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La nuova BMW M3 CSL: 
costruzione leggera-intelligente e purismo nella dinamica di guida. 
(Presentazione breve)

È una nuova sportiva ad incorporare la quintessenza del marchio BMW nella sua forma più originale – la M3 CSL. Riallacciando ai leggendari successi dei famosi coupé in costruzione leggera nelle gare di vetture turismo degli anni Settanta, gli ingegneri di BMW M presentano ora un’automobile purosangue costruita con la massima coerenza. 

Partendo dalla considerazione che l’unica chance di spezzare la sempre crescente spirale del peso è di ridurre radicalmente la massa da muovere, in quest’automobile è stato messo in opera un affascinante concetto di costruzione leggera. Infatti, la nuova BMW M3 CSL non rinchiude in sé solo più potenza della – già assai grintosa – M3. L’aumento in termini di power è accompagnato anche da un sensibile calo del peso.

Ma lo sviluppo della M3 CSL non è avvenuto solo sotto l’insegna di una cura dimagrante, per buttare giù dei chili. I progettisti si erano proposti invece di generare con questa automobile un purismo di dinamica di guida che attraversa, come un filo conduttore, tutti i componenti. Il risultato è un carattere di guida unico sui generis, di purezza assoluta.

La M3 CSL raggiunge un’agilità inebriante e desta nel guidatore il più alto piacere di guida e, grazie al suo basso rapporto peso-potenza di solo 3,85 kg/CV, entra in una classe di dinamica completamente nuova. I suoi costruttori in BMW M sono certi che ciò permette di rompere «il muro del suono» degli otto minuti per coprire il leggendario circuito nord del Nürburgring (Nürburgring Nordschleife), il parametro decisivo per le massime prestazioni di un’automobile.

Maggiore dinamica di guida grazie alla costruzione 
leggera-intelligente.

La formula applicata dagli specialisti di automobili di elevata dinamica porta il nome «costruzione leggera-intelligente». Il termine definisce una riduzione coerente del peso attraverso l’utilizzo di materiali ottimizzati nei punti giusti. Ad esempio, della materia plastica rinforzata con fibra di carbonio (CFRP) –il materiale della Formula 1 – permette di realizzare dei risparmi non solo sul peso totale (circa 110 chilogrammi in meno rispetto alla M3 di serie; la M3 CSL pesa solo 1.385 chilogrammi), ma il suo impiego nelle estremità della carrozzeria offre inoltre la possibilità di raggiungere delle velocità superiori in curva. 

Già vista di davanti, con il suo robusto spoiler anteriore nuovo, in fibra di carbonio (CFRP), completo di una presa d’aria supplementare sul lato guidatore, la M3 CSL segnala di essere nata con l’obiettivo di realizzare le massime prestazioni sportive. I vistosi flap riducono sensibilmente la portanza dell’assale anteriore.
Anche l’estremità opposta dell’automobile si presenta, come anche lo spoiler integrato, grazie al cofano posteriore ridisegnato e prodotto in Sheet Moulding Compound (SMC), con una portanza nettamente ridotta, completata da uno scivolo posteriore in CFRP.

Materiali innovativi al posto giusto

La costruzione leggera-intelligente della M3 CSL risulta particolarmente importante nel tetto in ottica CFRP. Questo componente dalla vasta superficie, fabbricato dagli specialisti nello stabilimento BMW di Landshut, non ha solo il pregio di pesare sei chilogrammi in meno di un tetto tradizionale; la sua posizione esposta contribuisce ad abbassare il baricentro dell’automobile.

Gli ingegneri di BMW M hanno sottoposto a un esame del peso praticamente tutti i componenti della M3, assegnando a ogni componente il materiale ideale per alleggerirlo. Ad esempio, per la M3 CSL sono state utilizzate delle fibre di vetro termoplastiche, provenienti dall’industria aerospaziale, come la fibra di vetro termoplastica senza fine nella struttura portante del pannello di carico passante e nei paraurti posteriori; oppure il pannello a sandwich a forma di nido d’ape per il piano di carico del bagagliaio; analogamente alla M3, anche la M3 CSL ha il cofano motore di alluminio, con un lunotto in vetro sottile.
Ideale per una maggiore dinamica longitudinale: 
il motore M3 CSL è ancora più performante.

Ma il netto aumento di dinamica nella M3 CSL non è solamente il frutto di alcune idee di costruzione leggera applicate con intelligenza. Anche il propulsore sei cilindri in linea, noto per il concetto M di alto regime, è stato rivisitato. Da 3,2 litri di cilindrata gli ingegneri di BMW M hanno tirato fuori 360 CV (265 kW) di potenza a 7.900/min – generando il valore sensazionale di 111 CV/L. La coppia massima ammonta a 370 Nm
a 4.900 /min. 

L’ottimizzazione del peso della M3 CSL è stata portata avanti anche nel motore – la fonte di potenza modificata si distingue per delle pareti dell’impianto di scarico meno spesse e un collettore d’aria in fibra di carbonio. Il suo tipico rombo da competizione lo deve al nuovo ciclo di aspirazione.

