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1. Historia samochodów BMW.
Kto nie był zaproszony, dowiedział się z gazet: rankiem 9 lipca 1929 r. całostronicowe reklamy głosiły wejście BMW w poczet producentów samochodów. Zaproszonym do nowego salonu sprzedaży BMW w centrum Berlina gościom przedstawiono mały samochód o nazwie 3/15 PS. W mowie potocznej szybko go przechrzczono: nazwa „Dixi” do dziś kojarzy się z pierwszym samochodem seryjnym marki BMW. 

Dixi: „Wewnątrz większy niż na zewnątrz”.
Dwudrzwiowa karoseria debiutanta wykonana była całkowicie ze stali – wtedy całkowita nowość w tej klasie. „Maleństwo” napędzane było chłodzonym wodą czterocylindrowym silnikiem o pojemności 750 cm3 i mocy 15 KM. Rama wykonana była z prostych nitowanych elementów blaszanych. Koła przednie i tylne osadzone były na sztywnych osiach. Hasło reklamowe w programie BMW brzmiało: „Wewnątrz większy niż na zewnątrz!”.
Jednak 3/15 PS nie był projektem BMW, przynajmniej nie całkowicie. Pierwotnie auto miało wyglądać całkiem inaczej. W latach 1918 – 1928 dyskutowano i pracowano w BMW nad wieloma prototypami aut małych, średnich i dużych, po części z czołowym silnikiem poprzecznym lub z napędem przednim. W roku 1928 zarząd firmy zdecydował się jednak na produkcję licencyjną gotowego, obiecującego modelu. Wybór padł w końcu na produkowanego w Eisenach „Dixi” 3/15 PS. Ale również i to auto było produktem licencyjnym, wierną kopią produkowanego od 1922 r. w Anglii Austina Seven: prostego, małego auta z silnikiem czterocylindrowym o wyglądzie prawdziwego automobilu. Inspiracją projektu Austina był z kolei słynny Ford Model T.
Zanim biało-niebieskie logo na chłodnicy zastąpiło centaura z rozwianą grzywą, auto poddano technicznej modernizacji.
Ponieważ czas naglił – inni producenci wypuszczali na rynek nowe małe samochody – ograniczono się przy tym, ogólnie rzecz biorą,c do całkowitej zmiany karoserii. W tym czasie pojawiły się pierwsze w Niemczech nowoczesne karoserie wykonane całkowicie ze stali, produkowane przez Ambi-Budd – wielkie zakłady blacharskie w Berlinie – dla wielu firm samochodowych. Takie właśnie nadwozie otrzymało również pierwsze auto BMW. 

Pierwsze BMW powstaje w Berlinie. 

Nowa karoseria stalowa została zaprojektowana w oparciu o mały francuski samochód Rosengart – również na licencji Austina. Na miejsce produkcji pierwszej limuzyny BMW firma wynajęła od Ambi-Budd halę fabryczną w Berlinie. Już w marcu 1929 roku pierwsze BMW 3/15 PS opuściły fabrykę w pobliżu starego lotniska Berlin-Johannisthal i zostały przygotowane do wysyłki do dealerów BMW. 

Nowoczesne BMW 3/15 PS spotyka się z dobrym odbiorem wśród klientów i od razu wzbudza sensację: w roku 1929 BMW wygrywa Międzynarodowy Rajd Alpejski, pięciodniową trasę przez wszystkie największe przełęcze. Ze względu na niezawodność, oszczędność i cenę auto znajduje coraz więcej nabywców: sześć litrów paliwa na 100 km dawało już wtedy niższy koszt podróży niż pociągiem. Wersję podstawową auta można było nabyć za 2200 marek ze spłatą ratalną. Tym samym BMW było znacznie tańsze niż porównywalny Hanomag, a cena była mniej więcej na poziomie ówczesnego bestsellera Opla „Laubfroscha” („Rzekotki”).
Krótko po debiucie wersji dwudrzwiowej w zakładach w Eisenach rozpoczyna się produkcja wersji kombi, przy czym tu zdecydowano się na starą konstrukcję karoserii stalowo-drewnianej z obiciami ze sztucznej skóry. Do wiosny 1930 roku BMW rozszerzyło ofertę małych aut o dalsze wersje: dwuosobową sportową, dwu- lub czteroosobowego kabrioleta i małego transportera. Później doszła jeszcze wersja sportowa typu „Wartburg” z silnikiem 18-konnym i Coupé, a w roku 1931 do produkcji seryjnej weszło DA 4 zmodyfikowane pod względem technicznym i optycznym. 

W bardzo krótkim czasie firmie BMW udało się przygotować szeroką ofertę małych aut spełniających różne wymagania klienteli. Do zakończenia pierwszej serii modelowej BMW wiosną 1932 roku małe BMW znalazło niemal 16 tys. nabywców. 

3/20 PS: pierwsze prawdziwe BMW.
Rok 1932 to czas narodzin pierwszego prawdziwego BMW. 3/20 PS oferowane było również jako dwudrzwiowe auto o zamkniętej karoserii, otwarte auto turystyczne lub kabriolet dla czterech osób. Nowe auto nie miało z Dixi niemal nic wspólnego: z ramą z podwójnych rur, osią łamaną z tyłu i niezależnym zawieszeniem kół przednich jechało się w nim jak w dużym aucie.  Niemal w przeciągu jednego roku powstało nie tylko nowe auto, ale i nowy silnik. W Eisenach skupiono się całkowicie na konstrukcji samochodu, Monachium odpowiedzialne było za czterocylindrowy silnik. Nowa jednostka napędowa o mocy 20 KM i pojemności 782 cm3 miała wiszące zawory i pracowała znacznie ciszej niż jej angielski poprzednik. Nowa karoseria gwarantowała ponadto wyższy komfort jazdy. Samochód wyprodukowano w liczbie ponad 7 tys. egzemplarzy. W tym samym czasie w Monachium i Eisenach zaczęto się zastanawiać nad autem o większej mocy, które napędziłoby obroty przedsiębiorstwa. 

303: pierwsze BMW z sześciocylindrowym silnikiem rzędowym.
W roku 1933 zadebiutowało BMW 303 – praojciec długiej i sławetnej tradycji silników sześciocylindrowych BMW. 303 to pierwsze auto z charakterystyczną nerkowatą atrapą chłodnicy.  Całkowicie nowy silnik rzędowy o pojemności 1,2 l okazał się niezwykle cichy i mocny: miał 30 KM i rozpędzał czteroosobowe auto do 90 km/h. 

