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1.
Dwudziestolecie legendy sportu BMW M3.
(wersja skrócona)
BMW M3 to jeden z najbardziej chlubnych rozdziałów w historii motoryzacji i międzynarodowych sportów motorowych – a koniec tego pasma sukcesów na razie się nie zapowiada. W roku 2006 BMW i BMW M GmbH obchodziły dwudziestolecie najczęściej nagradzanego samochodu turystycznego wszechczasów. W ciągu dwudziestu lat powstały trzy generacje BMW M3, a każda z nich była na swój sposób niepowtarzalna i legendarna. BMW M3 dominuje w sportach motorowych, a na drodze pełni rolę prekursora nowego gatunku wyjątkowo sportowego auta seryjnego w pełni nadającego się również do codziennej eksploatacji, czym budziło i do dziś budzi zachwyt wiernej i stale rosnącej rzeszy fanów.
Historia sukcesu miała swój początek w roku 1986, kiedy to na bazie BMW serii 3 (E30) powstało pierwsze BMW M3. Rasowy samochód sportowy już na starcie znalazł uznanie nie tylko u kierowców wyścigowych i fachowców, ale i u fanów motoryzacji na całym świecie. Jego spojlery i charakterystycz​ne poszerzone błotniki przyciągały uwagę już podczas postoju. I chociaż wersja drogowa miała wszelkie cechy nowoczesnego auta w pełni przydatnego do codziennej eksploatacji, to jednak dopiero na torze wyścigowym BMW M3 czuło się jak ryba w wodzie. Auto wyposażone w czterocylindrowy silnik w konstrukcji czterozaworowej zdobywało jedno zwycięstwo za drugim. 
Pierwsze BMW M3 ograniczone pierwotnie ze względów homologacyjnych do 5 tysięcy egzemplarzy cieszyło się coraz większą popularnością. Niegasnąca fascynacja autem wynikała nie tylko z udanej koncepcji samochodu, ale ze stopniowo zwiększanej mocy silnika z 195 do 238 KM. Do momentu zakończenia produkcji w roku 1991 wyprodukowano niemal 18 tysięcy pojazdów, w tym również BMW M3 Cabrio. Dwie kolejne generacje przewyższyły nawet ten wynik. Druga generacje BMW M3 (E36) sprzedała się w ilości 72 tysięcy egzemplarzy, trzecia generacja (E46) osiągnęła nawet pułap 85 tysięcy egzemplarzy

Sukces ten jest potwierdzeniem strategii BMW M GmbH polegającej na adaptacji cech samochodów wyścigowych w samochodach seryjnych. Po trzech generacjach i ponad 174 tysiącach sprzedanych egzemplarzy produkcja aktualnego BMW M3 dobiegła końca w roku 2006 do końca. Jednak już w roku 2007 niezwykła historia tego auta znajduje kontynuację w czwartej generacji.
Następca legendy.

W roku 1992 pojawiła się druga generacja BMW M3 bazująca na Coupé E36. Z zewnątrz auto nie miało już wielkich spojlerów czy charakterystycznie poszerzonych błotników, sporo ciekawego kryło się za to pod maską silnika. W BMW M3 pojawił się po raz pierwszy silnik sześciocylindrowy. Moment obrotowy 320 Nm w zakresie od 3600 do 6000 obr/min i moc 286 KM zapewniały pilotom tego sportowego auta zawsze odpowiednie przyspieszenie. Staranne dopracowanie szczegółów i własne innowacyjne rozwiązania pozwoliły konstruktorom BMW uzyskać niezwykłe jak na tamte czasy parametry. Obok układu zmiennej regulacji faz rozrządu VANOS i zmodyfikowanego układu przepustnic indywidualnych o niesamowitej mocy silnika decydował też nowy sterownik silnika wykonujący ponad 20 milionów poleceń na sekundę. Ze względu na wzmożony popyt na model czterodrzwiowy druga generacja BMW M3 jest dotychczas jedyną dostępną obok wersji Coupé i Cabrio również jako limuzyna. W ciągu siedmiu lat produkcji z taśmy montażowej w Regensburgu zjechało niemal 72 tysięcy egzemplarzy wszystkich trzech wersji karoserii. Oprócz tego 700 pojazdów zmontowanych zostało w tzw. procesie CKD (Completely Knocked Down) w zakładach Rosslyn w Afryce Południowej.
Saga BMW M3 trwa nadal.

Pod koniec 2000 r. na rynek weszła aktualna wersja BMW M3 bazująca na Coupé E46 i wyróżniająca się nieprzeciętną mocą, wyjątkowymi właściwościami jezdnymi i oryginalną stylistyką, która wyróżnia to auto spośród innych modeli BMW serii 3. 
Szczególnie przednia część pojazdu z aluminiową maską silnika prezentuje się bardziej płasko i agresywnie niż w pozostałych samochodach seryjnych BMW serii 3. Jedna z najważniejszych nowości kryje się pod charakterystycznym wybrzuszeniem (powerdome) maski silnika. Pod maską pracuje nowy sześciocylindrowy silnik rzędowy o mocy 252 kW/343 KM o wysokoobrotowym charakterze znanym z Formuły 1 i typowym dla pojazdów BMW M GmbH. Tłoki nowej jednostki napędowej M3 pokonują przy prędkościach rzędu 8 000 obr/min ponad 20 metrów na sekundę. To zupełnie nowa jakość w pojazdach tej klasy. 
Na bazie tego modelu powstało również BMW M3 CSL. Dzięki silnikowi o mocy zwiększonej do 265 kW/360 KM oraz radykalnie lekkiej konstrukcji wykorzystującej najnowocześniejsze materiały, takich jak tworzywa sztuczne wzmacniane włóknami węglowymi, BMW M3 CSL uzyskało obciążenie jednostkowe mocy 3,85 kg/KM – wartość, która otworzyła BMW M3 całkowicie nowe możliwości w zakresie dynamiki jazdy. 
Jednak pierwsze miejsce pośród najszybszych i najdroższych BMW M3 należy się innemu modelowi. W roku 2001 zaprezentowano BMW M3 GTR skonstruowane na potrzeby amerykańskiej serii LeMans (ALMS). Auto imponowało nie tylko groźną sylwetką, ale przede wszystkim 4-litrowym wyczynowym silnikiem V8 o mocy 330 kW/460 KM w wersji wyścigowej, w przeciwieństwie do 258 kW/350 KM wersji przeznaczonej do ruchu drogowego. Samochód ten był wyjątkowy również pod innym względem: cena ok. 250 tysięcy euro sprawiała, że oferta skierowana była do bardzo ekskluzywnego grona odbiorców.

2.
Narodziny legendy sportu.

BMW M3 wprawiło ludzi z branży i fanów motoryzacji w zachwyt, zanim jeszcze w ogóle oficjalnie się pojawiło. Latem 1985 r. niemieckie czasopisma motoryzacyjne po raz pierwszy donosiły o „supertrójce” na bazie E30, której osiągi zapowiadały sensację: 200 KM, maksymalna prędkość 230 km/h i przyspieszenie od 0 do 100 km/h w 6,7 s. Dla znawców było jasne, że będzie to najszybsze podówczas BMW serii 3. W rzeczywistości miał upłynąć jeszcze ponad rok, zanim pierwsi kierowcy testowi i pierwsi klienci mogli zasiąść za kierownicą nowego BMW M3. 
Projekt pod nazwą BMW M3 zapoczątkowany został kilka miesięcy wcześniej w BMW Motorsport GmbH. Jak mówi legenda, ówczesny prezes zarządu Eberhard von Kuenheim miał w rozmowie telefonicznej z dyrektorem technicznym tej spółki Paulem Rosche zlecić osobiście zaprojektowanie wyjątkowo sportowego silnika do BMW serii 3. 
Wyczynowy silnik w dwa tygodnie.