Questo nuovo tipo di convogliamento dell’aria aspirata, con una presa d’aria estremamente grande e un grosso collettore dell’aria in fibra di carbonio, permette al motore di aspirare un maggiore quantitativo d’aria. 
A questo scopo sono stati montati anche degli alberi a camme con dei tempi di apertura delle valvole più lunghi. Il calcolo della portata d’aria è stato ripreso dai metodi applicati in Formula 1. Al fine di promuovere la fuoriuscita dei gas combusti, sono state montate delle valvole di scarico ottimizzate, un collettore modificato e delle entrate cuneiformi nella marmitta terminale.

Con questa cura rinvigorante, la M3 CSL assolve il classico sprint da fermo a 100 km/h in solo 4,9 secondi e da 0 a 200 km/h in solo 16,8 secondi. La velocità massima è bloccata elettronicamente a 250 km/h.

Il cambio M3 CSL: cambiate come in Formula 1

Naturalmente, la M3 CSL monta il cambio più sportivo offerto da BMW M, il cambio sequenziale M con Drivelogic. Anche il cambio si basa su tecnologia da Formula 1 e garantisce delle cambiate velocissime (fino a 0,08 secondi) per le sei marce possibili, senza interruzione del tiro. Il guidatore può scegliere tra l’impostazione sequenziale oppure automatizzata e, grazie al Drivelogic, dispone di complessivamente undici rapporti. Anche l’SMG Drivelogic è stato adeguato ex novo alla M3 CSL.

Una particolarità è il cosiddetto Launch Control, modificato appositamente per la M3 CSL. Quando il guidatore desidera una partenza ottimale da fermo, può selezionare l’assistente di accelerazione ed accelerare poi, senza dover intervenire personalmente, fino alla velocità massima; il cambio di marcia lo effettua automaticamente l’SMG poco prima di raggiungere il limite del numero di giri. 

Precisa come una macchina da corsa

Una maggiore carreggiata dell’assale anteriore e diverse modifiche apportate nella geometria del telaio permettono alla M3 CSL di raggiungere delle prestazioni di guida di punta, riservate di norma solo vetture turismo da corsa purosangue. Gli interventi interessano molle ed ammortizzatori, così come lo sterzo dell’automobile, completamente ri-tarato, che permette un handling veramente di alta precisione. Anche l’impianto frenante è stato perfezionato, così da ottenere dei valori di decelerazione ancora migliori: a condizioni ottimali, la M3 CSL richiede meno di 34 metri per l’arresto da una velocità di 100 km/h. Per l’impiego su circuiti da corsa, il cliente può ordinare anche delle pastiglie dei freni sportive.

Speciali sono anche i pneumatici della M3 CSL. Le gomme Michelin Pilot Sport Cup, sviluppate appositamente per questa automobile, hanno le dimensioni 235/35 ZR 19 (davanti) e 265/30 ZR 19 (dietro) e vanno montate su dei cerchioni speciali di alluminio 8,5 J x 19 (davanti) und 9,5 J x 19 (dietro). Il battistrada di questi pneumatici speciali è d’impostazione asimmetrica, offrendo così un livello di grip enorme.

Sportivo e funzionale: il cockpit della M3 CS

Naturalmente, anche gli interni della M3 CSL restano fedeli all’idea di massima funzionalità e risparmio di peso, ma solo laddove ciò dà senso. Riprendendo il concetto del purismo nell’agonismo, non sono previsti né il riscaldamento dei sedili, né un sistema di navigazione, ed anche la radio e l’impianto di climatizzazione sono disponibili solo come optional. La sobria plancia portastrumenti offre come particolarità dei rivestimenti in CFRP, lo stesso materiale utilizzato anche per la console centrale e i pannelli interni laterali e delle portiere.

I sedili a guscio in fibra di vetro termoplastica, rivestiti in abbinamento Amaretta-tessuto, non donano solo un ottimo sostegno laterale al guidatore e al passeggero, ma sono anche ribaltabili in avanti, così da permettere di accedere comodamente ai due sedili individuali posteriori. Per motivi di risparmio di peso, la regolazione longitudinale e in altezza avviene solo meccanicamente.

Una particolarità di dinamica di guida: M Track Mode

La corona del volante M di serie è rivestita di Alcantara, che offre notoriamente una buona presa. Dietro il volante sono montati i paddles del cambio SMG Drivelogic e, nella razza di destra del volante, è integrato il pulsante per M Track Mode, una soluzione finora unica. Questo modo del Controllo Dinamico di Stabilità (DSC) – che viene segnalato da una spia ottica nuova che si accende nella plancia portastrumenti quando il sistema è attivo – impostato sulla guida agonistica, permette al guidatore della M3 CSL di sfruttare sul circuito da corsa la massima accelerazione longitudinale e laterale, fino ai limiti impostati dalla fisica. Il DSC interviene solo quando si raggiungono i limiti assoluti. 