303 miał jednak zbyt małą pojemność, aby uplasować BMW w wyższej klasie aut. Dlatego 1,2-litrowy silnik zwiększono najpierw do 1,5 l, a później do 1,9 l i 45 KM. W ten sposób powstało BMW 319 o długości 3,90 m. Wyposażony był w automatyczną żaluzję chłodnicy i hydrauliczne amortyzatory teleskopowe. Silnik mógł się z kolei pochwalić spokojną pracą, niewielkimi wibracjami i świetną elastycznością.
326: BMW w drodze na szczyt.
15 lutego 1936 roku odnotowano sensację na Międzynarodowej Wystawie Samochodowej w Berlinie: debiut BMW 326 – stylistycznie i technicznie nowatorskie, sztandarowe auto z Monachium. Nowo zaprojektowana niska rama skrzynkowa z amortyzowaną skrętnie, a tym samym cichą osią tylną oraz przesunięte do tyłu resory piórowe poprzeczne osi przedniej dały całkowicie nowy model klasy średniej. Auto dostępne było w trzech wariantach: limuzyna, dwu- i czterodrzwiowy kabriolet.
BMW 326 było jednym z najnowocześniejszych aut w tamtych czasach. Był to pierwszy samochód z aerodynamiczną karoserią, hydraulicznym układem hamulcowym i ukrytym kołem zapasowym. Silnik to dwulitrowa jednostka sześciocylindrowa z dwoma gaźnikami, której moc 50 KM przenoszona była przez półzsynchronizowaną skrzynię czterobiegową z wolnym kołem na 1. i 2. biegu. Tym samym model 326 osiągał maksymalną prędkość 115 km/h.
Reakcja na ten model była entuzjastyczna: auto sprzedało się niemal w 16 tys. egzemplarzy, osiągając rekord sprzedaży wśród przedwojennych samochodów BMW. Mimo to ten dwulitrowy samochód był autem ekskluzywnym, na przykład dwudrzwiowy kabriolet kosztował 6650 marek. Dla porównania: cena projektowanego Volkswagena miała wynosić 1000 marek, a już to było osiągalne dla nielicznych.
328: sportowy samochód, który stał się legendą.
BMW 326 nie było jednak jedyną sensacją BMW w roku 1936. Kolejna pojawiła się 14 czerwca na torze Nürburgring: wtedy to zadebiutowało nowiutkie BMW 328. „Ernst Henne wyciągnął ze swojego dwulitrowego auta wszystko. Co za imponujące przyspieszenie! Samochód odbija od reszty, sunie długą prostą i wjeżdża w zakręty i pętle toru, (...) zostawia w tyle całą konkurencję na kompresorach! Henne, ze sporym wyprzedzeniem, jako pierwszy przekracza linię mety...”
To, o czym tak entuzjastycznie pisał „Motorwelt”, było wynikiem błyskawicznego procesu konstrukcyjnego. Konstruktorzy, mechanicy, i styliści z centrum rozwoju BMW w Monachium mieli niewiele czasu i pieniędzy na stworzenie tego auta. Musieli ograniczyć się do rzeczy najistotniejszych, ale może to właśnie było tajemnicą sukcesu. W krótkim czasie BMW 328 stało się bezkonkurencyjnym samochodem w swojej klasie, deklasując często nawet konkurentów o znacznie wyższej mocy. 80 KM w wersji seryjnej przy 830 kg masy pozwoliło temu eleganckiemu roadsterowi uzyskać imponujące wyniki.
Między kwietniem 1936 a wrześniem 1939 r. wyprodukowano 464 egzemplarzy BMW 328. Według przekazów do 1940 roku auto wzięło udział w 172 krajowych i międzynarodowych wyścigach. Bilans: 141 zwycięstw, m.in. tak legendarne, jak zwycięstwo w klasyfikacji ogólnej i drużynowej w Mille Miglia w 1940 roku. BMW 328 ze specjalną karoserią typu roadster i coupé mediolańskiej firmy Carrozzeria Touring pokonało 1000 mil ze średnią prędkością 166,7 km/h. Cienka, superlekka karoseria z aluminium zamocowana była bezpośrednio na filigranowej rurowej ramie ze stali. Dzięki temu gotowe do jazdy coupé ważyło zaledwie 780 kg i osiągało prędkość maksymalną 220 km/h.
335: solidne auto turystyczne na nowe autostrady. 

Pod koniec lat trzydziestych BMW było już jednym z najbardziej renomowanych producentów samochodów w Niemczech. W ciągu zaledwie dziesięciu lat producent prostego, małego auta na licencji stał się manufakturą oferującą wymagającej klienteli szeroką paletę sportowych aut. Kiedy wraz z debiutem sportowego kabrioletu 327 w roku 1937, który miał być wkrótce dostępny również jako eleganckie coupé, BMW weszło do kręgu producentów luksusowych aut, w ofercie firmy z Eisenach brakowało właściwie już tylko dużej, reprezentacyjnej limuzyny. 

Na przełomie lat 1937/38 zdecydowano się stworzyć taki samochód, opierając się mocno na czterodrzwiowym BMW 326. W roku 1939 na rynku pojawia się BMW 335 – powiększona wersja BMW 326 z przedłużonym rozstawem osi i nowym sześciocylindrowym silnikiem o pojemności 3,5 l. Auto zaprojektowane było przede wszystkim pod kątem nowo wybudowanych autostrad i możliwości rozwijania na nich dużych prędkości. Silnik, którego boczny wałek rozrządu nie był już napędzany łańcuchem rolkowym, ale przez walcowate koła zębate, miał moc 90 KM i rozwijał prędkość 145 km/h. Drążki skrętne umieszczone były wzdłużnie na sztywnej osi tylnej, a czterobiegowa skrzynia była po raz pierwszy całkowicie synchronizowana.
Jednak rok, w którym premierę miał monumentalny film „Przeminęło z wiatrem”, rok pierwszego niemieckiego telewizora, skończył się tragicznie: 1 września Hitler rozpoczyna II wojnę światową.
501/502: „Barokowy anioł” z sześcio- lub ośmiocylindrowym silnikiem. 