Paul Rosche i jego zespół nie byli bynajmniej nieprzygotowani na takie zadanie. Rosche, można rzec „ojciec” silnika turbo, z którym Nelson Piquet wygrał w roku 1983 na BMW Brabham mistrzostwo świata w Formule 1, rozglądał się już wcześniej po swoim „magazynie części”. Bazą dla nowego silnika była skrzynia korbowa jednostki czterocylindrowej stosowanej już z powodzeniem w produkcji seryjnej dwulitrowego silnika, którego kadłub sprawdził się też w silniku z tytułem mistrza świata. Decyzja na korzyść silnika czterocylindrowego i niekorzyść wprowadzonego w BMW serii 3 sześciocylindrowego uwarunkowana była nie tylko oszczędnością masy, ale przede wszystkim względami technicznymi. Dłuższy wał korbowy większego silnika znacznie wcześniej wpadał wraz ze wzrostem obrotów w wibracje, niż wał silnika czterocylindrowego. Dlatego konstruktorzy uczynili zespół korbowy BMW M3 tak sztywnym, aby można było uzyskać nawet 10 tysięcy obrotów na minutę i więcej. W porównaniu z seryjną jednostką czterocylindrową był to wzrost o ok. 60 procent. Znamionowa prędkość obrotowa wersji drogowej BMW M3 wynosiła 6750 obr/min, czyli znacznie poniżej zakresu krytycznego, co dawało sporą rezerwę dla dalszego rozwoju. 
Również głowica cylindrów pochodziła w pewnym sensie z produkcji seryjnej. Konstruktorzy silnika wybrali głowicę jednostki sześciocylindrowej i „odcięli” dwie komory. Taka adaptacja możliwa była bez większych problemów dzięki identycznym wymiarom wersji cztero- i sześciocylindrowej. W ostatnim kroku zwiększono pojemność do 2,3 l. Tym samym po niewiarygodne krótkim czasie 14 dni gotowy był już pierwszy prototyp silnika, który po niewielkich modyfikacjach miał pod nazwą S14 zrobić niebawem furorę w spor​cie i produkcji seryjnej. Paulowi Rosche nie udało się jednak uniknąć ziarna goryczy: ze względów homologacyjnych silnik ten nie mógł być wyposażony w turbosprężarkę, gdyż pomysłodawcy BMW M3 widzieli ten samochód również w gronie samochodów wyścigowych grupy A. W tym celu jednak w ciągu 12 następujących po sobie miesięcy trzeba było wyprodukować co najmniej 5 tysięcy egzemplarzy. Tym samym było jasne, że BMW M3 musi być też autem drogowym nadającym się do codziennej eksploatacji, dlatego zrezygnowano z technicznie zaawansowanego silnika turbo.
Mocny i „nietrujący”.

Konstruktorzy silnika skoncentrowali się przede wszystkim na mocy nowej jednostki, ale nie tylko. Czterocylindrowy silnik BMW M3 miał być też wzorem na przyszłość pod względem emisji spalin i współpracować z regulowanym katalizatorem. W połowie lat osiemdziesiątych nie było to takie oczywiste. Ówczesne katalizatory zwiększały zużycie paliwa i zmniejszały moc. Do tego benzyna bezołowiowa – konieczność w przypadku katalizatora – nie słynęła bynajmniej z przydatności do silników wysokiej mocy. Również jakość tego paliwa w Europie była wysoce niestabilna – nie były to więc najlepsze warunki dla pracy takiego silnika. 
Ale zespół Paula Rosche znalazł radę i na to: zmniejszono stopień sprężania z 10,5 : 1 do 9,6 : 1. Dzięki temu silnik BMW M3 nie reagował na wahającą się liczbę oktanową niszczącym spalaniem stukowym. Niemałą sensacją na tamte czasy był też fakt, iż obniżenie kompresji oraz zastosowanie katalizatora pociągnęło za sobą utratę jedynie pięciu ze standardowych 200 KM.
Chwila prawdy: Nürburgring.

Nie ma róży bez kolców – o tym musieli przekonać się również konstruktorzy BMW M3 podczas pierwszych jazd testowych. Wprawdzie silnik pracował bez zarzutu, jednak układ wydechowy nie był w stanie „strawić” tego, co podawał mu silnik. Rury układu popękały, przysparzając działowi konstruktorskiemu pracy w nadgodzinach. 
W końcu znaleziono przyczynę powstawania ekstremalnych temperatur spalin podczas jazdy na pełnych obrotach. Podczas jazd testowych na trudnej pętli północnej toru Nürburgring układ wydechowy rozgrzał i rozszerzył się o 25 mm, powodując naprężenia w zamocowaniach. Już wkrótce problem rozwiązano i to w dość banalny sposób: układ wydechowy zawieszony został na innych gumach pozwalających na większy luz. Tym samym pojazd gotowy był do startu – co kierowcy testowi BMW Motorsport GmbH udowodnili w imponującym stylu na szybkościowej trasie testowej we włoskim Nardo, pokonując BMW M3 dystans 150 tysięcy km na pełnym gazie. Układ wydechowy wytrzymał – podobnie jak wszystkie inne komponenty pojazdu. 
Pierwszy publiczny występ.

Zaledwie kilka miesięcy po rozpoczęciu projektu „BMW M3” jesienią 1985 r. pojazd został przedstawiony szerszej publiczności na targach IAA. Nawet bez specjalnego koloru karoserii stosowanego zwykle w samochodach premierowych żaden ze zwiedzających nie miał problemu z odnalezieniem BMW M3 pośród innych BMW serii 3. Trudno było nie dostrzec masywnego spojlera przedniego i sięgającego na całą szerokość auta skrzydła u tyłu. Dolne spojlery wokół całego auta demonstrowały dopracowanie aerodynamiki całej karoserii w najmniejszych szczegółach. Podobnie jak w słupku C, który w porównaniu z modelem seryjnym był w BMW M3 nieco szerszy i niższy, aby zapobiec zawirowaniom powietrza na krawędzi dachu i lepiej kierować strumień na skrzydło tylne. Masywne poszerzone błotniki na wszystkich czterech kołach zwieńczone charakterystyczną krawędzią dawały autu jeszcze podczas postoju aurę prędkości i dynamiki. 
Doskonały wyczynowiec wagi lekkiej.

BMW M3 ważyło bez balastu zaledwie 1200 kg, co czyniło je sportowcem wagi lekkiej. Obciążenie jednostkowe mocy wynosiło tylko 6,15 kg/KM, co nawet jak na dzisiejsze warunki jest nadal bardzo dobrym wynikiem, a była to głównie zasługa użycia elementów z tworzyw sztucznych. Wprawdzie sama karoseria wraz z szerokimi błotnikami wykonana była tradycyjnie z blachy, jednak zderzaki przednie i tylne, progi, pokrywa bagażnika i spojlery wykonane były z tworzywa sztucznego. Kierowcy testowi i klienci musieli jednak odczekać jeszcze do wiosny 1986 r., aby osobiście przekonać się o tych sensacyjnych parametrach. 
Odpowiednio do koncepcji pojazdu demonstracja jazdy BMW M3 dla prasy odbyła się na torze wyścigowym w Mugello we Włoszech. I chociaż prezentowane samochody były jeszcze egzemplarzami przedseryjnymi, to przybyli kierowcy testowi musieli z uznaniem stwierdzić, że dane techniczne były raczej niedoszacowane niż przeszacowane. Nie powinno to być w zasadzie niespodzianką – w końcu pod groźnie prezentującą się karoserią tkwiła technologia wyścigowa najwyższej próby. Kinematyka osi, zawieszenie i amortyzacja dostosowane były do potrzeb tego auta. Układ hamulcowy z seryjnym układem ABS wyposażony był w wentylowane tarcze hamulcowe z przodu i z tyłu oraz w napędzaną przez silnik pompę wysokociśnieniową. Pompa wspomagająca zasilała jednocześnie układ kierowniczy, czyniąc oba układy niezależnymi od podciśnienia silnika.
Wpływ na właściwości jezdne miało też dopracowanie aerodynamiki widoczne w doskonałym współczynniku oporu powietrza 0,33. W porównaniu z innymi dwudrzwiowymi modelami BMW serii 3 wypór na osi przedniej zmniejszył się o około połowę, a na osi tylnej – dzięki dużemu skrzydłu tylnemu – o około dwie trzecie. Wklejane szyby przednie i tylne zwiększały sztywność karoserii, co również miało pozytywny wpływ na właściwości jezdne. Dla kierowcy oznaczało to znacznie lepszą stabilność jazdy i bardziej precyzyjną pracę układu kierowniczego przy bardzo dużych prędkościach. Bo i było to też niezbędne: seryjne BMW M3 rozwijało maksymalną prędkość 230 km/h z katalizatorem i 235 km/h bez katalizatora – przed BMW M3 takie prędkości zarezerwowane były tylko dla rasowych samochodów sportowych. 
Mimo wysokich prędkości maksymalnych BMW M3 dość oszczędnie obchodziło się z benzyną: w stosowanym ówcześnie trybie pomiarowym po jednej trzeciej przy prędkościach 90 i 120 km/h oraz w ruchu miejskim zużycie paliwa wyniosło znacznie poniżej 9 l/100 km. Ekskluzywna technika i moc miały jednak swoją cenę: w chwili wprowadzenia na rynek w roku 1986 samochód kosztował 58 tysięcy marek. Dla porównania: BMW M3 było droższe o 14400 marek od następnego modelu BMW serii 3 – 325i Cabrio.

Mimo to BMW nie miało problemu ze znalezieniem zbytu na wymaganych przez homologację 5 tysięcy aut. Wprost przeciwnie, w ogłoszeniach w prasie motoryzacyjnej rozwinął się regularny handel umowami kupna BMW M3 oferowanymi po znacznie zawyżonych cenach. Samochody trafiły do klientów jednak dopiero w roku 1987 wykonaniu „zdjęcia rodzinnego” wszystkich 5 tysięcy pojazdów na placu BMW w Monachium-Freimann. 
Do 300 KM na torze wyścigowym.