Riassumendo, BMW M ha fornito, con la nuova M3 CSL, una definizione nuova del campo limite. Questo si rispecchia anche nel fatto che per questa automobile senza compromessi vengono offerte solo due vernici esterne – silbergrau-metallic e black sapphire-metallic.

Dall’idea della costruzione leggera all’automobile di serie: 
BMW M3 CSL 
(Versione integrale)

In principio era una legge fisica – il metodo dell’omissione

La fisica, anche se non tutti la comprendono al primo impatto, offre però due aspetti affascinanti. Il primo: nella costruzione di automobili, essa costituisce una base ben definita per ogni processo di guida; il secondo: nessuno può ingannarla – le sue leggi sono uguali per tutti.

Gli ingegneri di BMW M hanno sfruttato queste leggi nell’affrontare il progetto di una sportiva nuova ed affascinante, la M3 CSL. In BMW, l’acronimo tedesco CSL – Coupé, Sport e Leichtbau (costruzione leggera) – guarda indietro su una lunga tradizione. Già nel 1938 era stata costruita la leggendaria 328 Mille Miglia Coupé, con una pelle esterna completamente in alluminio, e negli anni Settanta si fabbricò, sulla base del coupé da 3.0 litri di allora, una sportiva in costruzione leggera in un numero limitato. 

Dopo avere riproposto il tema al Salone internazionale dell’Automobile 2001 di Francoforte con una M3 CSL Concept Car e avere riscontrato molto interesse presso la clientela, BMW presenta ora l’automobile di serie M3 CSL. Per motivi di costi non sono state realizzate tutte le soluzioni sofisticate della Concept Car, presentata come studio di costruzione leggera. Ma il mito CSL – potenza sfrenata, agilità affascinante e straordinaria precisione di guida – si ritrova naturalmente anche nell’automobile di serie dedicata ai clienti più sportivi. 

Già da 300 anni esiste una definizione precisa della dinamica

Ma che cosa è nascosto dietro alla lettera L nell’acronimo CSL? Già nel Seicento, un famoso fisico ed astronomo inglese, Sir Isaac Newton, aveva scoperto e formulato la cosiddetta equazione fondamentale della dinamica: F = m x a. La forza F è il prodotto della massa m moltiplicata con l’accelerazione a. Esprimendo la formula di Newton nel modo a = F/m si ottiene: l’accelerazione a aumenta quando aumenta la forza F e 
diminuisce la massa m.

Questa conclusione, anche se banale e logica, significa per la costruzione di un’automobile: ogni chilo di peso a vuoto in più ruba all’automobile dei preziosi punti di accelerazione. I costruttori di automobili ad altissima dinamica, come le vetture M, dispongono principalmente di due parametri di regolazione: o migliorano l’accelerazione aumentando F oppure, il che risulta molto più difficile, riducono la massa m.

Già la M3 di serie non soffre certamente di mancanza di forze, dato che il suo concetto di alto regime ispirato alla Formula 1 le permette di sfruttare una potenza di 343 CV (252 kW) a 7.900/min.

Molto più interessante si rivela invece il discorso dell’ottimizzazione della massa m, perché le esigenze crescenti della clientela in termini di comfort hanno portato ad una certa obesità anche nelle automobili sportive purosangue. I costruttori della M3 CSL si erano proposti di spezzare questa spirale del peso che si sviluppava ininterrottamente verso l’alto.

Più cavalli non sono la panacea per ottenere una dinamica migliore

Mentre l’aumento della sola forza F determina essenzialmente una migliore dinamica longitudinale – come lo dimostra la concorrenza sul mercato –una riduzione della massa m comporta sia dei vantaggi per l’accelerazione longitudinale che laterale. Un altro confronto: se in un’automobile si aumentano, rispetto a una vettura di comparazione, solo i cavalli, cambia la base per una dinamica longitudinale positiva possibilmente alta; adesso, l’automobile è in grado di accelerare più rapidamente in avanti e raggiunge eventualmente anche una velocità massima leggermente superiore.

Se invece si riduce il peso complessivo dell’automobile, eventualmente anche incrementandone la potenza, l’intervento determina dei vantaggi considerevoli sia nella dinamica laterale che nella dinamica longitudinale positiva e negativa. Nella guida di ogni giorno ciò significa: l’automobile non procede più rapidamente solo in avanti, ma raggiunge delle velocità nettamente superiori anche in curva e si accontenta di spazi di frenata più corti. Ed è stata proprio questa la strada imbattuta dagli ingegneri BMW M con la nuova M3 CSL. Questo ha creato la base per la realizzazione di un carattere di guida unico e purista.