Nowy początek po wojnie jest dla BMW trudny ze względu na utratę zakładów w Eisenach. Nowy model – BMW 501 – gotowy jest dopiero na Międzynarodową Wystawę Samochodową IAA w 1951 r. „Barokowy anioł”, jak go wkrótce przezwano ze względu na okrągłe kształty, miał wiele interesujących rozwiązań technicznych. Wyjątkowo komfortowe zawieszenie spotkało się z najwyższym uznaniem. Skrzynia biegów z dźwignią przy kierownicy umieszczona jest gdzie indziej niż w innych autach: zamiast bezpośrednio przy silniku, czterobiegowa w pełni synchronizowana skrzynia znajdowała się pod przednimi fotelami i połączona była z silnikiem krótkim wałem przegubowym. Zaletą tego rozwiązania było m.in. to, że zawieszenie silnika nie musiało uwzględniać maksymalnego momentu obrotowego skrzyni biegów, co pozwalało na niezwykle miękkie ułożyskowanie jednostki napędowej. Dzięki temu sześciocylindrowy silnik o mocy 65 KM, zmodernizowana wersja silnika 326, pracował w BMW 501 niezwykle spokojnie.
Trzy lata później „barokowy anioł” posłużył jako grunt dla kolejnej sensacji: kiedy podczas Salonu Samochodowego w Genewie w roku 1954 debiutowało BMW 502, prasa specjalistyczna tak pisała o pierwszym seryjnym silniku z metali lekkich i pierwszym niemieckim powojennym silniku ośmiocylindrowym: „Nowy lekki silnik ośmiocylindrowy w układzie V firmy BMW można uznać za najbardziej udane dzieło sztuki motoryzacyjnej po obu stronach oceanu” – chwaliła na przykład Motor-Revue. 

BMW Isetta: mobilność przy każdej pogodzie. 

Dla większości społeczeństwa te luksusowe samochody pozostawały oczywiście nieosiągalne.
Na początku lat pięćdziesiątych, kiedy ludziom powoli zaczynało powodzić się lepiej, rozpoczął się boom na wszelkiego rodzaju małe samochody. Wraz ze znaczną poprawą warunków życia rosły też wymagania stawiane pojazdom, a potrzeba ochrony przed warunkami atmosferycznymi była coraz większa. O ile jeszcze do niedawna powodem do dumy był motocykl, ewentualnie z przyczepką, tak teraz nie chciano już nosić grubej odzieży chroniącej przed zimnem i deszczem. Marzeniem stało się podróżowanie w suchych i czystych warunkach. Dlatego też zarząd BMW zdecydował się wprowadzić do produkcji rokujące dobrą sprzedaż miniauto. I tak konstruktorzy BMW ruszyli na zwiedzanie kolejnych wystaw samochodowych w poszukiwaniu miniauta, które nadawałoby się do produkcji licencyjnej w monachijskich zakładach. W Turynie natknęli się na awangardową Isettę firmy Iso z Mediolanu. Już na pierwszy rzut oka konstruktorzy BMW dostrzegli potencjał tkwiący w tym niezwykłym aucie o kształcie jajka: frontowe drzwi, umieszczony poprzecznie dwusuwowy silnik, a z tyłu jednoślad. Głośny i słaby dwusuw można było z powodzeniem zastąpić spokojnie pracującym silnikiem motocyklowym BMW, a pasażerowie siedzieli w tym miniaturowym pojeździe przynajmniej obok siebie, jak w samochodzie z prawdziwego zdarzenia.  Szczególnie oryginalne były frontowe drzwi, które otwierały się wraz z kierownicą i deską rozdzielczą, pozwalając niemal na stojąco wchodzić do auta. 

Kiedy w końcu pierwsza Isetta została przedstawiona prasie wiosną 1955 roku nad jeziorem Tegernsee, zdumienie było wielkie. Włoski oryginał został przez BMW zmodyfikowany i ulepszony w licznych detalach wizualnych i technicznych. Inne reflektory i nowa maska silnika zmieniły wygląd karoserii. Motocyklowy silnik o mocy 12 KM i pojemności 250 cm3 obiecywał prędkość maksymalną ponad 80 km/h. Opinia publiczna przyjęła dziwaczną Isettę z entuzjazmem. Czasy sprzyjały niekonwencjonalnym pojazdom – Niemcy zaczynali właśnie podróżować na urlopy na południe Europy i włoska nuta przyczyniła się w niemały sposób do sukcesu auta. 

Już w roku 1955 fabrykę w Monachium opuściło ok. 13 tys. tych aut. Włoska Isetta firmy Iso sprzedawała się marnie, a sprzedaż w Niemczech osiągnęła w rekordowym roku 1957 pułap niemal 40 tys. egzemplarzy. W międzyczasie oferowany był „mocniejszy” wariant z silnikiem o pojemności 300 cm3 i mocy 13 KM, zmodernizowana karoseria i modele specjalne: kabriolet, wersja „tropikalna”, a nawet mini-dostawczak. Obok Goggomobilu firmy Glas Isetta była najpopularniejszym autem tego rodzaju w Niemczech. 

Elegancki „sportowiec” czasów powojennych: BMW 507.
BMW 328 było sportowym debiutem BMW, z kolei jego dwumiejscowy następca z lat pięćdziesiątych – BMW 507 – stanowił novum pod względem stylistyki i elegancji. Kiedy w 1955 roku hrabia von Groetz odsłonił w Nowym Jorku swoją kreację dwuosobowego sportowego samochodu bez dachu – BMW 507 – oczom zebranych ukazał się nie tylko nowy model auta, ale również prawdziwy ewenement w dziedzinie stylistyki. Smukłe linie, kształtne nadwozie i nieskończenie długa maska silnika określały ponadczasowy wygląd tego samochodu marzeń. 

Niedługo później to bazujące na silniku 502 V8 auto stało się sensacją na Międzynarodowej wystawie Samochodowej IAA. Jednak potem dalsze prace konstruktorskie nad przygotowaniem prototypu do produkcji seryjnej pochłonęły sporo czasu. Wariant z silnikiem z metali lekkich V8 o mocy 150 KM gotowy był dopiero w roku 1956: w listopadzie pierwszy dumny właściciel, wywodzący się z arystokracji, odebrał swoje BMW 507. 