Chociaż BMW M3 było pomyślane również jako auto drogowe do codziennej eksploatacji, to w pierwszej linii było jednak samochodem wyścigowym. Teraz miało udowodnić, czy jego twórcy wyposażyli go w odpowiednie geny. W roku 1987 po raz pierwszy odbyły się mistrzostwa świata samochodów turystycznych. A BMW M3 stworzone zostało właśnie do takiej serii wyścigów. W porównaniu do wersji drogowej o mocy 200 KM silnik o pojemności 2,3 l w pojazdach wyścigowych miał moc sięgającą 300 KM przy 8 200 obr/min, plasując się na tym samym poziomie, co BMW 635 CSi.

BMW nie startowało jednak z własnym zespołem, lecz współpracowało w tym sezonie z renomowanymi zespołami wyścigowymi jak Linder, Schnitzer czy Zakspeed. Za kółkiem BMW M3 zasiadali tacy znakomici kierowcy jak Christian Danner, Markus Oestreich, Roberto Ravaglia i Emanuele Pirro. Auto pilotowane było w mistrzostwach świata samochodów turystycznych również przez damski duet: Anette Meeuvissen i Mercedes Stermitz.
Pierwsza runda nowej serii wyścigów odbywająca się 22 marca 1987 r. nie należała do szczęśliwych i zakończyła się skandalem. Wszystkie BMW M3 zostały wykluczone z klasyfikacji. Startujące pojazdy poddano kontroli w częściowo dość chaotycznych warunkach i zdyskwalifikowano z powodu rzekomo nieprawidłowej grubości karoserii. BMW złożyło wprawdzie odwołanie, ale zostało ono odrzucone z powodu zbyt późnego nadejścia z sądu sportowego. Później jednak ani nie mówiono o złamaniu reguł, ani falstart ten nie miał wpływu na wynik mistrzostw. Pod koniec sezonu pierwszym mistrzem świata samochodów turystycznych został Roberto Ravaglia. Ale to nie wszystko: również inni kierowcy BMW M3 uplasowali się na czołowych pozycjach, m.in. Winfried Vogt, który zapewnił sobie tytuł mistrza Europy, czy Altfrid Heger zajmujący drugie miejsce. Sukces nowego auta również poza torami wyścigowymi w imponujący sposób zademonstrowało zwycięstwo w rajdzie Korsyki – pierwsze od 14 lat zwycięstwo BMW w jednej rundzie rajdowych mistrzostw świata. 
„Najbardziej sportowa limuzyna roku.”