Nürburgring und gare automobilistiche – due geni della M3 CSL

Il circuito nord del Nürburgring, il percorso da corsa più impegnativo del mondo, ha rivestito un ruolo del tutto particolare durante la progettazione. Infatti, questo nastro di asfalto dalla lunghezza di 20,8 chilometri nella regione dell’Eifel fa parte già da sempre del programma di sviluppo di ogni automobile M, perché si testa la dinamica di guida della vettura. Nel circuito Nordschleife, la «patria» della M3 CSL, tutti i criteri di dinamica citati sopra vengono sono sottoposti alla massima sollecitazione. È qui che si separano la «farina dalla crusca», perché i tempi misurabili del giro permettono di testare l’interazione tra tutti i componenti della macchina.
Ed è qui che si conia naturalmente il termine «purismo» nella dinamica di guida, che descrive il carattere assolutamente puro di un’automobile sportiva. La differenza è il «feeling» che trasmette l’automobile, il feedback passato al guidatore attraverso il telaio e lo sterzo. La massima espressione dell’esperienza fisica di guida la si ritrova poi nel mondo delle corse, dove i compromessi non esistono (ad es. il comfort), dove la riduzione del peso è assoluta, perché conta solo raggiungere il risultato desiderato.

Il motto è dunque «alleggerirsi». La riduzione della massa può avvenire in diversi modi. Primo metodo: il costruttore di automobili rinuncia semplicemente ad alcuni componenti – una soluzione purista, ma con dei limiti. Secondo metodo: gli ingegneri scelgono, al posto dei componenti tradizionali, fabbricati con i materiali tradizionali, dei materiali particolarmente leggeri e/o, particolarmente sofisticati. Ma affidarsi esclusivamente ad un unico «materiale leggero» non sarebbe stata una soluzione M – per questo motivo nella M3 CSL è stata applicata la cosiddetta «costruzione leggera-intelligente». 

La soluzione porta il nome Costruzione leggera-intelligente

In BMW M costruzione leggera-intelligente significa utilizzare il materiale giusto nel punto giusto dell’automobile. A questo fine si ricorre all’impiego del materiale ideale per ogni componente, perché ogni materiale offre delle caratteristiche specifiche la cui idoneità va esaminata di caso in caso. Queste possono essere le caratteristiche fisiche come la termoresistenza, l’elasticità, la resistenza alla flessione o la rigidità oppure dei criteri come la qualità e la fabbricabilità.

In prima linea sono stati utilizzati dei materiali come la fibra al carbonio (CFRP), la fibra di vetro termoplastica ripresa dall’industria aerospaziale, l’alluminio e altri materiali leggeri, sempre ottimizzandone l’impiego. Un confronto: l’acciaio, il materiale a cui si ricorre con maggiore frequenza nell’industria automobilistica, ha una densità di circa 7,8 chilogrammi per decimetro cubo; nettamente inferiore è invece la densità dell’alluminio (2,8 chilogrammi per decimetro cubo) o della fibra al carbonio CFRP (1,8 chilogrammi per decimetro cubo).

Grazie al risparmio coerente di peso, la M3 CSL pesa solo 1.385 chilogrammi, il che corrisponde a un rapporto peso-potenza di 3,85 kg/CV. Questo miglioramento del dieci percento circa, rispetto alla M3, permette alla M3 CSL si balzare in una nuova classe di dinamica.

La M3 porta letteralmente scritta in faccia la sua agilità e dinamica di guida. Già vista di davanti, la CSL si distingue dalla sua consorella più «educata», la M3, per il suo spoiler anteriore in CFRP completamente differente, inclusa la funzione portante, e la dominante presa d’aria del motore sul lato del guidatore (diametro 9 cm), così come per i due flap sostituibili individualmente in ottica CFRP. I flap riducono la portanza nella parte anteriore della vettura di oltre il 50 percento rispetto a una M3 di serie.

I materiali innovativi al posto giusto

Mentre il nuovo scivolo posteriore è realizzato in ottica CFRP, il nuovo cofano posteriore della M3 CSL con spoiler integrato è in SMC (Sheet Moulding Compound), una fibra composita. Analogamente alla M3, il cofano motore è fabbricato in alluminio. Anche se nascosto, il paraurti anteriore in CFRP gioca un ruolo importante per la costruzione leggera – come anche lo spoiler anteriore. Il paraurti posteriore è realizzato invece in fibra di vetro termoplastica senza fine, un materiale termoplastico proveniente dall’industria aerospaziale.

È particolarmente vistoso e, sicuramente, anche una delle caratteristiche esterne più affascinanti della nuova M3 CSL: il suo tetto in ottica CFRP. La costruzione leggera-intelligente del tetto ha un impatto particolarmente marcato sulla dinamica di guida. Il tetto in fibra di carbonio non solo pesa sei chilogrammi in meno rispetto al tetto di acciaio di serie della M3, ma nella M3 CSL, grazie al suo minore peso, abbassa anche considerevolmente il baricentro dell’intera automobile.