Za cenę 26 500 marek, plus 1000 marek w przypadku zamówienia twardego zadaszenia, nabywca otrzymywał sportowe auto rozwijające prędkość maksymalną do 220 km/h w zależności od przełożenia końcowego, o przestronnej kabinie i karoserii uznawanej do dziś za jedną z najpiękniejszych w historii motoryzacji. Wśród zamożnych nabywców znaleźć można było sporo znamienitych nazwisk z całego świata, m.in. króla rock and rolla Elvisa Presleya. Do roku 1959 wyprodukowano 252 egzemplarze roadstera 507, z czego 251 ze standardową karoserią. Dwa egzemplarze miały nadwozia skonstruowane przez Loewy’ego i Michelotti’ego. Większość tych legendarnych sportowych aut przetrwała do dziś i należy do najbardziej ekskluzywnych klasycznych aut okresu powojennego.
700: samochód marzeń dostępny dla każdego.
W okresie „cudu gospodarczego” w Niemczech w końcu lat pięćdziesiątych rósł popyt na samochody. Czas spartańskich miniaut minął, klienci szukali teraz prawdziwych samochodów. BMW zareagowało na tę zmianę najpierw modelem 600 – przedłużoną Isettą z dwucylindrowym silnikiem typu bokser umieszczonym z tyłu auta. Ale już w 1959 roku owalne czteroosobowe auto zastąpił znacznie nowocześniejszy samochód, którego pontonowa karoseria wykonana była po raz pierwszy w konstrukcji samonośnej: BMW 700. 

To solidne auto szybko stał się popularne w sportach motorowych. „BMW 700 Coupé z silnikiem dwucylindrowym o mocy 30 KM osiąga w porównaniu ze swoim poprzednikiem przy takim samym wnętrzu i lepszym zawieszeniu taką samą prędkość maksymalną, takie samo przyspieszenie i znacznie wyższe prędkości średnie” – jak głosiło oficjalne oświadczenie. I rzeczywiście, ważące zaledwie 640 kg auto od początku deklasowało konkurentów w swojej klasie. To niewielkie sportowe auto z umieszczonym z tyłu silnikiem o mocy 40 KM zwane było dlatego „Carrerą robotników”. Atrakcyjność cenową ilustruje porównanie z listopada 1962 r.: wersja Cabrio kosztowała (wraz z ogrzewaniem) 6950 marek i była tym samym o 1250 marek tańsza od VW garbusa kabrioleta. Otwarta wersja Karmana Ghia kosztowała nawet 9500 marek. 

BMW 1500: narodziny nowej klasy. 

Już w połowie lat pięćdziesiątych konstruktorzy BMW dostrzegli pilną potrzebę stworzenia nowoczesnego auta klasy średniej. Rozpoczęły się pierwsze prace konstruktorskie, jednak realizacja projektu całkowicie nowego auta klasy średniej była ze względów finansowych niemożliwa. 

Sytuacja uległa gruntownej zmianie na początku lat sześćdziesiątych. Auto klasy średniej powstało w końcu jako zgrabny, średniej wielkości czterodrzwiowy samochód ze sportowym zawieszeniem i mocnym silnikiem: wystarczająco komfortowy dla pięciu osób, wystarczająco zwinny do dynamicznej jazdy. Specjaliści od strategii marketingowej nazwali go „nowa klasa”: BMW 1500 zadebiutowało w roku 1961 na międzynarodowej wystawie samochodów IAA we Frankfurcie. 

Pod maską pracował całkowicie nowy silnik czterocylindrowy o pojemności 1,5 l. 80 KM wystarczało, by rozpędzić auto do maksymalnej prędkości 150 km/h – doskonały wynik w porównaniu z konkurencją. A do tego znakomity układ jezdny. Właściwości jezdne były niemal we wszystkich warunkach jazdy neutralne, amortyzacja twarda, ale komfortowa. We wnętrzu znaleźć można było miękko wyściełaną górną i dolną krawędź deski rozdzielczej oraz umieszczoną głęboko, wyściełaną piastę kierownicy.
BMW 1500 spotkało się z bardzo pozytywnym przyjęciem zarówno międzynarodowej prasy, jak i nabywców. Już w rok po rozpoczęciu produkcji na rynek wchodzi siostrzany model z silnikiem o pojemności 1,8 l i mocy 90 KM – BMW 1800. W roku 1964 i 1066 dochodzą BMW 1600 i 2000. W roku 1969 pojawia się najwyższy model „nowej klasy” w postaci BMW 2000 tii, pierwsze seryjne auto BMW wyposażone w układ wtrysku benzyny. Również nowa, oferowana od 1965 roku linia Coupé – model 2000 C i CS – bazuje na „nowej klasie”.
Niesamowity sukces nowej klasy oznacza dla BMW upragniony przełom i wejście do panteonu producentów uznanych na całym świecie nowoczesnych aut. Wprawdzie pierwotny model BMW 1500 produkowany był tylko do 1964 roku, jednak niemal identyczna z wyglądu cała seria tego modelu pozostała w programie do 1972 roku. W tych latach „nowa klasa” stała się najlepiej sprzedającą się serią BMW. Z taśmy produkcyjnej w Monachium zjechało w sumie 329 626 takich limuzyn. Tym samym BMW stało się odnoszącym sukcesy, masowym producentem nowoczesnych aut. 

Początek nowej ery samochodów z klasą: BMW 02.
7 marca 1966 roku BMW AG obchodziło swoje pięćdziesięciolecie. Tego samego dnia prezes zarządu Gerhard Wilcke przedstawił gościom uczestniczącym w uroczystościach w Bawarskiej Operze Narodowej nowy model auta: BMW 1600-2.
Nowy typ ustanowił tym samym podstawę dla całego programu modeli, był mniejszy i zgrabniejszy niż aktualna limuzyna „nowej klasy”. Dach auta był cztery centymetry niższy, co razem z bardziej płaską przednią szybą, okrągłymi reflektorami i owalnymi lampami tylnymi robiło bardzo dynamiczne i sportowe wrażenie. Ale fakt ten zauważyli pewnie tylko nieliczni goście, gdyż uwagę zwracała dwudrzwiowa konstrukcja nowej limuzyny, stąd też przyrostek „-2” w nazwie modelu. 

Pod względem technicznym nowe auto nie różniło się wiele od dotychczasowej czterodrzwiowej wersji 1600, której produkcję właśnie zakończono: samochód wyposażony był w czterocylindrowy silnik o pojemności 1573 cm3 i mocy 85 KM montowany jak we wszystkich ówczesnych BMW z przodu pod kątem 30 stopni. Z „nowej klasy” przejęty został również układ jezdny składający się z kolumn amortyzujących na wahaczach trójkątnych z przodu i z wahaczy skośnych na osi tylnej. Również układ hamulcowy był bardzo nowoczesny i skuteczny: z przodu montowane były hamulce tarczowe zarezerwowane dotychczas raczej dla samochodów wyższej klasy sportowych. BMW 1600-2 nie było wprawdzie tanie, jednak cena zakupu 8650 marek odpowiadała mniej więcej rocznym zarobkom średnio zarabiającego pracobiorcy. Za tę kwotę nabywca otrzymywał nowoczesne auto o masie własnej 940 kg dającej doskonałe obciążenie jednostkowe mocy, o przyspieszeniu do 100 km/h w 13 s, rozwijające maksymalną prędkość 166 km/h – co czyniło go jednym z najszybszych w tamtych czasach. 