Seria sukcesów BMW M3 nie przeszła niezauważona zarówno u publiczności, jak i w prasie specjalistycznej. Czytelnicy czasopisma „Sport Auto” wybrali nowy model „najbardziej sportową limuzyną roku”. Jednocześnie BMW M3 budziło coraz większą ciekawość również w swojej „cywilnej” wersji: w roku 1987 samochód ten był pierwszym BMW z regulowanymi elektrycznie amortyzatorami. Pokrętło obok dźwigni hamulca ręcznego pozwalało na wybór ustawienia sportowego, zwykłego i komfortowego. Wybrane ustawienie wskazywała lampka kontrolna na desce rozdzielczej.
W roku 1988 nabywcom zaoferowano dwie wyjątkowe ciekawostki: dopisek „Evo” (od ewolucji) oznaczał małą serię specjalną BMW M3 o zwiększonej mocy. Specjalne BMW M3 o mocy 220 KM rozpoznawalne było po masywnych spojlerach. Oczywiście oferowana była też wersja z katalizatorem, której moc wynosiła 215 KM. Drugą ciekawostką był kabriolet BMW M3 zbudowany na bazie BMW serii 3 Cabrio. Moc 215 KM i prędkość maksymalna 239 km/h dawała mu w tej klasie bez wątpienia pozycję najmocniejszego i najszybszego czteroosobowego kabrioletu, jaki oferowany był w małych seriach.
Wyścig 24-godzinny: podwójne zwycięstwo BMW M3 na torze Nürburgring.
W międzyczasie BMW M3 na dobre zadomowiło się na torach wyścigowych różnych krajów. To dwudrzwiowe auto zdobyło nie tylko tytuł zwycięzcy Niemieckich Mistrzostw Samochodów Turystycznych (DTM), ale i sześć innych tytułów, m.in. we Francji, Anglii i Włoszech. Rok później BMW pozostawało tak samo niepokonane. 300 koni mechanicznych BMW M3 „stratowało“ konkurencyjne samochody turystyczne w Niemczech, Belgii, Holandii, Francji, Włoszech, Finlandii, Hiszpanii, Szwecji i Jugosławii. Belg Marc Duez walczył w BMW M3 również w Rajdzie Monte Carlo i jako pierwszy kierowca startujący autem bez napędu na cztery koła zajął miejsce ósme. Zespoły kierowców Emanuele Pirro/Roberto Ravaglia/Fabien Giroix oraz Altfrid Heger/Harald Grohs/Olaf Manthey ukoronowały pasmo sukcesów podwójnym zwycięstwem w 24-godzinnym wyścigu na torze Nürburgring.
Serie specjalne: Evo 2 i 320is.
Przez pięć lat BMW M3 przewodziło w wyścigach samochodów turystycznych: wielokrotny tytuł mistrza Europy w wyścigach samochodów turystycznych, dwukrotny tytułu mistrza Niemiec w wyścigach samochodów turystycznych (DTM) oraz liczne zwycięstwa i tytuły na arenie międzynarodowej czynią M3 najlepszym wyścigowym samochodem turystycznym. W zależności od regulaminu czterozaworowy silnik dostosowywany był do określonych wymogów: na przykład w Anglii pojemność silnika ograniczono do 2 l, a od 1990 r. w Niemczech i Francji zwiększono do 2,5 l. Tym samym moc silnika czterocylindrowego osiągnęła 360 KM. W zależności od wariantu i profilu zastosowania zmieniało się też sterowanie pracą silnika i wytwarzaniem mieszanki. W największym pojemnościowo wariancie silnika inżynierowie BMW M GmbH wykorzystali istniejące możliwości do granic. Aby w pełni wykorzystać linię silników 2,5-litrowych, nie tylko zwiększyli skok silnika 2,3-litrowego z 84 do 87 mm, ale i zwiększyli średnice cylindrów z 93,4 do 95,5 mm. Odległość między cylindrami zmniejszyła się tym samym do zaledwie 4,5 mm. Ale sukces staną po stronie konstruktorów: silniki wytrzymały bez problemów nawet maksymalnym obciążeniu i trudach wyścigów.
Wersja drogowa BMW M3 z silnikiem o największej wtedy pojemności i mocy 238 KM oferowana była jako „Sport Evolution”. Samochody serii limitowanej do 600 egzemplarzy można było rozpoznać po regulowanym pasie przednim i również regulowanym tylnym skrzydle. W wersji drogowej oferowany był też zastosowany we Włoszech wariant o pojemności 2 l. Nazywał się BMW 320is, miał zmniejszony do 72,6 mm skok, ale nieco większy stopień sprężania 10,8 : 1. Dwulitrowy silnik miał moc 192 KM i sprzedawany był we Włoszech i Portugalii, gdzie auta powyżej tej pojemności obłożone były wysokim podatkiem od luksusu. 
Do końca 1991 r. z taśmy zjechało 17 970 BMW M3 pierwszej generacji, w tym 786 kabrioletów. 
3.
Następca: na sześciu cylindrach do sukcesu. 
Druga generacja BMW M3 pojawiła się na rynku w 1992 r. i był to całkowicie nowy i całkowicie inny samochód. Bazował na udanym Coupé E36 i odróżniał się od niego z zewnątrz tylko drobiazgami, m.in. całkowicie lakierowanymi progami i nowym spojlerem przednim. Konstruktorzy celowo zrezygnowali z poszerzonych błotników i szerokich spojlerów, jak w poprzednim modelu, sygnalizując tym nową pozycję tego auta. W miejsce bezkompromisowego samochodu sportowego ukierunkowanego konsekwentnie na starty w wyścigach zajęło eleganckie coupé z potężnym silnikiem. Lusterka o specjalnym aerodynamicznym kształcie odróżniające drugą generację BMW M3 od modelu seryjnego już na pierwszy rzut oka miały być znakiem rozpoznawczym nowego auta. 
Serce nowego BMW M3: silnik sześciocylindrowy.
Wraz z wprowadzeniem nowego modelu rozpoczęła się w BMW M3 również era silników sześciocylindrowych. Aby uzyskać jeszcze wyższą moc i moment obrotowy, konstruktorzy posłużyli się sprawdzoną regułą: nic nie wzmacnia silnik tak, jak większa pojemność – chyba że jeszcze większa pojemność. I tak nowy silnik urósł w porównaniu do poprzednika o niemal jedną trzecią (2 990 cm3 zamiast 2 302 cm3). Nowa jednostka napędowa zawdzięczała swoją moc jednak nie tylko większej pojemności, ale przede wszystkim układowi VANOS (zmienna regulacja faz rozrządu) rewolucyjnej innowacji konstruktorów silników. VANOS pozwala na dostosowanie czasów otwarcia zaworów ssących do prędkości obrotowej i obciążenia silnika. Dzięki temu za jednym zamachem zoptymalizowano moment obrotowy, moc i spalanie. Parametry nowej jednostki czterozaworowej pokazywały jasno: nowe BMW M3 miało wyższą o 46 procent moc w zestawieniu z poprzednikiem wynoszącą 210 kW/286 KM. Maksymalny moment obrotowy 320 Nm przy 3 600 obr/min nowego silnika BMW M3 był rekordem pośród silników wolnossących. Tym samym silnik sześciocylindrowy już nieco powyżej obrotów biegu jałowego osiągał maksymalny moment dotychczasowego silnika BMW M3 wynoszący 230 Nm.
Żaden inny silnik wolnossący na świecie nie mógł pochwalić się tak wysoką mocą właściwą: 70,2 kW/95,2 KM na litr pojemności, i tak wysokim momentem właściwym 107 Nm na litr pojemności. Coupé przyspieszało od 0 do 100 km/h w 6,0 s i osiągało prędkość maksymalną 250 km/h. I to nie ze względu na wyczerpanie rezerwy mocy, tylko z powodu blokady w sterowniku silnika. 
Godne uwagi były też niskie parametry spalania wg DIN plasujące się na poziomie ówczesnych samochodów klasy średniej: w trybie pomiarowym po jednej trzeciej przy prędkości 90, 120 i w ruchu miejskim zużycie paliwa wynosiło 9,1 l na 100 km. Chodzi tu naturalnie o benzynę bezołowiową, gdyż na początku lat dziewięćdziesiątych katalizator był już czymś oczywistym. Specjalnie do tego silnika konstruktorzy zmodyfikowali dotychczasowy katalizator i stworzyli tzw. podwójną regulację lambda. Wytwarzanie mieszanki regulowane było oddzielnie dla każdej trójki cylindrów w oddzielnym układzie wydechowym z sondą lambda. Dzięki temu nowy silnik sześciocylindrowy nie tylko zmieścił się w przepisowych wartościach granicznych spalin, ale miał jeszcze rezerwę w wysokości ponad połowy tych wartości. 
Układ jezdny i hamulce: dostosowane do osiągów.
Znacznie zwiększona moc silnika nowego modelu wymagała odpowiedniego dostosowania układu jezdnego i hamulcowego. Efektem miały być purystyczno-sportowe, ale sprawdzające się też w codziennej jeździe właściwości jezdne, a oprócz tego adaptacja do wymogów 17-calowych opon serii 40. Obok ekstremalnej szerokości i niskiego przekroju opon nabywcy BMW M3 oczekiwali również akceptowalnego komfortu jazdy i dobrego prowadzenia na prostej. Centralnym elementem była tu znów oś przednia z jednoprzegubowymi kolumnami McPhersona, wzmocnionymi talerzami sprężyn i zwrotnicami. Z tyłu zastosowano oś z wahaczem centralnym, użytą po raz pierwszy w BMW Z1, która edukowała do minimum przechyły wzdłużne karoserii przy ruszaniu i hamowaniu. Konieczne było jednak dostosowanie wahaczy wzdłużnych do większej mocy silnika. Znacznie sztywniejsze były też amortyzatory i stabilizatory. Zmiany te odbiły się wyraźnie na wysokości karoserii: BMW M3 było dokładnie o 31 mm niższe niż BMW serii 3 Coupé. Świetny dobór wszystkich komponentów układu jezdnego udowadniało przyspieszenie poprzeczne. Zwykle granica przyczepności osiągana była przy przyspieszeniu poprzecznym 0,8 g, czyli 0,8-krotnym przyspieszeniu ziemskim. Z nowym układem jezdnym BMW M3, przetestowanym wyczerpująco podobnie jak poprzednik na torze Nürburgring, wartość ta wynosiła imponujące 1 g.
Wysoka moc silnika wymaga też odpowiednich hamulców. Dlatego nowy model wyposażony został z przodu i z tyłu w niezwykle mocny układ hamulcowy z wielkimi wentylowanymi hamulcami tarczowymi z zaciskami jednolitymi. Układ ABS, który należał już wtedy do standardowego wyposażenia każdego BMW, został przystosowany do osiągów wyczynowego sportowego coupé. Dzięki temu nowe BMW M3 wyhamowywało z dużych prędkości jeszcze lepiej, niż poprzednik, który sam był już wzorcem w tej kwestii. Zatrzymanie pojazdu przy 100 km/h wymagało zaledwie 2,8 s lub 35 metrów. Zatrzymanie przy 200 km/h możliwe było w niecałe 6,0 s.
Sportowiec „w cywilu”: sportowe coupé na ulicę.
BMW stworzyło wprawdzie nowy model jako bazę do zastosowania w wyścigach samochodów turystycznych, jednak auto skierowane było też do klientów, którzy również w zwykłym ruchu drogowym cenili sobie sportowe właściwości jezdne, dynamikę i związaną z tym radość z jazdy. Nowe BMW M3 dało tej grupie docelowej niespotykaną dotychczas przydatność do codziennej eksploatacji, która wychodziła daleko poza łatwość prowadzenia będącą podstawową cechą każdego BMW M3. I tak na przykład na tylnych siedzeniach było znacznie więcej miejsca niż w poprzednim modelu. Dzięki składanym oparciom siedzeń tylnych można było bez problemu zmieścić nawet dość spory bagaż. Dlatego nowe BMW M3 znalazło od razu spory poklask zarówno pośród klientów, jak w mediach. Lista zamówień była pełna, a wkrótce pojawiły się pierwsze wyróżnienia i nagrody. Czytelnicy niemieckiego czasopisma „sport auto” wybrali BMW M3 „samochodem roku”, francuskie „Auto Plus” mianowało M3 nawet „samochodem stulecia”, a bezpośrednio po wejściu auta na rynek USA redaktorzy pisma „Automobile Magazine” również przyznali nowemu BMW tytuł „samochodu roku” – po raz pierwszy tytuł przypadł pojazdowi z importu.
Pokusa „pod gołym niebem”: BMW M3 Cabrio.
Mimo całej urody BMW M3 Coupé popyt na wznowienie wersji BMW M3 Cabrio rósł z każdą chwilą. Przemianowana na BMW M GmbH spółka zależna BMW liczyła się z tym od samego początku i uwzględniła w swoich planach również kabriolet. I tak już w roku 1994 zadebiutowało nowe BMW M3 Cabrio na bazie czteroosobowego kabrioletu BMW serii 3 – w wyposażeniu standardowym znalazł się dach z napędem elektrycznym i innowacyjną techniką bezpieczeństwa. System antykapotażowy BMW zapewniał niespotykany dotąd w kabrioletach poziom bezpieczeństwa pasażerów. Ekstremalnie sztywna rama przedniej szyby i dwa pałąki antykapotażowe umieszczone w niewidoczny sposób za zagłówkami siedzeń tylnych stanowiły zabezpieczenie pasażerów na wypadek przewrócenia się auta. Czujniki nadzorowały pozycję samochodu i w przypadku przekroczenia wartości granicznych inicjowały blokadę pałąków antykapotażowych wysuwanych nie pirotechnicznie, lecz sprężynowo. Na zakończenie produkcji w roku 1999 z taśmy zjechało w łącznie 12 114 egzemplarzy tego bezpiecznego i szybkiego BMW M3 Cabrio.
W roku 1994 BMW M3 zadebiutowało również jako czterodrzwiowa limuzyna. Samochód ten był spełnieniem marzeń wielu klientów szukających kompaktowej, luksusowej limuzyny z „genami” wyczynowego samochodu sportowego. Wersja czterodrzwiowa była bez wątpienia najbardziej udanym połączeniem sportowego charakteru i przydatności do codziennej eksploatacji, jaką można było podówczas nabyć ze znaczkiem M3. Model ten znalazł przede wszystkim uznanie pośród klientów, którym Cabrio i Coupé były zbyt purystyczne i sportowe. Limuzyna przekonywała nie tylko osiągami identycznymi z Coupé, ale przede wszystkim lepszym standardowym wyposażeniem wnętrza z drewnianymi wstawkami i tapicerką foteli ze skóry nappa. Sprzedaż mówiła sama za siebie: do roku 1999 nabywców znalazło 12 435 aut w tym wariancie karoserii. 
Wiosną 1995 r. firma BMW M GmbH przygotowała coś naprawdę specjalnego: w celach homologacyjnych pojawiła się niewielka seria BMW M3 GT Coupé. Samochód ten miał startować m.in. w serii GT IMSA w Stanach Zjednoczonych. Wersja ta adresowana była przede wszystkim do kierowców, którzy od swojego BMW M3 oczekiwali jeszcze więcej „drapieżności”. Niemała już moc została tu dodatkowo zwiększona. Wersja specjalna oferowana tylko w kolorze British Racing Green wyposażona była w zmodyfikowany silnik sześciocylindrowy i pojemności 3,0 l i mocy 217 kW/295 KM, a przyspieszała do „setki” w 5,9 s. Samochód przeszedł też pewne modyfikacje aerodynamiczne i wyposażony był w charakterystyczne spojlery z przodu i z tyłu. Szczególnie ciekawa była przy tym możliwość regulacji kąta spojlera przedniego przez kierowcę. Pod względem wyposażenia BMW M3 GT Coupé było również nie do pobicia: w wyposażeniu standardowym były dwie poduszki powietrznie, fotele sportowe obite skórą nappa i maskownice wewnątrz pojazdu z włókna węglowego. Cena modelu specjalnego serii ograniczonej do 350 egzemplarzy wynosiła 91 000 marek. 