Il nuovo tetto della M3 CSL viene prodotto nello stabilimento 
BMW di Landshut

Il tetto in CFRP lo produce direttamente BMW: nello stabilimento di Landshut, la patria degli esperti BMW di costruzione leggera, degli specialisti fabbricano, nella loro funzione di fornitori competenti di sistema, il tetto della M3 CSL, composto da diversi strati del costoso materiale. La divisione «Fornitori interni» del Centro d’innovazione e di tecnologia di Landshut (LITZ)” dimostra così non solo la propria competenza in materia, ma anche la propria velocità e flessibilità nella realizzazione di innovazioni tecnologicamente sofisticate nella costruzione leggera.

Alla dieta dimagrante sono stati sottoposti anche i componenti che di norma vivono una vita veramente subordinata all’interno della carrozzeria. Gli ingegneri M hanno scelto, per il materiale del piano di carico del bagagliaio, una soluzione a sandwich a nido d’ape. Nella M3 la soluzione di carico passante è realizzata in acciaio, nella M3 CSL in costruzione sandwich in fibra di vetro termoplastica senza fine/schiuma. Il lunotto si presenta in vetro sottile.

Anche la scocca della M3 CSL è composta essenzialmente di diversi acciai resistenti. Infatti, vi sono dei componenti per i quali non è molto raccomandabile sostituire l’acciaio con un altro materiale, perché il classico acciaio dimostra di essere la scelta preferenziale per la scocca – anche per motivi di stabilità.

Un campione dall’agilità inebriante

Naturalmente, un’automobile così affascinante come la M3 CSL richiede anche un telaio adeguato. L’agilità deve essere infatti percepibile per il guidatore e non un aspetto secondario dell’esperienza di guida con la CSL. Anche nello sviluppo della giusta dinamica di guida ci si è lasciati ispirare dal mondo delle gare, il che non sorprende, considerate le innumerevoli vittorie delle automobili da turismo BMW in oltre quattro decenni.

Naturalmente, i parametri principali sono sospensioni, sterzo e freni, ma anche i pneumatici rivestono un ruolo del tutto particolare nell’offrire un’esperienza di guida nettamente più forte.

Gli ingegneri BMW M hanno accettato la grande ma anche estremamente affascinante sfida di perfezionare ulteriormente il già eccellente telaio della M3, adeguandolo alla nuova situazione di peso, senza cambiarne le caratteristiche fondamentali. Nell’ambito di questo processo di ottimizzazione, portato avanti a un livello già estremamente alto, ogni componente è stato messo sul banco di prova per individuarne le possibilità di perfezionamento. Il risultato è un telaio che già al primo impatto trasmette un «feeling» completamente diverso da quello dell’automobile di base – appunto la sensazione di maggiore precisione.

Precisione come una vettura turismo da corsa

Gli ingegneri BMW M hanno potuto accorciare di una spira le molle anteriori, tarando molle e ammortizzatori – sia nella fase di compressione che di trazione – alla nuova situazione di peso. I bracci trasversali posteriori sono realizzati – come quelli anteriori della M3 – in alluminio e offrono, grazie ai cuscinetti a sfera che hanno sostituito quelli di gomma, una migliore guida della dinamica laterale (snodi uniball). Questi interventi permettono alla M3 CSL di mantenere la traiettoria in tutte le condizioni, senza dover scendere a compromessi, e di disporre di un assetto estremamente buono anche in curva, caratterizzato da un coricamento della carrozzeria alquanto limitato; inoltre, è stata raggiunta una non trascurabile riduzione del peso dei componenti del telaio.

Ma è soprattutto lo sterzo modificato della M3 CSL a far vivere la nuova esperienza di agilità. Grazie al rapporto totale di trasmissione più diretto di 14,5:1 (confronto M3: 15,1:1), la costruzione a cremagliera offre anche un comportamento autosterzante nettamente più diretto e una maggiore precisione nelle curve. Il confronto con una vettura turismo da corsa non è affatto esagerato – solo poche automobili stradali presentano un comportamento di guida caratterizzato da una dinamica così purista.

Chi guida velocemente deve anche frenare velocemente

Una guida veloce richiede però anche una decelerazione da professionisti. Per questo motivo la M3 CSL è stata equipaggiata con dei freni particolar​mente potenti. Sia davanti che dietro, il diametro dei dischi dei freni in ghisa grigia è stato calcolato con maggiore generosità rispetto a quello della M3 di serie (davanti: CSL 345 x 28 millimetri, serie 325 x 28 millimetri, dietro entrambe le automobili 328 x 20 millimetri); la soluzione costruttiva applicata è il comprovato sistema compound con un pistoncino flottante unico. Al fine di prevenire la trasmissione di un carico termico troppo alto dal disco alla tazza del freno, che abbrevierebbe la durata dei dischi perforati ed autoventilanti, il disco è collegato alla tazza del freno di alluminio tramite delle spine di acciaio – una cosiddetta costruzione flottante.

Per la guida sulle strade pubbliche la M3 CSL è dotata di regolari pastiglie dei freni; per la guida su circuiti da corsa o in occasione di gare, BMW mette a disposizione anche delle pastiglie dei freni da corsa, particolarmente resistenti. 