Koncepcja auta miała znacznie lepszą przyszłość, niż z początku rokowali jej niektórzy krytycy, lepszą, niż śniło się jej zwolennikom. Niektórzy dealerzy w Monachium pytali „kto to kupi?”, wkrótce musieli jednak zrewidować swoje wątpliwości: już w pierwszym roku BMW wyprodukowało 13 244 egzemplarzy tego dwudrzwiowego auta, w roku 1967 sprzedaż osiągnęła poziom 38 572 sztuk, co odpowiadało niemal produkcji wersji czterodrzwiowej (39 930). 

Podczas gdy w roku 1968 młodzież całego świata podnosiła bunt, wśród fanów motoryzacji rożnych grup wiekowych furorę robiło nowe „małe” BMW: 2002, który na wiele lat stał się wzorem sportowej limuzyny. BMW 2002 kosztowało 9 250 marek, wyposażone było w dwulitrowy silnik o mocy 100 KM i rozwijało prędkości do 170 km/h. Do końca produkcji w roku 1975 z taśmy zjechało 339 092, co stanowiło znaczną część sprzedaży całej serii 02. Jeszcze większą furorę zrobiło jednak w roku 1973 BMW 2002 turbo o mocy 170 KM. Był to pierwszy seryjny samochód wyposażony w turbosprężarkę. Prędkość maksymalna 210 km/h była koronacją serii 02, a przez dziesięć miesięcy auto dostępne było wyłącznie w kolorze białym lub srebrnym. 

1968: BMW 2800 pokonuje barierę 200 km/h.
W roku 1968 po wielkim sukcesie „nowej klasy” i serii 02 BMW mogło sobie pozwolić na odświeżenie tradycji z lat trzydziestych: silników sześciocylindrowych. Wtedy to premierę miały modele 2500 i 2800, z którymi BMW ruszało na ponowny podbój rynku dużych limuzyn. Obszerna karoseria z charakterystycznymi podwójnymi reflektorami robiła stonowane i rzeczowe wrażenie. Inny image prezentowało wchodzące równocześnie na rynek coupé, którego dynamiczna sylwetka stała się – przede wszystkim na torach wyścigowych całego świata – symbolem niepokonanego „sportowca”. 

Jednostki napędowe w obu modelach były takie same: montowane pod kątem 30 stopni silniki miały siedmiokrotnie łożyskowany wał korbowy z dwunastoma przeciwciężarami zapewniającymi bezwibracyjną pracę i z umieszczonym u góry wałkiem rozrządu. Jedną z nowości technicznych w obu identycznych silnikach były tłoki z wytłuczonymi trzema kulistymi komorami spalania. Gwarantowało to bardziej intensywne spalanie mieszanki, czego efektem była m.in. wysoka moc silnika: jednostka o pojemności 2,5 l miała 150 KM, jednostka o pojemności 2,8 170 KM. To wystarczyło, aby katapultować BMW 2800 do klasy aut przekraczających prędkość 200 km/h. Również BMW 2500 rozwijające prędkość 190 km/h nie musiało obawiać się konkurencji. 

Od 1972: BMW serii 5. 

„Nowy samochód firmy BMW z czterocylindrowym silnikiem o pojemności 2 l, inaczej niż w dotychczasowym nazewnictwie, nosi oznaczenie BMW 520 (pięć-dwadzieścia). Pierwsza cyfra określa przy tym typ pojazdu, a druga i trzecia pojemność silnika.” Takie wyjaśnienie towarzyszyło premierze nowej generacji aut BMW na wystawie IAA w roku 1972 – BMW serii 5. 

Sylwetki obu przedstawionych najpierw modeli BMW 520 i BMW 520i cechowała całkowicie nowa stylistyka: duże powierzchnie okien, niska linia boczna karoserii to najbardziej zauważalne cechy nowego modelu z typowymi podwójnymi reflektorami. Na desce rozdzielczej dominowała wyraźnie funkcjonalność. BMW stworzyło styl, który miał przetrwać dziesięciolecia i zapewnić marce rozpoznawalność.
Nowe modele spotkały się z doskonałym przyjęciem i jak zawsze klienci zaczęli pytać niebawem o dalsze modele z większą mocą silnika. Po upływie z zaledwie roku BMW wprowadziło na rynek BMW 525, pierwsze auto serii 5 z silnikiem sześciocylindrowym. Pierwsza generacja serii 5 zakończona w roku 1982 pozwoliła firmie BMW zwiększyć ponad dwukrotnie produkcję aut tej klasy, przy czym połowa wszystkich produkowanych „piątek” trafiała na eksport. 

Druga generacja – po raz pierwszy z silnikiem wysokoprężnym. 

Już latem 1981 roku BMW przedstawiło w Monachium kolejne modele. Chociaż na pierwszy rzut oka trudno byłoby mówić o całkowicie nowym aucie, to tkwiło w nim jednak sporo pracy mającej na celu optymalizację karoserii, wnętrza i techniki. Tym razem BMW zaprezentowało paletę czterech silników o mocy od 90 do 184 KM. Z punktu widzenia historii BMW rewolucyjnym posunięciem była przy tym decyzja podboju przez BMW 524td trudnego rynku samochodów z silnikami wysokoprężnymi. W ten sposób powstał wyposażony w turbosprężarkę silnik wysokoprężny BMW o pojemności 2,4 l i mocy 115 KM. Prędkość maksymalna 180 km/h i przyspieszenie 13,5 s od 0 do 100 km/ stanowiły nowe standardy elastyczności silników wysokoprężnych.
Po siedmioletnim okresie produkcji serię o rekordowej wtedy ilości sprzedanych aut 722 tys. zastąpiła całkowicie nowa, trzecia generacja BMW serii 5.
Trzecia generacja – również w wersji Touring.
W styczniu 1988 roku BMW przedstawiło całkowicie nową, większą we wszystkich detalach serię 5. Po raz pierwszy w historii aut BMW średniej klasy seria wystartowała wyłącznie z silnikami sześciocylindrowymi, a oferta obejmowała 524td o mocy 115 KM i 535i o mocy 218 KM, jednak wkrótce pojawiły się kolejne wersje. W roku 1985 zadebiutowały całkowicie nowe w tej klasie modele kombi zwane Touring, a rok później seria 5 dostępna była również z silnikami V8. 1,3 mln sprzedanych egzemplarzy tej serii to jeden z największych sukcesów w historii BMW.
Czwarta generacja – po raz pierwszy z układem jezdnym ze lekkiego stopu.
W roku 1995 na międzynarodowej wystawie samochodów IAA we Frankfurcie zadebiutowała czwarta generacja serii 5. Limuzyna urosła pod każdym względem i cechowała się niespotykaną w tej klasie statyczną i dynamiczną odpornością na siły skrętne. BMW serii 5 jako pierwsze na świecie auto produkowane seryjnie miało układ jezdny wykonany praktycznie w całości z metali lekkich. Po raz pierwszy w historii serii 5 BMW nie oferowało już silników czterocylindrowych. Na rynek trafiały kolejno wszystkie aktualne agregaty benzynowe i wysokoprężne ze zmienną regulacja faz rozrządu. W roku 1996 pojawiły się dwa silniki V8. Najwyższym modelem tej serii było M5 z roku 1998 z najmocniejszym silnikiem BMW w historii.  Jednostka o mocy 294 kW/400 KM wyposażona była m.in. w grawitacyjnie zasilanie olejowe i elektronicznie sterowane przepustnice indywidualne. 