Premiera Double VANOS: nowy silnik o poj. 3,2 i mocy 321 KM.
Nie ma takich rzeczy, których nie dałoby się ulepszyć. 20 lipca 1995 w spółka BMW AG ogłosiła, że BMW M3 będzie jeszcze bardziej sportowe i dynamiczne: nowy silnik sześciocylindrowy o pojemności 3,2 l miał moc 236 kW/321 KM przy 7 400 obr/min. Zastosowanie regulowanego wałka rozrządu zaworów ssących poprawiło moc, moment obrotowy, pracę na biegu jałowym i emisję spalin. Oprócz tego zastosowano synchroniczną regulację wałka rozrządu zaworów wydechowych, co umożliwiło wewnętrzną recyrkulację spalin, która w istotnej mierze ograniczyła emisję tlenków azotu. BMW nazwało to rozwiązane układem Double VANOS. Pożądane przez wielu nabywców BMW M3 dodatkowe przełożenie zrealizowano, stosując nową skrzynię sześciobiegową. Interesującym elementem były tzw. hamulce kół przednich z „pływającymi” tarczami. Konstrukcja łącząca aluminiowy rdzeń tarczy i pierścień cierny z żeliwa szarego pozwalała na rozszerzanie się tarczy bez jej odkształcania. 
Szybkie przełączanie: skrzynia sekwencyjna typu M 
W roku 1997 BMW M GmbH przedstawiła BMW M3 jako pierwszy na świecie wielkoseryjny pojazd ze skrzynią sekwencyjną. W skrzyni tej zmiana biegu następowała na jednej płaszczyźnie, a sprzęgło obsługiwane było elektrohydraulicznie. Układ ten umożliwiał z jednej strony ekstremalnie krótkie czasy przełączeń, z drugiej strony zapobiegał błędom w zmianie biegów. Po początkowym sceptycyzmie nastąpił boom – do zakończenia produkcji niemal co drugi samochód BMW M3 drugiej generacji wyposażony był w skrzynię sekwencyjną SMG typu M. 
W roku modelowym 1997 wszystkie BMW serii 3 przeszły face lifting – w tym też modele BMW M3. „Nerki” BMW stały się bardziej owalne i dały podwójnym reflektorom więcej charakteru. Kierunkowskazy umieszczone zostały pod białymi kloszami.
Pod koniec produkcji w roku 1999 BMW M3 stało się prawdziwym hitem sprzedaży, znacznie przekraczając ilość sprzedanych aut pierwszej generacji. Z taśmy zjechały w sumie 71 242 egzemplarze Coupé, Cabrio i Limuzyny. 
4.
Historia sukcesu toczy się dalej: BMW M3 trzeciej generacji.
W roku 2000 pojawiła się trzecia generacja BMW M3 bazująca tym razem na Coupé E46. Trzecia edycja znanego na całym świecie samochodu sportowego z Monachium już na starcie zaskoczyła większą mocą, dynamiką i bardziej indywidualną stylistyką w porównaniu z innymi modelami BMW serii 3. Już po pierwszych testach w prasie fachowej było jasne, że BMW M3 to przede wszystkim wyjątkowo mocne sportowe coupé klasy ekstra. 
Atletyczna sylwetka i elegancja.

Stylistyka tego BMW M3 podąża tą samą ścieżką, co pierwsza generacja, mimo że nie ma tu spojlerów i wydatnych poszerzeń błotników. Nowy pas przedni z wbudowanymi reflektorami przeciwmgielnymi o eliptycznym kształcie i z dużymi wlotami powietrza odróżniają samochód wyraźnie od wszystkich innych wersji BMW serii 3. 
Zastosowana aluminiowa maska silnika jest lżejsza o ok. 40 procent od maski z blachy stalowej. Co ciekawe, mimo mniejszej masy maska spełnia te same wymogi sztywności i bezpieczeństwa w zderzeniach, co maska stalowa w podstawowej wersji Coupé. 
{0>Die Motorhaube des BMW M3 besitzt darüber hinaus ein charakteristisches Markenzeichen, über das sich das Fahrzeug von anderen Modellen der BMW 3er Reihe abhebt: den so genannten Powerdome.<}0{>Maska silnika BMW M3 ma ponadto charakterystyczny znak rozpoznawczy pozwalający odróżnić to auto od innych modeli BMW serii 3: „powerdome”, czyli wysklepienie.<0} {0>Unter dieser leichten Ausformung in der Haubenmitte verbirgt sich das neue BMW M3 Aggregat.<}0{>«{0>Charakteristisch für den gesamten Auftritt ist, dass kein Designelement bloßen Showcharakter hat.<}0{>Charakterystyczne dla wyglądu auta jest to, że żaden element stylistyczny nie jest jedynie na pokaz.<0} {0>Alle Modifikationen gegenüber der Serie folgen streng der Funktion und hohen ästhetischen Anforderungen.<}0{>Wszystkie modyfikacje w stosunku do wersji seryjnej mają określoną funkcję i spełniają wysokie wymagania estetyczne.<0}
Z boku karoseria BMW M3 z nadkolami prezentuje się znacznie szerzej niż w seryjnym Coupé (plus 20 mm) i nosi „skrzela” oraz emblemat M3. Poszerzenie karoserii konieczne było ze względu na większy rozstaw kół, jak i większe koła i opony. „Mocny” wygląd auta podkreślają też nowe lusterka zewnętrzne typu M, asferyczne i (w wyposażeniu dodatkowym) składane elektrycznie, boczne nakładki progowe oraz zoptymalizowany aerodynamicznie pas tylny oraz tylna krawędź aerodynamiczna. Dwudrożny układ wydechowy z czterema końcówkami wydechu pozwala domyślać się, w jakiej klasie mocy plasuje się ten samochód.
Większa moc dzięki koncepcji wysokoobrotowej.

Silnik nowego BMW M3 od nowa definiuje pojęcia „turbinowego rozwoju mocy” i „spokojnej pracy”, które od dawną są na całym świecie synonimem silników sześciocylindrowych BMW. Nowa jednostka napędowa o pojemności 3 246 cm3 stanowi adaptację znanej z Formuły 1 koncepcji wysokoobrotowej w produkcji seryjnej. Tłoki nowego silnika pokonują przy prędkościach rzędu 8 000 obr/min ponad 20 metrów na sekundę, czyli znacznie mniej niż tłoki silnika Formuły 1. Żadna inna jednostka nie może pochwalić się takimi parametrami: 252 kW/343 KM daje sportowemu samochodowi o masie 1570 kg przyspieszenie do „setki” w jedyne 5,2 s. Nieprzeciętna sprawność we wszystkich zakresach obrotów i obciążeń gwarantuje w praktyce stosunkowo niskie zużycie paliwa i emisję spalin. 
Zastosowanie koncepcji wysokoobrotowej było jednak tylko jedną z przyczyn przekonstruowania silnika. Konstruktorzy mieli całą listę wymogów, które miał spełnić nowy silnik. Mniejsza masa, większy moment obrotowy i wyższa moc oraz większy zakres obrotów roboczych były tak samo ważne, jak możliwość eksploatacji silnika na całym świecie. Szczególnie ostatni punkt był wielkim wyzwaniem dla konstruktorów, gdyż jednostka napędowa musiała spełnić wszystkie wymogi prawne dotyczące emisji spalin i hałasu, jakie obowiązywały i obowiązują we wszystkich krajach sprzedaży.
Ze względu na wysokie parametry silnika wyczynowego zespół konstruktorski niemal wcale nie mógł korzystać z części seryjnych, tak jak było to możliwe w pierwszej generacji w roku 1985. Jedynie uszczelka miski olejowej, rolka napinacza paska napędowego, tylne pokrywy zamykające wału korbowego przejęte zostały bez zmian. Z poprzedniego silnika zostały tylko wymiary i układ smarowania z półsuchą miską olejową. 
Dzięki kunsztowi konstruktorów nowy silnik spełnia wszystkie stawiane mu wymogi. W porównaniu z lekkim silnikiem w poprzedniej wersji auta udało się zredukować masę o dalszych 6 procent. Ponadto obniżono środek ciężkości, co miało pozytywny wpływ na dynamikę jazdy. 
Już choćby ze względu na wyższe prędkości obrotowe i większą złożoność danych konstruktorzy musieli też opracować nowy sterownik silnika: MSS 54. Układ złożony z kilku procesorów sterował, podobnie jak w poprzednim modelu, dwoma mikrokontrolerami 32-bitowymi i dwoma koprocesorami timingowymi, ale o wyższej częstotliwości. Moc przeliczeniowa nowego sterownika wynosi teraz ok. 25 mln operacji na sekundę. Jak ważne i złożone są zadania tej jednostki w pracy silnika demonstruje choćby różnorodność zakresów, w jakie ingeruje system wieloprocesorowy: nadzoruje regulację nachylenia wałka rozrządu po stronie ssania i wydechu (Double VANOS), poziom oleju, immobilizer czy elektroniczną regulację przepustnic. Oblicza oddzielnie dla każdego cylindra i suwu pracy moment zapłonu, ilość wtryskiwanego paliwa oraz moment wtrysku w zależności od obciążenia i prędkości obrotowej. Oprócz tego za pomocą zaawansowanego systemu diagnostycznego dostarcza informacji dotyczących serwisowania pojazdu.
Idealny sterownik silnika własnego projektu.

