speziellen Reiz verdankt der BMW M5 diesem besonderen Spannungsverhältnis, das aus Komfort und Eleganz auf der einen Seite, sowie außergewöhnlicher Sportlichkeit und Power auf der anderen Seite resultiert.

Dieses Prinzip der außergewöhnlichen Leistung in zurückhaltender Form war immer schon der elementare Charakterzug aller M Automobile. Darin macht der M5 keine Ausnahme – auch bei ihm gilt die Philosophie des Sportwagens incognito, verbunden mit einem ganz speziellen Erlebnis der Mühelosigkeit. Der Wolf im Schafspelz also. 

Selbstverständlich gilt Understatement wieder als Botschaft beim sportlichen Topmodell der erfolgreichen 5er-Reihe. Deshalb ist der M5 äußerlich auch 
nur von Kennern auszumachen – an einer anders gestalteten Frontschürze mit großem Kühllufteinlass, an Leichtmetallrädern der Dimensionen 8 J x 18 vorn und 9½ J x 18 hinten, mit entsprechenden Hochleistungsreifen der Größen 245/40 ZR 18 und 275/35 ZR 18 sowie an jenen vier Auspuffendrohren, 
wie sie auch bei den anderen M Fahrzeugen charakteristisch sind. 

Beeindruckende Performance aus fünf Litern Hubraum. 

Ein Blick unter die Motorhaube des BMW M5 bestätigt, was der Betrachter von außen vermutet (oder bereits hört) – es geht enorm kraftvoll zu. 
Denn hier arbeitet ein Hochleistungs-V8-Sportmotor mit fünf Litern Hubraum. Dieses auch akustisch faszinierende Triebwerk gibt immerhin 400 PS 
(294 kW) Leistung bei 6 600/min ab und stellt ein beeindruckendes maximales Drehmoment von 500 Nm bei 3 800/min bereit. 

Die bei BMW von den M Modellen her bekannte, variable Verstellung der Nockenwellen (Doppel-VANOS) sowie eine Sauganlage mit elektronisch gesteuerten Einzeldrosselklappen sorgen für hohes Drehmoment schon im unteren und mittleren Drehzahlbereich und gewährleisten darüber hinaus neben einer spontanen Gasannahme eine optimale Verbrennung bei geringen Emissionen. Zu den weiteren High-Tech-Lösungen dieses außergewöhnlichen Vierventil-Motors gehören eine fliehkraftgeregelte Ölversorgung, Querstrom​kühlung und ein Öl-/Wasser-Wärmetauscher. Eine BMW Eigenentwicklung ist die Motorsteuerung, die in einer Sekunde mehr als eine Million Steuer​kommandos umsetzen kann – eine technische Dimension wie in der Formel 1. 

Dieses imposante Kraftwerk ist, aus Gründen bester Traktion in nahezu allen Fahrsituationen, innerhalb der Karosserie weit hinter der Vorderachse positioniert. Zusammen mit dem sportlich abgestimmten Schlupfregelsystem DSC (Dynamische Stabilitäts Control) III, mit Motorschleppmomentregelung, lässt sich die eindrucksvolle Power der 400 PS gleichermaßen effektiv 
wie sicher auf die Straße übertragen. Über ein präzise schaltbares, verstärktes Sechsganggetriebe mit kurzen Schaltwegen und über eine selbstnach​stellende Einscheiben-Trockenkupplung mit kurzem Pedalweg und einer Pedalkraft, die über die Lebensdauer des Autos konstant bleibt, kann der Fahrer eines M5 die schiere Kraft des starken V8-Motors exakt dosieren. 
Die wahrlich atemberaubende Schubkraft gelangt über gewichts- 
und festigkeitsoptimierte Gelenk- und Abtriebswellen an die Hinterräder.

Eine faszinierende Art der Leistungsentfaltung. 