Od 2003 roku nowa generacja serii 5 kontynuuje tradycję „nowej klasy”. 

Od 1975: BMW serii 3. 

Kiedy latem 1975 roku na Stadionie Olimpijskim w Monachium przedstawiane było pierwsze BMW serii 3, wiele oczekiwano od tego auta. Wraz z tą serią pojawił się całkowicie nowy samochód, pod względem technicznym potomek serii 02, z wyglądu jednoznacznie spokrewniony z serią 5, a mimo to zupełnie oryginalny. Cechą charakterystyczną nowego dwudrzwiowego auta był wyraźnie zarysowany klinowy kształt, który był z początku przyczyną kontrowersji. Również wnętrze auta było całkiem nowe: właśnie wtedy debiutowała deska rozdzielcza z konsolą środkową przechyloną w stronę kierowcy – przez lata typowy element wnętrza samochodów BMW. 

I znów słychać było z początku głosy krytyczne kierowane w stronę nowej generacji małych aut BMW, i znów klienci mieli na ten temat inne zdanie: już w 1976 roku czytelnicy największego w Europie pisma motoryzacyjnego wybrali BMW 320 najlepszą limuzyną świata i klasie aut z silnikiem dwulitrowym. Nowa „trójka” zaczynała dyskontować sukces serii 02,  i to pod każdym względem: w maju 1981 roku z taśmy zjechało milionowe BMW serii 3. Tym samym aut stało się najlepiej sprzedawanym samochodem BMW wszechczasów. 

Druga generacja – również z silnikiem wysokoprężnym lub napędem na cztery koła.
Jesienią 1982 roku druga generacja serii 3 zastąpiła dotychczasowe modele. Do końca pierwszego roku produkcji BMW wyprodukowało 233 782 nowych „trójek”. A przy tym prawdziwa atrakcja pojawiła się dopiero jesienią 1983 roku: „trójka” w wersji czterodrzwiowej. Seria małych aut BMW szybko zdobyła sobie duży krąg klientów, którzy obok rosnącej wydajności samochodów cenili sobie również wyższy komfort będący uzupełnieniem sportowych cech auta. Kolejnym krokiem BMW były modele 325iX oraz 324 d debiutujące w roku 1985. Sześciocylindrowy silnik wysokoprężny w mocy 86 KM szybko zdobył miano najspokojniej pracującej jednostki samozapłonowej na całym rynku. 

W roku 1986 pojawił się kabriolet – pierwsze od jedenastu lat czteroosobowe, otwarte auto w Niemczech. Przepiękne Cabrio to kolejny trend setter na kołach, który wkrótce będzie miał towarzystwo:  w sierpniu 1987 roku BMW przedstawiło swoje małe kombi – Touring. To auto do codziennej i sportowej jazdy znalazło poklask nie tylko wśród klientów, którzy regularnie przewożą duży bagaż, lecz wśród wszelkiego typu nabywców, a to za sprawą atrakcyjnego wyglądu.
Trzecia generacja z pięcioma wariantami karoserii. 

W roku 1990 na rynku pojawiła się trzecia generacja serii 3 jako czterodrzwiowa limuzyna. Krok po kroku dochodziły Coupé, Cabrio, Compact i Touring. Kiedy pod koniec lat dziewięćdziesiątych seria 3 osiągnęła pełną dojrzałość, do wyboru było pięć wariantów karoserii i dziesięć silników. Oferta sięgała przy tym od czterocylindrowej jednostki wysokoprężnej o mocy 66 kW/90 KM, po supernowoczesny sześciocylindrowy silnik M3 o mocy 236 kW/321 KM.
W maju 1998 roku na starcie pojawiła się aktualna seria 3, z początku jako czterodrzwiowa limuzyna – jeszcze bardziej komfortowa, jeszcze bezpieczniejsza i wydajniejsza. Było to spore wydarzenie: BMW 320d zadebiutowało jako pierwsze BMW z silnikiem wysokoprężnym z wtryskiem bezpośrednim o mocy 100 kW/136 KM. Auto rozwijało prędkość 207 km/h i zużywało 5,7 l paliwa, a spokojna praca silnika stawiała całą konkurencję w tej klasie w cieniu. Dzisiaj aktualna seria 3 jest dostępna jako limuzyna, touring, coupé i cabrio.
Od 1977: BMW serii 7. 

W roku 1977 klasa dużych aut BMW miała następcę, który stał się wzorcem wysokiej klasy aut: BMW serii 7. Limuzyna przejęła nową, wprowadzoną przez coupé serii 6 stylistykę i łączyła wyjątkowo reprezentacyjny wygląd z licznymi nowinkami technicznymi. Klienci mieli na początku do wyboru modele z silnikami o pojemności 2,8 l i mocy 170 KM, 3,0 l o mocy 184 KM oraz 3,2 l o mocy 197 KM. Flagowym autem pierwszej serii 7 było zaprezentowane w roku 1980 BMW 745i z turbodoładowywanym sześciocylindrowym silnikiem o mocy 252 KM. Druga i trzecia cyfra, która do tej pory oznaczała pojemność silnika, oznacza tu, że silnik odpowiada wolnossącej jednostce o pojemności 4,5 l. I rzeczywiście, sześciocylindrowa maszyna o pojemności 3,2 l z turbosprężarką gwarantuje osiągi, które nie mają sobie równych wśród innych limuzyn. 