Układ adaptacyjnej regulacja spalania stukowego dla poszczególnych cylindrów uzyskuje informacje o spalaniu stukowym z trzech czujników dźwiękowych, przy czym jeden czujnik nadzoruje dwa cylindry. Adaptacja dla każdego cylindra następuje poprzez normowanie w zależności od punktu roboczego i pozwala zaprogramować najlepsze parametry zapłonu w całym zakresie charakterystyki kąta zapłonu. Poprzez przełącznik na desce rozdzielczej kierowca BMW M3 może aktywować bardziej sportową, progresywną charakterystykę zależności pedału gazu i otwarcia przepustnic. 
Działanie sterownika przepustnic opiera się na tzw. strukturze momentów. Polecenia kierowcy określane są za każdym razem za pomocą potencjometru pedału gazu, a następnie przekształcane są w żądany moment. W układzie zarządzania momentem żądany moment jest korygowany o moment agregatów pomocniczych i dostrajany do maksymalnych i minimalnych momentów układu dynamicznej kontroli stabilności (DSC) oraz regulacji momentu hamującego silnika (MSR). Po uwzględnieniu aktualnego kąta zapłonu ustawiany jest obliczony na tej podstawie moment. Dla kierowcy oznacza to, że silnik niemal „odczytuje” mu ze stopy jego styl jazdy i natychmiast dostarcza odpowiednią moc. 
Optymalna wymiana ładunku dzięki zmiennej regulacji faz rozrządu.

Zmienna regulacja faz rozrządu po stronie ssącej i wydechowej (Double VANOS), układ którego pierwsza wersja zadebiutowała w roku 1992 w BMW M3, zapewnia optymalną wymianę ładunku również w aktualnym modelu M3. W praktyce oznacza to wyższą moc oraz mniejsze zużycie paliwa i emisję spalin. 
Zasada działania technologii VANOS zapewnia optymalne w każdej sytuacji sterowanie rozrządem. Koło łańcuchowe połączone podwójnym łańcuszkiem z wałem korbowym sprzężone jest z wałkiem rozrządu poprzez przekładnię o uzębieniu ukośnym. Gdy wał przesuwa się osiowo, to uzębienie ukośne powoduje kątowe przesunięcie pomiędzy wałkiem rozrządu a kołem łańcuchowym. Pozwala to zmieniać kąt nachylenia wałka rozrządu zaworów ssących o 60 stopni, a wałka rozrządu zaworów wydechowych o 46 stopni. Osiowe przesunięcie wałka zębatego odbywa się za pomocą tłoczka regulacyjnego. 
Olej silnikowy sprężany jest do 115 bar przez umieszczoną w obudowie układu VANOS pompę promieniową. Sterowana według określonej charakterystyki regulacja ciśnienia gwarantuje krótkie czasy nastawcze, a tym samym zależny od obciążenia i obrotów optymalny kąt nachylenia wałka rozrządu zgodny z czasem zapłonu i ilością wtryskiwanej mieszanki. 
Jeden dla wszystkich.

Wraz z nowym sześciocylindrowym silnikiem rzędowym o pojemności 3 246 cm3 pojawia się silnik, który może być montowany we wszystkich wersjach na różne kraje. W przeciwieństwie do wersji ECE o mocy 252 kW/343 KM silnik w amerykańskiej wersji BMW M3 ma moc ograniczoną do 333 HP (249 kW/338 KM). Przy pojemności większej niż w poprzednim modelu zaledwie o 1,4 procenta, moc znamionowa wzrosła o 6,9, a moment obrotowy o 4,3 procent. Wzrost mocy jest bezpośrednim następstwem zastosowania koncepcji wysokoobrotowej. Dzięki konsekwentnemu zestrojeniu i upłynnieniu wymiany ładunku moc właściwa wzrosła ze 100 do 106 KM na litr. Mimo wysokich obrotów znamionowych silnik ma szeroki zakres obrotów roboczych. Już przy 2 000 obr/min do dyspozycji jest 80 procent maksymalnego momentu obrotowego. Silnik ten od samego początku budził zachwyt fachowców: od roku 2001 do 2006 aż sześć razy zdobywał renomowany tytuł „Engine of the Year”.
Wyjątkowa technika do wyjątkowego auta.

Wysoka dynamika jazdy była powodem, dla którego liczne układy zaprojektowane zostały jeszcze staranniej, niż w zwykłych samochodach, na przykład smarowanie silnika z półsuchą miską olejową. Ze względu na ułożenie miski oraz nachylenie silnika o 30° w prawo przy dużych przyspieszeniach poprzecznych przy skręcie w lewo oraz przy mocnym hamowaniu olej nie może spływać do miski olejowej. Dlatego pompa oleju połączona została z pompą powrotną, która zasysa olej z przedniej, małej miski olejowej i pompuje go do tylnej, dużej miski. Tylna miska olejowa jest praktycznie całkowicie zamknięta, otwory powrotne i punkt zasysania pompy olejowej dopasowane są precyzyjnie do występujących przyspieszeń. 
Szybszy niż silnik: układ jezdny.
Wiele uwagi konstruktorzy poświęci układowi jezdnemu. Zgodnie z hasłem „układ jezdny jest zawsze szybszy niż silnik” wymogi względem układu były wysokie, a wysokoobrotowa koncepcja i moc silnika BMW M3 stawiały poprzeczkę jeszcze wyżej. Z drugiej strony mogli przynajmniej pracować na solidnych podstawach: układ jezdny BMW M3 trzeciej generacji jest konsekwentną kontynuacją poprzedniego układu jezdnego. Jego właściwości jezdne uznawane są nadal za wzorzec w segmencie samochodów sportowych. Dla przykładu: eksperci amerykańskiego magazynu „Car and Driver” przyznali autu tytuł „Best Handling Car”. Bardzo sztywna karoseria BMW serii 3 Coupé, duża ilość lekkich aluminiowych elementów w konstrukcji osi oraz równomierny rozkład masy pojazdu na oś przednią i tylną niemal w proporcjach pół na pół są idealnymi warunkami dla niczym niezmąconej radości z jazdy z napędem na tylne koła. Mimo nieco większej masy i wymiarów pojazdu konstruktorom układu jezdnego udało się zachować dobre właściwości w codziennej eksploatacji i polepszyć łatwość prowadzenia w stosunku do poprzedniego modelu. 
Układ DSC z blokadą mechanizmu różnicowego M.

Układ dynamicznej kontroli stabilności (DSC) jest w BMW M3 trzeciej generacji w wyposażeniu standardowym. Koła buksujące na mokrej nawierzchni należą tym samym do przeszłości. Jednak konstruktorzy nie mogli zastosować seryjnego układu DSC – musieli dostosować go do wysokiej mocy BMW M3. Liczne adaptacje konieczne były przede wszystkim ze względu na spontaniczną reakcję silnika BMW M3 i krótkie przełożenie osi.
Blokada mechanizmu różnicowego na osi tylnej należy od początku do wyposażenia standardowego wszystkich BMW M. W trzeciej generacji M3 stosowana dotychczas szpera reagująca na moment obrotowy z 25-procentowym blokowaniem zastąpiona została nową konstrukcją. Konstrukcja ta ma blokadę adaptacyjną wynoszącą od 0 do 100 procent. Adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M gwarantuje lepszą trakcję nawet w najtrudniejszych warunkach jezdnych przy różnym współczynniku tarcia na kołach napędowych. W połączeniu z układem DSC BMW M3 może pochwalić się takimi właściwościami jezdnymi w warunkach zimowych, jakie w pojazdach z napędem tylnym wydawały się dotychczas niemożliwe. 
Wysokowydajne hamulce i M Power.