La M3 CSL è equipaggiata così di un esclusivo impianto frenante che non tiene solo conto dell’aumento di temperamento dell’automobile, ma che realizza anche dei valori assoluti finora considerati irraggiungibili. Questo permette a una M3 CSL, decelerata in modo ottimale da una velocità di 100 km/h, di arrestarsi in meno di 34 metri e in meno di 2,5 secondi; la migliore decelerazione possibile ammonta in questo caso a più di 11 m/s.

Infine, l’ABS di serie della M3 CSL è stato ri-tarato, per adeguarlo alla nuova performance complessiva e ai maggiori coefficienti di attrito dei pneumatici.

Ruote e pneumatici speciali per un’automobile speciale

La M3 CSL si appoggia naturalmente, in un’offerta esclusiva, su delle ruote speciali di alluminio, davanti da 8,5 pollici, dietro da 9,5 pollici. Anche i nuovi cerchi da 19 pollici, sviluppati appositamente per la M3 CSL, contribuiscono a risparmiare del peso. Le quattro ruote CSL e i rispettivi pneumatici pesano complessivamente undici chili in meno delle ruote da 19 pollici della M3, disponibili come optional.

Anche i pneumatici Michelin Sport Cup costituiscono uno sviluppo speciale. Le gomme sono state adeguate alla M3 CSL: davanti hanno le dimensioni 235/35 ZR 19 e dietro 265/30 ZR 19, offrendo così la soluzione ottimale per questa automobile. Questi pneumatici speciali, dal design e la struttura molto simili a quelli di un pneumatico puramente da sport, hanno un influsso dominante sull’eccellente comportamento di guida della M3 CSL, grazie alla loro mescola estremamente termoresistente. 

Le gomme sono concepite per raggiungere la massima performance sull’asciutto e offrono un potenziale decisamente maggiore nell’accelerazione longitudinale e laterale, così come nella precisione di guida, rispetto a un comparabile pneumatico di serie. Il loro carattere sportivo si riflette nel profilo asimmetrico con un’elevata quota negativa.

I clienti M3 CSL che sono di casa essenzialmente su fondi stradali bagnati, possono richiedere, senza dover pagare un sovrapprezzo, anche i cerchi fucinati da 19 pollici della M3 di serie.

Una concentrazione di M Power grazie al concetto di alto regime

Già il motore a sei cilindri in linea della M3 deve la sua straordinaria performance al cosiddetto concetto di alto regime. Questo principio permette dei rapporti del cambio particolarmente corti, così da mettere a disposizione dell’automobile un’elevata forza motrice in qualsiasi campo di regime. Grazie alle sei farfalle individuali il motore risponde perfettamente ai comandi dell’acceleratore.

Nella M3 CSL, che marca gli 8.000 giri senza alcuna difficoltà, gli ingegneri M hanno potuto realizzare un ulteriore incremento della potenza. Un convoglia​mento dell’aria aspirata completamente nuovo, con un imponente collettore d’aria in CFRP, fornisce al propulsore da 3,2 litri il quantitativo d’aria necessario. Il diametro nettamente più grande del convogliamento dell’aria aspirata, che riceve l’aria fresca dalla grande presa dello spoiler anteriore a sinistra, permette al propulsore di respirare «più liberamente». È stato soppresso anche il misuratore della portata d’aria, perché ora la portata viene calcolata – come nella Formula 1. Per questo motivo è stato raddoppiato lo spazio di memoria dell’elettronica del motore ed incrementata la capacità di calcolo del 25 percento.

L’aumento di performance è dovuto anche agli alberi a camme con tempi di apertura valvola più lunghi. Al fine di ridurre il lavoro di espulsione dei gas combusti dalla camera di combustione, e di incrementare così il carico utile del motore, è stata perfezionata la geometria delle valvole di scarico. Le entrate cuneiformi della marmitta terminale supportano ulteriormente questo intervento. L’intero impianto di scarico è stato realizzato – seguendo sempre la filosofia di costruzione leggera della CSL – in tubi con delle pareti dallo spessore ridotto.

Il risultato di questa operazione di perfezionamento, conclusasi con successo, sono 360 CV (265 kW) di potenza a 7.900/min e una coppia massima di 370 Nm a 4.900/min. Il rapporto massimo di potenza per litro di cilindrata ammonta a 111 CV/l, un valore estremamente alto per motori aspirati e il più alto per un propulsore di serie a sei cilindri. Il pulsante Sport della console centrale della M3 CSL modifica radicalmente il controllo delle farfalle: la reazione ai comandi dell’acceleratore è ancora più spontanea, le prestazioni di guida della M3 CSL migliorano in tutto il campo di regime.

A proposito di prestazioni di guida: grazie a questa cura di rinvigorimento, la M3 CSL è in grado di accelerare da fermo a 100 km/h in solo 4,9 secondi, mentre il valore da 0 a 200 km/h ammonta a 16,8 secondi. La velocità massima è bloccata elettronicamente a 250 km/h.