Druga seria 7 z pierwszym powojennym silnikiem dwunastocylindrowym.
Druga generacja serii 7 wprowadzona 2 1986 roku spotkała się z entuzjastycznym przyjęciem: blask nienachalnego luksusu połączony ze sportową elegancją zachwycił krytyków w równym stopniu, co elastyczność, właściwości jezdne i wyposażenie na najwyższym poziomie technicznym. Podczas gdy pierwsze „siódemki“ wyposażone były wyłącznie w silniki sześciocylindrowe, druga generacja serii 7 mogła pochwalić się w roku 1987 flagowym modelem 750i – pierwszą niemiecką limuzyną z silnikiem dwunastocylindrowym od końca lat trzydziestych. Pięciolitrowy silnik z metali lekkich o mocy 300 KM i znamionowym momencie obrotowym 450 Nm miał oddzielne układy wtryskowe, zapłonowe i oddzielne katalizatory dla obu rzędów cylindrów. Nikogo nie zdziwiło, że ten kamień milowy z historii BMW stał odniósł niesamowity sukces w tej klasie pojazdów. Do zakończenia produkcji w roku 1994 z taśmy zjechało 48 tys. BMW 750i/Li pierwszej generacji. Z kolei BMW serii 7 drugiej generacji znalazło 310 tys. nabywców.
BMW serii 7 trzeciej generacji – wzorzec komfortu jazdy.
W roku 1994 trzeci etap ewolucji serii 7 na nowo zdefiniował pojęcie praktycznego auta najwyższej klasy.  Wyjątkowo elegancka sylwetka i nowe technologie przy niemal niezmienionych wymiarach zewnętrznych oraz jeszcze wyższe bezpieczeństwo aktywne i pasywne to tylko niektóre cechy tego auta. BMW 730i, 740i oraz 750i – wszystkie dostępne również w wersji przedłużonej – wyznaczyły nowe standardy w zakresie komfortu. 

Po siedmioletnim, udanym okresie produkcji legendarny silnik dwunastocylindrowy przeszedł gruntowną modernizację na potrzeby nowej serii 7. Jego pojemność wynosiła 5,4 l, a moc 240 kW/326 KM. Jednocześnie udało się zmniejszyć średnie zużycie paliwa o ok. 11 procent i w mieście o ok. 19 procent. Dwa lata później w serii 7 rozpoczęła się też era silników wysokoprężnych: sześciocylindrowa jednostka z turbodoładowaniem 725tds miała moc 105 kW/143 KM, osiągała maksymalną prędkość 206 km/h, a zużywała przy tym jedynie 7,5 l oleju napędowego. Silnik ten zastąpiła później sześciocylindrowa jednostka z wtryskiem bezpośrednim 730d i doszedł też silnik V8 z układem Common Rail 740d. BMW serii 7 trzeciej generacji, którego produkcję zakończono w końcu lipca 2001 roku, znalazło 330 tysięcy nabywców.
Wielkie coupé: seria 6 i seria 8. 

W połowie lat siedemdziesiątych szalony czas legendarnych wyścigowych coupé BMW były już tylko wspomnieniem, a w roku 1976 BMW zaprezentowało serię 6 – eleganckie i stonowane coupé wysokiej klasy, które podczas całego okresu produkcji miało być dostępne wyłącznie z silniami sześciocylindrowymi. Długość 4,75 m i przepastne wnętrze, gwarantujące wysoki komfort jazdy również na dwóch kubełkowych fotelach tylnych, sprawiły, że 630 CS i 633 CSi oraz ich następcy odnieśli niesamowity sukces: do zakończenia produkcji w 1989 roku sprzedano ponad 86 tys. egzemplarzy. Nigdy przedtem żaden z modeli coupé BMW nie mógł się pochwalić większym sukcesem. 

Kolejna seria 8, sprzedana w latach od 1989 do 1999 w liczbie ponad 31 tys. egzemplarzy, była kolejnym technologicznym kamieniem milowym w historii BMW Coupé. Jej 8- i 12-cylindrowe silniki rozpędzały auto z łatwością do prędkości 250 km/h, dzięki czemu ekskluzywny krąg miłośników tego samochodu mógł cieszyć się niespotykanymi dotychczas wrażeniami z jazdy.
Samochód wyścigowy na co dzień: BMW M1.
Podczas debiutu serii 6 konstruktorzy BMW prowadzili utrzymywane w głębokiej tajemnicy prace projektowe nad własnym samochodem sportowym, który miał w roku 1978 wywołać światową sensację: BMW M1. To wyczynowe coupé było pierwszym produktem spółki BMW Motorsport GmbH. W roku 1979 M1 zostało przedstawione całej Europie jako auto sportowe w programie Formuły 1 w specjalnie dla niego stworzonej serii ProCar. 

Auto wyposażone było w centralny sześciocylindrowy silnik rzędowy o pojemności 3,5 l, umieszczony wzdłużnie przed osią tylną. Jego moc w wersji dostępnej na rynku wynosiła 277 KM. Już na pierwszy rzut oka widać było nieprzeciętną dynamikę auta.  Mniej niż 6 s od 0 do 100 km/h i niewiele ponad 20 s od 0 do 200 km/h – takimi parametrami mogło poszczycić się jedynie kilka samochodów na świecie. Układ jezdny zaprojektowany specjalnie na potrzeby grupy 4M1 o mocy 470 KM wytrzymywał bez problemu hamowanie, przyspieszanie i siły poprzeczne występujące w warunkach rajdowych. 

I choć był to najprawdziwszy samochód sportowy, to kierowca i pasażer mogli cieszyć się też pewnym komfortem jazdy. Zawieszenie było wprawdzie sztywne, absorbowało jednak nierówności nawierzchni bez zbytniego obciążania jadących. Rama klatkowa z prostokątnych profili stalowych z klejonymi i nitowanymi blachami tworzyła przy tym niezwykle stabilną konstrukcję – ewentualnych skręceń ani śladu. Bagażnik pod przednią maską mieścił bagaż dla dwóch osób na weekend, a we wnętrzu była nawet klimatyzacja. 

Niepokonany samochód turystyczny: BMW M3. 