Besonders faszinierend an diesem Achtzylindermotor ist jedoch nicht nur die reine Leistungsabgabe, sondern auch die Art, wie sie entsteht. So sind etwa die von den M Modellen her bekannte, stufenlose und kennfeldgesteuerte Doppel-VANOS mit elektronisch angesteuerten Einzeldrosselklappen 
(„Drive-by-wire“), sowie ein Ölkreislauf hervorzuheben, der über eine quer​kraftgeregelte Ölversorgung verfügt. Leistungs- und Drehmoment-Werte 
des M5-Motors geben, für sich allein betrachtet, nicht den wahren Charakter dieses faszinierenden Triebwerks wieder. Denn bei der Entwicklung dieses auch optisch sehr attraktiven Vollaluminium-Motors lag das Hauptaugenmerk seiner Ingenieure nicht allein auf hoher Leistungsentfaltung, sondern auch auf einem hohen Drehmoment bei niedrigen Drehzahlen. So stehen bereits bei 1500/min immerhin 85 Prozent des maximalen Drehmoments zur Verfügung. 

Die enorme Schubkraft selbst resultiert aus dem für einen V8-Motor sehr hohen Drehvermögen. So erreicht das M5-Triebwerk seine Maximaldrehzahl erst bei 7 000 Umdrehungen pro Minute. In Verbindung mit einer entsprechenden Auslegung der Gesamtübersetzung, insbesondere der sportlich-kurzen Abstufung des serienmäßigen Sechsganggetriebes, können bei der jeweiligen Geschwindigkeit wesentlich mehr Kräfte in Fahrleistung umgesetzt werden, als etwa bei niedriger drehenden Motoren. Aus dieser Philosophie der Schubkraft heraus ergeben sich klare fahrdynamische Vorteile, die sich zum einen bei länger andauernden Beschleunigungsvorgängen, 
zum anderen aber vor allem bei der Elastizität zeigen.

Damit erschließt der M5 auch eine Ebene fahrdynamischer Qualitäten, 
die den Rahmen des klassischen Segments der Sportlimousinen sprengen und damit diesem Auto seine angestammte Ausnahmestellung sichern. 
Weit vehementer als der „klassische“ Beschleunigungswert von 0 bis 100 km/h in 5,3 Sekunden gestalten sich die Zwischenspurts – so benötigt der M5 
nur 4,6 Sekunden, um im vierten Gang von 80 auf 120 km/h zu stürmen.

Exklusive Ausstattungsmöglichkeiten für ein exklusives Automobil. 

In der Wahl zwischen den Ausstattungswelten Sportive und Exclusive kann der M5-Kunde entscheiden, ob er eher den Wolfs- oder den Schafspelz hervorhebt; sie unterscheiden sich maßgeblich in der Wahl der verwendeten Materialien. In jedem Fall aber wird dem Kunden ein Ambiente geboten, 
das jenem hochkarätigen Segment, in dem sich dieses Automobil bewegt, absolut gerecht wird. Der M5 ist der zeitgemäße Businessman’s Express, 
das dynamische Automobil für alle Tage.

Gerade die Motorisierung des M5 sorgt aber nicht nur für herausragende Fahrleistungen: durch die Summe aus sportlicher Grundkonzeption, fahrdynamischen Qualitäten sowie den überlegenen Leistungsreserven wird dieses Automobil dem Attribut des Sportwagens im Wettbewerb der 
High-Performance-Limousinen am ehesten gerecht. 

Technische Daten BMW 3er Coupé.
M3.

	Karosserie

d

Anzahl Türen / s
	
	M3
	
	
	

	Anzahl Türen/Sitzplätze
	 
	2/5
	
	
	

	Länge/Breite/Höhe (leer)
	mm
	4 492/1780/1372
	
	
	

	Radstand
	mm
	2 731
	
	
	

	Spurweite vorne/hinten


	mm
	1508/1525
	
	
	

	Wendekreis
	m
	11,0
	
	
	

	Tankinhalt
	ca. l
	63
	
	
	

	Kühlsystem einschl. Heizung
	l
	10,7
	
	
	

	Motoröl

Getriebeöl


	l
	7
	
	
	

	Getriebeöl
	l
	1,9
	
	
	

	Hinterachsengetriebeöl
	l
	1,2
	
	
	