Duża moc silnika wymaga też dużej skuteczności hamowania. Dlatego BMW M3 wyposażono w odpowiednio skuteczne hamulce z „pływającymi” zespolonymi tarczami hamulcowymi. Wentylowany pierścień cierny tarczy hamulcowej połączony jest w sposób „pływający” z aluminiowym rdzeniem tarczy za pomocą bolców ze stali nierdzewnej. Taka konstrukcja zmniejsza znacząco obciążenia termiczne działające na tarcze hamulcowe, zwiększając przez to ich żywotność. Perforacja pierścienia ciernego pozwala dodatkowo zmniejszyć masę tarcz hamulcowych o kolejne 0,7 kilograma na każdym z kół przednich oraz o 0,8 kilograma na kołach tylnych w porównaniu z tarczami konwencjonalnymi. 
Duże, perforowane tarcze hamulcowe z żeliwa szarego (średnica/grubość z przodu: 325/28 mm, z tyłu: 326/20 mm) dają imponujące parametry: wspólnie z 9-/10-calowym podwójnym boosterem BMW M3 osiąga opóźnienie 11 m/s2; przy 100 km/h droga hamowania wynosi 35 m. Daje to BMW M3 imponującą skuteczność hamowania w segmencie ekskluzywnych samochodów sportowych.
W ofercie nie tylko jedno BMW M3.

Rok po debiucie BMW M3 na bazie Coupé firma BMW M GmbH zaprezentowała w roku 2001 wersję Cabrio na bazie E46. Chociaż samochód ten jest do słupka A identyczny z wersją zamkniętą, to ma jednak sporo indywidualnego charakteru. Charakterystyczna linia szyb i charakter kabrioletu sprawiają, że samochód wygląda na jeszcze szerszy i bardziej „muskularny”. Ogólnie BMW M3 Cabrio prezentuje się bardziej atletycznie i nisko niż wariant zamknięty i jest oczywiście tak samo zaawansowane technicznie. 
Ma jednak jeszcze bardziej ekskluzywny charakter, co BMW zademonstrowało jesienią 2001 r. BMW M3 GTR była zmodyfikowaną wersją drogową BMW M3, które zwyciężyło American LeMans Series (ALMS). Od lutego 2002 r. za cenę 250 tys. euro można było nabyć to auto o mocy ograniczonej z 330 kW/460 KM do 258 kW/350 KM. Pod względem technicznym wersja „cywilna” była bardzo zbliżona do wyścigowej. Pod maską z dodatkowymi szczelinami chłodzącymi pracował wyczynowy silnik V8 z suchą miską olejową. W wyposażeniu była sześciobiegowa skrzynia manualna oraz dwutarczowe sprzęgło stosowane w wersji wyścigowej. Również karoseria przypominała wersję wyścigową: dla zmniejszenia masy pojazdu dach, skrzydło tylne oraz pas przedni i tylny wykonane były z tworzywa sztucznego wzmocnionego włóknem węglowym. 
Samochód na 110 procent.

W roku 2003 BMW wprowadziło na rynek wersję seryjną samochodu koncepcyjnego, który wzbudził sensację na Międzynarodowej Wystawie Samochodowej 2001 we Frankfurcie: BMW M3 CSL. Skrót ten oznaczał Coupé, Sport i Lekką konstrukcję. Auto odpowiadało w tradycji sięgającej w BMW lat trzydziestych, kiedy to powstało legendarne BMW 328 Mille Miglia Touring Coupé. Konstruktorzy pokusili się jednak na zupełnie nową interpretację starego tematu. Celem było nie tyle radykalne „odchudzenie” samochodu przez usunięcie jego niektórych komponentów. Bardziej chodziło o inteligentne zastosowanie lekkiej konstrukcji, a więc redukcję masy poprzez użycie optymalnych materiałów w odpowiednich miejscach. W sumie BMW M3 udało się „odchudzić” o dobrych 110 kg, tak że wersja CSL ważyła zaledwie 1385 kg. Modyfikacje przeszedł również silnik, który w tej wersji miał moc 265 kW/360 KM. Dawało to obciążenie jednostkowe mocy na poziomie 3,85 kg na 1 KM – sensacyjną wartość, która dawała BMW M3 CSL jeszcze większą zwinność w porównaniu z seryjną wersją BMW M3. Klasyczny sprint od 0 do 100 km/h wymagał niespełna 4,9 s. Od 0 do 200 km/h samochód potrzebował 16,8 s. Prędkość maksymalna ograniczona była elektronicznie do 250 km/h. 
Kierowca BMW M3 CSL miał do dyspozycji jeszcze inną pomoc techniczną będącą w wyposażeniu standardowym auta: sekwencyjna skrzynia M z układem Drivelogic i M Track Mode. Skrzynia ta umożliwia niezwykle szybką zmianę biegów (maks. 0,08 s) w stylu Formuły 1: za pośrednictwem dźwigienek przy kierownicy. Launch Control daje kierowcy możliwość – podobnie jak we wszystkich BMW M3 ze skrzynią SMG – rozpędzenia auta do prędkości maksymalnej bez troszczenia się o zmianę biegów czy ograniczenia obrotów. M Track Mode to specjalny tryb układu DSC stworzony na potrzeby wyścigowe. Wskazania na desce rozdzielczej dają kierowcy na torze wyścigowym możliwość maksymalnego wykorzystania przyspieszeń wzdłużnych i poprzecznych do granic fizyki. DSC reaguje wtedy dopiero w absolutnym zakresie granicznym. 
Tuning modelu podstawowego.

Na początku roku 2005 BMW zaproponowało klientom coś wyjątkowo atrakcyjnego: tzw. pakiet Competition. Za cenę 5300 euro można było przy zamówieniu nowego BMW M3 nabyć dodatkowe wyposażenie, które pozwalało na jeszcze bardziej bezpośrednie i sportowe prowadzenie pojazdu. Pakiet obejmował 19-calowe obręcze kół, których stylistyka odpowiadała kołom BMW M3 CLS, z oponami Sport Cup. W połączeniu ze zoptymalizowanym układem jezdnym i jeszcze bardziej bezpośrednim układem kierowniczym (przełożenie 14,5 : 1 zamiast 15,4 : 1) dało to niesamowitą zwinność. 
Pakiet ten dawał możliwość korzystania z M Track Mode z BMW M3 CSL również kierowcom podstawowej wersji BMW M3. W pakiecie był też układ hamulcowy BMW M3 CSL zapewniający odpowiednie opóźnienie auta. 
Również w trzeciej generacji BMW M3 znajduje tyle uznania, co jego poprzednicy. Do lata 2006 r. sprzedano łącznie 85139 egzemplarzy, w tym 29 633 kabrioletów. 
5.
BMW M3 jako prekursor innowacji.