Cambio M3 CSL: cambiate come nella Formula 1

Nella nuova M3 CSL, BMW M utilizza, per realizzare delle cambiate velocissime, senza interruzione del tiro, esclusivamente il cambio sequenziale M con Drivelogic. Il cambio, uno sviluppo di BMW M, si basa sulla tecnologia della Formula 1 ed è naturalmente parte integrale del concetto della M3 supersportiva. Ciò non stupisce, considerate le cambiate-lampo che richiedono solo 0,08 secondi.

Ma i già noti pregi del cambio SMG Drivelogic – passare da un rapporto all’altro attraverso i cosiddetti paddles del volante, la possibilità di passare dal modo sequenziale a quello automatico oppure di scegliere complessivamente tra undici rapporti – sono completati da numerose funzionalità supplementari, come, ad esempio, il cosiddetto Launch Control.

Questa funzione, denominata anche Assistente di accelerazione, permette al guidatore, selezionando una determinata posizione della leva del cambio, di avviare la propria automobile da fermo in modo ottimale, così da sfruttare la massima l’accelerazione. Nella nuova M3 CSL la funzione è stata ulteriormente perfezionata: quando il guidatore ha selezionato la funzione, durante lo sprint da zero alla velocità massima non deve eseguire più personalmente le cambiate. Il sistema SMG Drivelogic riconosce l’intenzione del guidatore e cambia marcia automaticamente, poco prima di raggiungere il regime massimo, in modo perfetto.

Un’innovazione M: M Track Mode

In aggiunta ai paddles dell’SMG, il guidatore della M3 CSL troverà sulla corona del volante a tre razze, rivestita di un Alcantara dall’ottima presa, un’altra particolarità – l’interruttore per M Track Mode, integrato nella razza di destra. Premendo il pulsante, il guidatore attiva una sottofunzione del DSC che viene visualizzata da un segnale nuovo nella plancia portastrumenti.

Questa modalità del Controllo Dinamico di Stabilità, messa a punto appositamente per la guida agonistica, permette al guidatore di sfruttare, su un circuito da corsa, nell’ambito dei limiti imposti dalla fisica, la massima accelerazione longitudinale e laterale della sua automobile. Il controllo della stabilità interviene nella M3 CSL solo quando si raggiungono i limiti assoluti. 
Il guidatore riconosce, attraverso un segnale ottico, che il sistema è attivo (analogamente al DSC).

Concentrazione sull’essenziale: il cockpit della M3 CSL
Anche l’allestimento interno della M3 CSL riflette la «Formula CSL», cioè la combinazione di costruzione leggera-intelligente e purismo nella dinamica di guida: anche qui regna l’atmosfera da competizione. Riprendendo l’interno di un’automobile da corsa, non sono montati né un sistema di navigazione né il riscaldamento dei sedili; infatti, gli ingegneri M vedevano con occhio assai critico qualsiasi tentativo di annacquare l’idea CSL. Addirittura la base della moquette è composta solo da una schiuma alleggerita.

Il guidatore e il passeggero ritrovano dei sedili a guscio dalle forme perfette, realizzati in fibra di vetro termoplastica, che offrono un sostegno laterale ottimale. Per rendere più confortevole l’accesso ai sedili posteriori della M3 CSL, i sedili a guscio in fibra di vetro termoplastica sono ribaltabili in avanti; la loro regolazione individuale in altezza e lunghezza avviene meccanicamente. I sedili sono rivestiti di un misto Amaretta-tessuto. I passeggeri posteriori si accomodano su due sedili individuali, integrati nel pannello (per il carico passante) in costruzione leggera; anche questi rivestimenti sono tenuti in un abbinamento Amaretta-tessuto.

Offerta di allestimento ridotta

La plancia portastrumenti della M3 CSL è tenuta molto sobria, con dei rivestimenti di serie in CFRP. L’impianto di climatizzazione e la radio invece non fanno parte dell’allestimento di serie, che è stato drasticamente ridotto rispetto alla M3; i costruttori della M3 CSL volevano ripetere il messaggio relativo alla costruzione leggera e alla concentrazione sull’esperienza di guida. La radio e l’impianto di climatizzazione sono disponibili su richiesta del cliente, senza sovrapprezzo.

La M3 CSL si presenta di serie con una consolle centrale, con pannelli laterali e delle portiere che lasciano riconoscere di essere fabbricati in CFRP; la regolazione della temperatura all’interno avviene attraverso una regolare unità di riscaldamento/aerazione con degli interruttori a rotazione.Gli airbag nel volante, per il passeggero e quelli anteriori per la testa sono montati anche nella M3 CSL, mentre sono stati soppressi gli airbag per il torace – dato che la fascia laterale dei sedili a guscio può proteggere contro dei colpi leggeri. La leva del freno di stazionamento e la leva selettrice SMG sono ornate da inserti in Alcantara.