	Leergewicht nach EU1
	kg
	1570
	
	
	

	Zuladung nach DIN
	kg
	505
	
	
	

	Zul. Gesamtgewicht nach DIN
	kg
	2 000
	
	
	

	Zul. Achslasten vorne/hinten
	kg
	970/1140
	
	
	

	Zul. Anhängelast2
	
	
	
	
	

	gebremst (12%)/ungebremst


	kg
	–
	
	
	

	Zul. Dachlast/Zul. Stützlast
	kg
	75/–
	
	
	

	Kofferrauminhalt nach VDA
	L
	410
	
	
	

	Luftwiderstand
	cX x A
	0,688
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Bauart/Anz. Zylinder/Ventile


	 
	Reihe/6/4
	
	
	

	Motorsteuerung
	 
	MSS 54
	
	
	

	Hubraum
	cm³
	3 246
	
	
	

	Bohrung/Hub
	mm
	87,0/91,0
	
	
	

	Verdichtung


	:1
	11,5 
	
	
	

	Kraftstoff
	ROZ
	98
	
	
	

	Leistung
	kW/PS
	252/343
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	7 900
	
	
	

	Drehmoment
	Nm
	365
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	4 900
	
	
	

	Elektrik
	
	
	
	
	

	Batterie/Einbauort
	Ah/–
	70/Kofferraum
	
	
	

	Lichtmaschine
	A/W
	120/1260
	
	
	

	Fahrwerk
	
	
	
	
	

	Vorderradaufhängung
	 
	Ein-Gelenk-Federbeinachse mit Vorlaufversatz; kleiner positiver Lenkrollradius

	
	
	Querkraftausgleich; Bremsnickreduzierung

	Hinterradaufhängung
	
	Zentral-Lenker-Achse mit Längslenker und Doppelquerlenker 

	
	
	Anfahr- und Bremsnickausgleich

	Bremsen vorn
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen

	Durchmesser
	mm
	325, belüftet
	
	
	

	Bremsen hinten
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen

	Durchmesser
	mm
	328, belüftet
	
	
	

	Fahrstabilitätssysteme
	 
	ABS, CBC, DSC; M Differenzialsperre

	Lenkung


	 
	Zahnstangen-Servolenkung
	

	Gesamtübersetzung Lenkung
	:1 
	15,4
	
	
	

	Getriebeart
	 
	6-Gang-Schaltgetriebe

	Getriebeübersetzung 
	I
	:1 
	4,227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2,528
	
	
	

	                                  
	III
	:1 
	1,669
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1,226
	
	
	

	                                  
	V
	:1 
	1,000
	
	
	

	                                  
	VI
	:1 
	0,828
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3,746
	
	
	

	Hinterachsübersetzung
	:1 
	3,620
	
	
	

	Reifen v/h
	 
	225/45 ZR18 / 255/40 ZR18 

	Felgen v/h
	 
	8J x 18 EH Alu / 9J x 18 EH Alu

	Fahrleistungen
	
	
	
	
	

	Leistungsgewicht nach DIN
	kg/kW
	5,9
	
	
	

	Literleistung
	kW/l
	77,6
	
	
	

	Beschleunigung  
	  0–100 km/h
	s
	5,2
	
	
	

	                           
	  0–1000 m
	s
	24,2
	
	
	

	im 4. Gang        
	80–120 km/h
	s
	5,3
	
	
	

	Höchstgeschwindigkeit
	km/h
	2503
	
	
	

	Verbrauch im EU-Zyklus
	
	
	
	
	

	städtisch
	l/100km
	17,8
	
	
	

	außerstädtisch
	l/100km
	8,4
	
	
	

	insgesamt
	l/100km
	11,9
	
	
	

	CO2 
	g/km
	287
	
	
	

	Sonstiges
	
	
	
	
	

	Emissionseinstufung
	
	EU3
	
	
	

	Typklasseneinstufung
	HK/VK/TKKH/ UK 
	23/35/40
	
	
	


1Gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs (DIN) plus 75 kg für Fahrer und Gepäck.