Wyjątkowy samochód wymaga wyjątkowych rozwiązań technicznych. Dlatego w ciągu 20 lat dla BMW M3 opracowywano wciąż nowe innowacje techniczne, dzięki którym samochód ten do dziś może szczycić się rolą lidera w kwestii dynamiki jazdy. BMW M3 było i jest przy tym pionierem i prekursorem rozwoju. Wiele innowacji, które debiutowały w BMW M3, poprawia dziś dynamikę i komfort jazdy w samochodach seryjnych. Historia BMW M3 naznaczona jest całym szeregiem kamieni milowych.
Sekwencyjna skrzynia M: zmiana biegów jak w Formule 1.
W królewskiej klasie sportów motorowych biegów już od dawna nie zmienia się klasyczną dźwignią, lecz dźwigienkami przy kierownicy. Noga może pozostawać przy tym na pedale gazu: supernowoczesny sterownik silnika odłącza na milisekundy napęd, a sterownik skrzyni biegów zmienia elektro-hydraulicznie i obsługuje sprzęgło. Dzięki temu pedał sprzęgła staje się zbędny. 
Pierwszą wersję tego systemu będącego standardem w Formule 1 BMW jako pierwsze na świecie wprowadziło z sukcesem już w 1996 r. w wyścigowych samochodach turystycznych. W systemie tym – wtedy jeszcze z dźwignią między fotelami – zmiana biegów odbywała się na jednej płaszczyźnie, czyli sekwencyjnie, jak w motocyklach W celu włączenia wyższego biegu kierowca bez wciskania pedału sprzęgła pociągał dźwignię do tyłu, a w celu włączenia niższego biegu – popychał ją do przodu. System ten umożliwiał z jednej strony ekstremalnie krótkie czasy przełączeń, z drugiej strony zapobiegał błędom w zmianie biegów.
Doświadczenia zbierane w sportach motorowych BMW adaptowało w pojazdach drogowych, tworząc nową koncepcję wysokoobrotową przeniesienia napędu oferowaną w BMW M3 od roku 1997 jako sekwencyjna skrzynia M. Skrzynia SMG drugiej generacji, znacznie zmodernizowana w porównaniu z pierwszą wersją i technicznie identyczna z konwencjonalną sześciobiegową skrzynią manualną BMW M3, obsługuje się nie tylko  jak dotychczas dźwignią między fotelami, ale i dwoma dźwigienkami przy kierownicy. Kierowca może sam zdecydować, jak przełączać biegi. Korzystanie z dźwigienek (tzw. „paddles”) zwiększa bezpieczeństwo czynne, gdyż ręce mogą pozostawać podczas jazdy cały czas na kierownicy.
Ponadto kierowca BMW M3 ma dzięki układowi M Drivelogic możliwość dostosowania dynamiki ręcznej zmiany biegów do indywidualnego stylu jazdy, stosując jeden z sześciu programów – od umiarkowanie dynamicznego (S1) do bardzo sportowego (S5). Można też włączyć program S6 przy wyłączonym standardowym w M3 układzie DSC (Dynamic Stability Control), co pozwala uzyskać czasy przełączeń jak w samochodzie wyścigowym.
Również pod względem funkcji bezpieczeństwa nowa sekwencyjna skrzynia M może pochwalić się wieloma zaletami: w sytuacjach krytycznych, na przykład przy redukcji biegów na śliskiej nawierzchni, następuje błyskawiczne otwarcie sprzęgła. Dzięki temu samochód nie straci przyczepności na kołach napędowych nawet przy zbyt wysokim momencie hamującym silnika. Błędna zmiana biegów przez kierowcę jest w tym przypadku niemożliwa. Tym samym skrzynia SMG daje nie tylko bardziej sportowy charakter, ale i większe bezpieczeństwo w ruchu drogowym. 
Adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M: sportowo i bezpiecznie przez zakręty.
Początkowo w pojazdach typu M stosowany był szpera reagująca na moment obrotowy z 25-procentowym blokowaniem i stałym momentem blokowania. Jej zadaniem jest ograniczanie działania dyferencjału osi na korzyść lepszej trakcji. Obydwa koła napędowe pokonują na zakrętach drogę różnej długości – koło po wewnętrznej stronie zakrętu krótszą, po zewnętrznej stronie dłuższą. Dyferencjał osi wyrównuje tę różnicę. W razie potrzeby blokada mechanizmu różnicowego wytwarza moment blokujący, na przykład, gdy jedno z kół napędowych ma tendencję do buksowania na śliskiej lub grząskiej nawierzchni. Rozwiązanie to szczególnie cenią sobie kierowcy preferujący sportowy styl jazdy, ponieważ podczas jazdy sportowej i na nawierzchniach o średniej i wysokiej przyczepności wspomaga ono pozytywne właściwości napędu na oś tylną. W przypadku blokad mechanizmu różnicowego zależnych od momentu obrotowego łącznie przenoszony moment napędowy dostosowywany jest do momentu, który może przenieść koło znajdujące się na nawierzchni o niższym współczynniku przyczepności. Jeżeli współczynnik przyczepności jest bardzo niski, np. na śniegu, żwirze lub na lodzie, konwencjonalna blokada mechanizmu różnicowego zapewnia tylko nieznaczną poprawę trakcji ze względu na ograniczony moment podparcia.
Z tego względu konstruktorzy BMW opracowali całkowicie nowy system, adaptacyjną blokadę mechanizmu różnicowego typu M, zastosowaną po raz pierwszy w BMW M3 trzeciej generacji. Blokada ta gwarantuje lepszą przyczepność nawet w najtrudniejszych warunkach jezdnych, a więc i przy bardzo różnych współczynnikach tarcia na kołach napędowych. Dzięki temu adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego typu M w połączeniu z precyzyjnie dostrojonym układem DSC i równomiernym rozkładem masy na osie daje aktualnej wersji BMW M3 właściwości jezdne w warunkach zimowych, jakie w pojazdach z napędem tylnym wydawały się dotychczas niemożliwe.

Inna zaleta tego rozwiązania polega na tym, że wraz ze wzrostem różnicy prędkości obrotowej kół napędowych natychmiast wytwarzany jest wzrastający moment blokujący. Tym samym „odciążone” koło, na przykład koło po wewnętrznej stronie dynamicznie pokonywanego zakrętu, nie powoduje całkowitego „przerwania” transmisji momentu napędowego, auto utrzymuje zatem stały i odpowiedni napęd i moment obrotowy.
Inteligentna lekka konstrukcja: nie tylko w BMW M3 CSL.
Również pojazd wyposażony w taką moc, jak BMW M3 ma w zanadrzu jeszcze dodatkową porcję potencjału dynamicznego, mianowicie poprzez redukcję masy. Kiedyś z wnętrza samochodu sportowego usuwano w tym celu wszelkie elementy komfortu i luksusu. Dziś konstruktorzy idą inną drogą. Nowoczesne materiały, takie jak tworzywa sztuczne wzmacniane włóknem węglowym lub szklanym stosowane w lotnictwie i astronautyce, albo aluminium pozwalają w istotny sposób oszczędzić kilogramy.  
BMW M3 CSL jest dowodem na to, że konstruktorzy BMW zajmują w tej dziedzinie pozycje liderów. W zakładach w Landshut, „ojczyźnie” ekspertów BMW do spraw lekkiej konstrukcji, produkowane są całe dachy samochodów z wielu warstw tworzywa sztucznego wzmacnianego włóknem węglowym. Eksperci pracują jednak też nad elementami, które w karoserii zajmują w dosłownym słowa znaczeniu niską pozycję. I tak na przykład konwencjonalna podłoga bagażnika wykonana jest z kilku warstw przypominających karton.
VANOS: większy moment obrotowy dzięki regulacji faz rozrządu.
Gdy w roku 1992 zaprezentowano BMW M3 drugiej generacji, samochód zawierał pod maską aż dwie nowości. Po pierwsze było to pierwsze BMW M3 wyposażone w silnik sześciocylindrowy, a po drugie był to pierwszy silnik BMW z układem zmiennej regulacji faz rozrządu VANOS. Innowacja ta pozwalała na dostosowanie czasów otwarcia zaworów ssących do prędkości obrotowej i obciążenia silnika. Dzięki temu za jednym zamachem zoptymalizowano moment obrotowy, moc i spalanie. Maksymalny moment obrotowy 320 Nm przy 3 600 obr/min nowego silnika BMW M3 był rekordem pośród silników wolnossących. Żaden inny silnik wolnossący nie dysponował tak wysoką mocą właściwą (96 KM na litr pojemności) ani tak wysokim momentem właściwym (108 Nm na litr pojemności). 
Digital Motor Elektronics (DME).

W celu sterowania sportowymi silnikami niezbędne było wprowadzenie układu sterowania silnikiem, którego wydajność przekraczała możliwości systemów dostępnych wtedy na rynku. Specjalnie do modeli z silnikiem benzynowym firma BMW stworzyła wtedy układ Digital Motor Electronics (DME). Nadzoruje on i steruje nadzwyczaj precyzyjnie wszystkimi funkcjami silnika, takimi jak zapłon, wtrysk paliwa i regulacja lambda. Dzięki temu we wszystkich warunkach eksploatacji silnik dysponował optymalną mocą przy niskim zużyciu paliwa i doskonałych wartościach emisji spalin.
Podwójna regulacja lambda.

W samochodach z regulowanym katalizatorem sonda lambda sprawiała, że mieszanka paliwowo-powietrzna w cylindrach we wszystkich warunkach miała wartość lambda = 1 niezbędną do działania katalizatora. W BMW M3 inżynierowie rozwinęli istniejący system i dostosowali go do podwójnego układu wydechowego. Każdy układ wydechowy wyposażony został we własną sondę lambda, aby jeszcze dokładniej nadzorować skład spalin. Pozwoliło to jeszcze bardziej ograniczyć emisję spalin.
6.
Modele BMW M3.

BMW M3 (E30):
BMW M3 (144 kW/195 PS)
BMW M3 (159 kW215 PS)
BMW M3 Evolution (147 kW/200 PS)
BMW M3 Evolution II (162 kW/220 PS)
BMW M3 Cabrio (159 kW/215 PS)
BMW M3 Sport Evolution (175 kW/238 PS)
BMW M3 (E36):
BMW M3 (210 kW/286 PS)
BMW M3 (236 kW/321 PS)
BMW M3 Cabrio (236 kW/321 PS)
BMW M3 Limousine (236 kW/321 PS)
BMW M3 GT Coupé (217 kW/295 PS)
BMW M3 (E46):
BMW M3 (252 kW/343 PS)
BMW M3 Cabrio (252 kW/343 PS)
BMW M3 GTR (258 kW/350 PS)
BMW M3 CSL (265 kW/360 PS)