Seguendo lo spirito puristico, la nuova M3 CSL è disponibile solo in due verniciature esterne: silbergrau metallic (grigio argento metallizzato) e black-sapphire-metallic. In compenso, l’esclusiva automobile sportiva presenta sulla coda, sulle due soglie delle portiere e lungo le alette laterali la scritta M3 CSL.

L’obiettivo: meno di otto minuti per il circuito
Nürburgring Nordschleife

Tutti gli interventi descritti sopra hanno generato un’automobile che presenta il piacere di guida tipico di BMW nella sua forma più pura. Con la sua taratura complessiva, che non ammette nessun compromesso, la M3 CSL incorpora la dinamica di guida allo stato puro, così da potere rompere un «muro del suono» finora impensabile: il circuito nord del Nürburgring percorso con un’automobile di serie in meno di otto minuti.

Grazie al suo rapporto peso/potenza e alla sua eccellente agilità e precisione di guida, la M3 CSL non entra solo in una nuova classe di dinamica, ma funge altresì da innovatore di soluzioni tecniche ed incorpora in modo credibile l’unica sintesi di costruzione leggera-intelligente e di high performance – un’automobile sportiva e moderna la quale, nella totalità delle sue caratteris-tiche eccellenti, rappresenta la filosofia della marca BMW – il puro piacere della guida. 

Dati tecnici 
BMW M3 CSL
Carrozzeria

d

Anzahl Türen / s






Numero porte/posti
 
2/4




Lunghezza/larghezza/altezza (vuota)
mm
4.492/1.780/1.365




Passo
mm
2.729




Carreggiata anteriore/posteriore


mm
1.518/1.525




Diametro di sterzata
m
11,0




Capacità serbatoio
ca. l
63




Raffreddamento, con riscaldamento

l
l
10,7




Olio motore

Getriebeöl


l
7




Olio cambio
l
1,9




Olio differenziale
l
1,2




Peso a vuoto (UE)1
kg
1.385




Carico (DIN)
kg
415




Carico complessivo (DIN)
kg
1.800




Carico amm. sull’asse ant./post.
kg
880/1.020




Carico rimorchiabile2






frenato (12%)/non frenato


kg
–




Carico sul tetto/al gancio di traino
kg
–/–




Capacità bagagliaio (VDA)
L
410




Coefficiente di resistenza
cX x A
0,683




Motore






Tipo/n. cilindri/valvole


 
linea/6/4




Gestione motore
 
MSS 54HP




Cilindrata
cm3
3 246




Alesaggio/corsa
mm
87,0/91,0




Compressione


:1
       11,5 




Carburante
NORM
98




Potenza
kW/CV
265/360




a giri
min–1
7.900




Coppia
Nm
370




a giri
min–1
4.900




Impianto elettrico






Batteria/luogo di montaggio
Ah/–
55/bagagliaio




Alternatore
A/W
120/1.680




Telaio/trasmissione






Sospensione anteriore
 
Avantreno tipo McPherson con variazione dell’incidenza 



piccolo braccio a terra positivo, compensazione delle forze trasversali; riduzione del beccheggio in frenata

Sospensione posteriore

Ponte posteriore a snodo unico centrale con braccio longitudinale e bracci trasversali sovrapposti e antibeccheggio in partenza e frenata 

Freni anteriori
 
Freni a disco a pinza flottante a pistoncino unico

Diametro
mm
345 x 28, ventilato, ventilato




Freni posteriori
 
Freni a disco a pinza flottante a pistoncino unico

Diametro
mm
328 x 20, ventilato ventilatont




Sistemi stabilità di marcia
 
ABS, CBC, DSC; differenziale autobloccante M

Sterzo


 
Sterzo a cremagliera


Rapporto totale e sterzo
:1 
14,5




Tipo di cambio
 
cambio manuale a 6 rapporti

Rapporti 
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




Rapporto al ponte
:1 
3,620




Pneumatici ant./post.
 
235/35 ZR19/265/30 ZR19 

Cerchi ant./post.
 
8,5J x 19 EH 2 IS 44 Alu/9,5J x 19 EH 2 IS 27 Alu

Prestazioni






Rapporto peso/potenza (DIN)
kg/kW
5,2




Rapporto cavalli/litro
kW/l
81,6




Accelerazione  
  0–100 km/h
s
4,9




                           
  0–1000 m
s
23,5




in quarta        
80–120 km/h
s
5,0




Velocità massima
km/h
2503




Consumi nel ciclo UE






urbano
l/100 km
17,8




extraurbano
l/100 km
8,4




complessivo
l/100 km
11,9




CO2 
g/km
287




Varie






Classificazione emissioni

UE3





Peso della macchina in ordine di marcia (DIN) più 75 kg per il guidatore e i bagagli.
2Aumenti possibili a determinate circostanze.



3Bloccato elettronicamente.

Dimensioni interne ed esterne della BMW M3 CSL
Il diagramma di coppia e di potenza
della BMW M3 CSL 









Coppia  [Nm]





Potenza [kW]





Velocità di rotazione [giri/min.] 