2Erhöhungen sind unter bestimmten Voraussetzungen möglich.




3elektronisch abgeregelt.

Technische Daten BMW 3er Cabriolet.
M3.
	Karosserie

d

Anzahl Türen / s
	
	M3
	
	
	

	Anzahl Türen/Sitzplätze
	 
	2/4
	
	
	

	Länge/Breite/Höhe (leer)
	mm
	4 492/1780/1372
	
	
	

	Radstand
	mm
	2 731
	
	
	

	Spurweite vorne/hinten


	mm
	1508/1525
	
	
	

	Wendekreis
	m
	11,0
	
	
	

	Tankinhalt
	ca. l
	63
	
	
	

	Kühlsystem einschl. Heizung    

l
	l
	10,7
	
	
	

	Motoröl

Getriebeöl


	l
	7
	
	
	

	Getriebeöl
	l
	1,9
	
	
	

	Hinterachsengetriebeöl
	l
	1,2
	
	
	

	Leergewicht nach EU1
	kg
	1655
	
	
	

	Zuladung nach DIN
	kg
	505
	
	
	

	Zul. Gesamtgewicht nach DIN
	kg
	2 000
	
	
	

	Zul. Achslasten vorne/hinten
	kg
	970/1140
	
	
	

	Zul. Anhängelast2
	
	
	
	
	

	gebremst (12%)/ungebremst


	kg
	–
	
	
	

	Zul. Dachlast/Zul. Stützlast
	kg
	75/–
	
	
	

	Kofferrauminhalt nach VDA
	L
	410
	
	
	

	Luftwiderstand
	cX x A
	0,688
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Bauart/Anz. Zylinder/Ventile Zylinder/Ventile


	 
	Reihe/6/4
	
	
	

	Motorsteuerung
	 
	S 54
	
	
	

	Hubraum
	cm³
	3 246
	
	
	

	Bohrung/Hub
	mm
	87,0/91,0
	
	
	

	Verdichtung


	:1
	       11,5 
	
	
	

	Kraftstoff
	ROZ
	98
	
	
	

	Leistung
	kW/PS
	252/343
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	7 900
	
	
	

	Drehmoment
	Nm
	365
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	4 900
	
	
	

	Elektrik
	
	
	
	
	

	Batterie/Einbauort
	Ah/–
	70/Kofferraum
	
	
	

	Lichtmaschine
	A/W
	120/1260
	
	
	

	Fahrwerk
	
	
	
	
	

	Vorderradaufhängung
	 
	Ein-Gelenk-Federbeinachse mit Vorlaufversatz; kleiner positiver Lenkrollradius

	
	
	Querkraftausgleich; Bremsnickreduzierung

	Hinterradaufhängung
	
	Zentral-Lenker-Achse mit Längslenker und Doppelquerlenker 

	
	
	Anfahr- und Bremsnickausgleich

	Bremsen vorn
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen

	Durchmesser
	mm
	325, belüftet
	
	
	

	Bremsen hinten
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen

	Durchmesser
	mm
	328, belüftet
	
	
	

	Fahrstabilitätssysteme
	 
	ABS, CBC, DSC; M Differenzialsperre

	Lenkung


	 
	Zahnstangen-Servolenkung
	

	Gesamtübersetzung Lenkung
	:1 
	15,4
	
	
	

	Getriebeart
	 
	6-Gang-Schaltgetriebe

	Getriebeübersetzung 
	I
	:1 
	4,227
	
	
	

	                                  
	II
	:1 
	2,528
	
	
	

	
	III
	:1 
	1,669
	
	
	

	
	IV
	:1 
	1,226
	
	
	

	                                  
	V
	:1 
	1,000
	
	
	

	                                  
	VI
	:1 
	0,828
	
	
	

	
	R
	:1 
	3,746
	
	
	

	Hinterachsübersetzung
	:1 
	3,620
	
	
	

	Reifen v/h
	 
	225/45 ZR18 / 255/40 ZR18 

	Felgen v/h
	 
	8J x 18 EH Alu / 9J x 18 EH Alu

	Fahrleistungen
	
	
	
	
	

	Leistungsgewicht nach DIN
	kg/kW
	5,9
	
	
	

	Literleistung
	kW/l
	77,6
	
	
	

	Beschleunigung  
	  0–100 km/h
	s
	5,5
	
	
	

	                           
	  0–1000 m
	s
	24,8
	
	
	

	im 4. Gang        
	80–120 km/h
	s
	5,9
	
	
	

	Höchstgeschwindigkeit
	km/h
	2503
	
	
	

	Verbrauch im EU-Zyklus
	
	
	
	
	

	städtisch
	l/100km
	17,9
	
	
	

	außerstädtisch
	l/100km
	8,8
	
	
	

	insgesamt
	l/100km
	12,1
	
	
	

	CO2 
	g/km
	292
	
	
	

	Sonstiges
	
	
	
	
	

	Emissionseinstufung
	
	EU3
	
	
	

	Typklasseneinstufung
	HK/VK/TKKH/ UK 
	23/35/40
	
	
	


1Gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs (DIN) plus 75 kg für Fahrer und Gepäck.

2Erhöhungen sind unter bestimmten Voraussetzungen möglich.




3elektronisch abgeregelt.

Technische Daten BMW Z3 coupé, roadster.
M coupé; M roadster.

	Karosserie
	
	M coupé
	M roadster
	
	

	Anzahl Türen/Sitzplätze
	
	3/2
	2/2
	
	

	Länge/Breite/Höhe (leer)
	mm
	4 025/1740/1280
	4 025/1740/1266
	
	

	Radstand
	mm
	2 459
	2 459
	
	

	Spurweite vorne/hinten
	mm
	1422/1492
	1422/1492
	
	

	Wendekreis
	m
	10,4
	10,4
	
	

	Tankinhalt
	ca. l
	51
	51
	
	

	Kühlsystem einschl. Heizung

l
	l
	10,75
	10,75
	
	

	Motoröl


	l
	5,5
	5,5
	
	

	Getriebeöl
	l
	Dauerfüllung
	Dauerfüllung
	
	

	Hinterachsengetriebeöl
	l
	1,4
	1,4
	
	

	Leergewicht nach EU1
	kg
	1375
	1375
	
	

	Zuladung nach DIN
	kg
	270
	270
	
	

	Zul. Gesamtgewicht nach DIN
	kg
	1660
	1620
	
	

	Zul. Achslasten vorne/hinten
	kg
	850/890
	850/870
	
	

	Zul. Anhängelast2
	
	
	
	
	

	gebremst (12%)/ungebremst


	kg
	–/–
	–/–
	
	

	Zul. Dachlast/Zul. Stützlast
	kg
	75/75
	35/75
	
	

	Kofferrauminhalt nach VDA
	l
	210-410
	165
	
	

	Luftwiderstand
	cX x A
	0,37 x 1,84
	0,42 x 1,84
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Bauart/Anz. Zylinder/Ventile Zylinder/Ventile


	
	Reihe/6/4
	Reihe/6/4
	
	

	Motorsteuerung
	
	S54
	S54
	
	

	Hubraum
	cm³
	3 246
	3 246
	
	

	Bohrung/Hub
	mm
	87,0/91,0
	87,0/91,0
	
	

	Verdichtung
	:1
	11,5
	11,5 
	
	

	Kraftstoff
	ROZ
	98
	98
	
	

	Leistung
	kW/PS
	239/325
	239/325
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	7 400
	7 400
	
	

	Drehmoment
	Nm
	350
	350
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	4 900
	4 900
	
	

	Elektrik
	
	
	
	
	

	Batterie/Einbauort
	Ah/–
	70/Kofferraum
	70/Kofferraum
	
	

	Lichtmaschine
	A/W
	115/1610
	115/1610
	
	

	Fahrwerk
	
	
	
	
	

	Vorderradaufhängung
	
	Ein-Gelenk-Federbeinachse mit Vorlaufversatz; kleiner positiver Lenkrollradius;



	
	
	Querkraftausgleich; Bremsnickreduzierung

	Hinterradaufhängung
	
	Einzelradaufhängung an Schräglenker (Pfeilwinkel 15 Grad);

	
	
	getrennte Feder und Dämpfer; Anfahr- und Bremsnickausgleich

	Bremsen vorn
	
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremse

	Durchmesser
	mm
	315, belüftet
	315, belüftet
	
	

	Bremsen hinten
	
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremse



	Durchmesser
	mm
	312, belüftet
	312, belüftet
	
	

	Fahrstabilitätssysteme
	
	ABS, ASC+T

ABS
	
	

	Lenkung
	
	Zahnstangen-Servolenkung
	

	Gesamtübersetzung Lenkung
	:1
	17,8
	17,8
	
	

	Getriebeart
	
	5-Gang-Schaltgetriebe
	

	Getriebeübersetzung 
	I
	:1
	4,21
	4,21
	
	

	                                  
	II
	:1
	2,49
	2,49
	
	

	                                  
	III
	:1
	1,66
	1,66
	
	

	                                  
	IV
	:1
	1,24
	1,24
	
	

	                                  
	V
	:1
	1,00
	1,00
	
	

	                                   
	R
	:1
	3,85
	3,85
	
	

	Hinterachsübersetzung
	:1
	3,15
	3,15
	
	

	Reifen 
	
	225/45 ZR17
	225/40 ZR 17  
	
	

	Felgen 
	v
	7,5 J x 17 Alu
	7,5 J x 17 Alu
	
	

	
	h
	9 J x 17 Alu
	9 J x 17 Alu
	
	

	Fahrleistungen
	
	
	
	
	

	Leistungsgewicht nach DIN
	kg/kW
	5,9
	5,7
	
	

	Literleistung
	kW/l
	73,7
	73,7
	
	

	Beschleunigung 
	  0–100 km/h
	s
	5,3
	5,3
	
	

	                           
	  0–1000 m
	s
	24,4
	24,4
	
	

	im 4. Gang        
	80–120 km/h
	s
	5,3
	5,3
	
	

	Höchstgeschwindigkeit
	km/h
	2503
	2503
	
	

	Verbrauch im EU-Zyklus
	
	
	
	
	

	städtisch
	l/100km
	16,6
	16,6
	
	

	außerstädtisch
	l/100km
	7,9
	7,9
	
	

	insgesamt
	l/100km
	11,1
	11,1
	
	

	CO2 
	g/km
	268
	268
	
	

	Sonstiges
	
	
	
	
	

	Emissionseinstufung
	
	EU3/D4
	EU3/D4
	
	

	Versicherungseinstufung
	KH/VK/TK
	23/37/38
	23/37/38
	
	



Gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs (DIN) plus 75 kg für Fahrer und Gepäck.


2Erhöhungen sind unter bestimmten Voraussetzungen möglich. 




3elektronisch abgeregelt.

Technische Daten BMW 5er Limousine.
M5.

	Karosserie
	
	M5
	
	
	

	Anzahl Türen/Sitzplätze
	
	4/5
	
	
	

	Länge/Breite/Höhe (leer)
	mm
	4 784/1800/1437
	
	
	

	Radstand
	mm
	2 830
	
	
	

	Spurweite vorne/hinten
	mm
	1515/1527
	
	
	

	Wendekreis
	m
	11,6
	
	
	

	Tankinhalt
	ca. l
	70
	
	
	

	Kühlsystem einschl. Heizung     

l
	l
	11,45
	
	
	

	Motoröl

Getriebeöl


	l
	7,5
	
	
	

	Getriebeöl
	l
	1,8
	
	
	

	Hinterachsengetriebeöl
	l
	1,2
	
	
	

	Leergewicht nach EU1
	kg
	1795 
	
	
	

	Zuladung nach DIN
	kg
	570
	
	
	

	Zul. Gesamtgewicht nach DIN
	kg
	2 290
	
	
	

	Zul. Achslasten vorne/hinten
	kg
	1105/1225
	
	
	

	Zul. Anhängelast2
	
	
	
	
	

	gebremst (12%)/ungebremst


	kg
	1800/750
	
	
	

	Zul. Dachlast/Zul. Stützlast
	kg
	100/90
	
	
	

	Kofferrauminhalt nach VDA
	l
	460
	
	
	

	Luftwiderstand
	cX x A
	0,31 x 2,17
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Bauart/Anz. Zylinder/Ventile Zylinder/Ventile


	
	V90/8/4
	
	
	

	Motorsteuerung
	
	 MSS52
	
	
	

	Hubraum
	cm³
	4 941
	
	
	

	Bohrung/Hub
	mm
	94,0/89,0
	
	
	

	Verdichtung


	:1
	11,0  
	
	
	

	Kraftstoff
	ROZ
	98
	
	
	

	Leistung
	kW/PS
	294/400
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	6 600
	
	
	

	Drehmoment
	Nm
	500
	
	
	

	bei Drehzahl
	min–1
	3 800
	
	
	

	Elektrik
	
	
	
	
	

	Batterie/Einbauort
	Ah/–
	110/Kofferraum
	
	
	

	Lichtmaschine
	A/W
	120/1680
	
	
	

	Fahrwerk
	
	
	
	
	

	Vorderradaufhängung
	
	Zugstreben-Doppelgelenk-Federbeinachse; kleiner positiver Lenkrollradius

	
	
	Querkraftausgleich; Bremsnickreduzierung

	Hinterradaufhängung
	
	Alu-Integralachse; räumlich wirkende Radaufhängung 
und

	
	
	mit Anfahr- Bremsnickausgleich

	Bremsen vorn
	
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremse

	Durchmesser
	mm
	354, belüftet
	
	
	

	Bremsen hinten
	
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremse

	Durchmesser
	mm
	328, belüftet
	
	
	

	Fahrstabilitätssysteme
	
	ABS+CBC, DBC, ASC, DSC


	
	

	Lenkung


	
	Geschwindigkeitsabhängige Kugelumlauf-Lenkung (M Servotronic)

	Gesamtübersetzung Lenkung
	:1
	14,7
	
	
	

	Getriebeart
	
	6-Gang-Schaltgetriebe

	Getriebeübersetzung 
	I
	:1
	4,23
	
	
	

	
	II
	:1
	2,53
	
	
	

	
	III
	:1
	1,67
	
	
	

	                                  
	IV
	:1
	1,23
	
	
	

	                                  
	V
	:1
	1,00
	
	
	

	                                  
	VI
	:1
	0,83 
	
	
	

	                                  
	R
	:1
	3,75
	
	
	

	Hinterachsübersetzung
	:1
	3,15
	
	
	

	Reifen  vorne/hinten
	
	245/40 ZR 18  
	/275/35 ZR 18
	
	

	Felgen  vorne/hinten
	
	8 J x 18 Alu
	/9,5 J x 18 Alu
	
	

	Fahrleistungen
	
	
	
	
	

	Leistungsgewicht nach DIN
	kg/kW
	 5,9
	
	
	

	Literleistung
	kW/l
	59,5
	
	
	

	Beschleunigung  
	  0–100 km/h
	s
	5,3 
	
	
	

	                           
	  0–1000 m
	s
	24,1 
	
	
	

	im 4. Gang        
	80–120 km/h
	s
	4,8 
	
	
	

	Höchstgeschwindigkeit
	km/h
	2503
	
	
	

	Verbrauch im EU-Zyklus
	
	
	
	
	

	städtisch
	l/100km
	21,1 
	
	
	

	außerstädtisch
	l/100km
	9,8 
	
	
	

	insgesamt
	l/100km
	13,9 
	
	
	

	CO2
	g/km
	336 
	
	
	

	Sonstiges
	
	
	
	
	

	Emissionseinstufung
	
	EU3/D4
	

	Typklasseneinstufung
	KH/VK/TK
	23/36/39
	
	
	



Gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs (DIN) plus 75 kg für Fahrer und Gepäck.

2Erhöhungen sind unter bestimmten Voraussetzungen möglich. 




3elektronisch abgeregelt.





