Ledwo skończyła się era M1, w roku 1986 wybiła godzina narodzin BMW M3. Ten kompaktowy dwudrzwiowy samochód był dla BMW pierwszą konsekwentną produkcją dwutorową: w wersji seryjnej i sportowej.  Wersja drogowa – aby została uznana za samochód turystyczny, musiała być produkowana w ilości 5 tys. egzemplarzy rocznie – od samego początku była projektowana jako samochód wyścigowy i „szyta” na miarę regulaminu Grupy A . 

Wynik tych starań był dla BMW imponujący: Od samego początku śnieżnobiałe auto spod znaku BMW Motorsport zdobywało trofea i tytuły: w 1987 r. Włoch Roberto Ravaglia zdobywa na M3 mistrzostwo świata w wyścigach samochodów turystycznych – pierwszy i jedyny tytuł na świecie przyznawany w tej kategorii pojazdów. 

Wyczynowa limuzyna z czterozaworowym, czterocylindrowym silnikiem o mocy 195 KM ze standardowym katalizatorem wyznaczyła kurs, jakim podążać miała przyszłość sportów motorowych. W kolejnych pięciu latach M3 nadal przewodziło w wyścigach samochodów turystycznych, stając się autem, które odnotowało najwięcej sukcesów. Ale również wersja drogowa osiągnęła niespodziewane wyniki sprzedaży. Pierwsze M3 sprzedano w liczbie ponad 17 100 egzemplarzy. Z uwagi na sukcesy najbardziej sportowego BMW serii 3 nie dziwi fakt, iż M3 interpretowane było na nowo również w późniejszych seriach 3. 

Niezwykły mistrz zakrętów: BMW Z1.
Dziesięć lat po premierze M1 sensację wzbudził samochód sportowy z karoserią z tworzywa sztucznego: Z1, który pierwotnie miał być tylko prototypem prezentującym technologię. Spółka BMW Technik GmbH stworzyła ten samochód jako – niezwykle udany – model wystawowy, mający prezentować nową koncepcję karoserii. Nowy roadster posiadał karoserię ze stali i kompozytu monocoque z prasowanych elementów blaszanych z doklejoną podłogą z tworzywa sztucznego. Konstrukcja ta była z jednej strony lekka, a z drugiej strony wykazywała niezwykłą sztywność. Pokrycie z termoplastiku przykręcane było do ramy karoserii. Kolejną cechą szczególną były otwierane elektrycznie drzwi, które chowały się w progach. Pod maską Z1 pracował 2,5-litrowy sześciocylindrowy silnik rzędowy o mocy 170 KM rozpędzający auto do 220 km/h. Silnik doskonale współgrał z układem jezdnym, dzięki któremu auto prowadziło się jak gokarta, co dawało niesamowitą radość z jazdy. Do roku 1991 powstało 8 tys. egzemplarzy tego niezwykłego pojazdu.
Bestseller z Ameryki: BMW Z3.
Niedługi czas po wycofaniu Z1 z programu klienci zaczęli dopytywać się o następcę. Oczekiwania te zostały spełnione: w roku 1995 miała miejsce premiera nowego Z3 – pierwszego BMW z Ameryki. Samochód ten produkowany był wyłącznie w zakładach w Spartanburgu w Południowej Karolinie, skąd eksportowano go na cały świat. Żaden inny samochód w latach dziewięćdziesiątych nie ucieleśniał tak doskonale pierwotnej filozofii BMW, jak Z3: radości z jazdy. A każdy rodzaj nadwozia realizował to na swój własny sposób: Z3 roadster jako kabriolet dla żądnych przygód. Przedstawiony w roku 1998 Z3 coupé – jako rasowy samochód sportowy. Obok wersji z silnikami cztero- i sześciocylindrowymi Z3 oferowane było w dwóch wersjach M:  M Roadster i M Coupé z ukrytym pod masywną maską, pochodzącym z BMW M3 silnikiem o pojemności 3,2 l i mocy 325 KM. 

Superroadster nowego tysiąclecia: BMW Z8.
Zapierający dech w piersiach wygląd, klasyczne proporcje – tak w roku 2000 zaprezentowało się BMW Z8, najmłodszy członek rodziny sportowych aut dwumiejscowych marki BMW. Co najmniej tak zachwycająca, jak zewnętrzne kontury nowego Z8, jest też nowatorska struktura karoserii. Jest to samonośna ramowa konstrukcja wykonana z aluminium, zwana „spaceframe”. Do tej konstrukcji przykręcone są wszystkie elementy zewnętrznej powłoki. Pod maską pracuje wyczynowy silnik V8 o pojemności 5 l. Imponująca moc 400 KM przenoszona jest na oś poprzez 6-biegową skrzynię biegów. 

Od 1999: rodzina BMW X. 

W roku 1999 BMW po raz kolejny ruszyło na podbój nowych terenów i stworzyło nową klasę pojazdów: X5. Napędzany na wszystkie koła auto zdefiniowało nowy segment rynkowy Sports Activity Vehicle (SAV), który łączyć miał sportowo-komfortowe właściwości typowej limuzyny BMW z szerokimi możliwościami poruszania się w warunkach terenowych. Wysokość 1,72 jest znacznie większa niż we wszystkich innych pojazdach BMW, szerokość jak w serii 7, a długość znacznie mniejsza niż w serii 5. Wnętrze i układ jezdny – szczególnie pod względem komfortu – stanowiły całkowicie nową jakość w autach przystosowanych do jazdy poza utwardzonymi drogami. Czterodrzwiowe X5 produkowane jest w zakładach BMW w Spartanburgu w Południowej Karolinie, a zadebiutowało na rynku jesienią 1999 r. z sześciocylindrowym silnikiem rzędowym i silnikiem V8. W roku 2003 rodzina BMW X powiększyła się: nowe BMW X3 łączy w sobie wyjątkową zwinność typowego BMW z szeroką gamą praktycznych zalet, właściwych dla pojazdów typu SAV (Sports Activity Vehicle). Nowe X3 to jednocześnie BMW typu SAV oferujące wyposażenie znane do tej pory tylko w wyższych seriach.
2. Historia stylistyki BMW. 
Pod koniec lat dwudziestych design samochodowy miał już pierwszy nieśmiały rozkwit za sobą: secesja i art deco znalazły odzwierciedlenie również w branży samochodowej i ukształtowały indywidualny styl niektórych marek lub choćby tylko poszczególnych modeli aut. Jednak wraz ze wzrostem popytu na samochody malała ich różnorodność, przynajmniej u znaczniejszych producentów. Przyczyna tego była prosta: większość nadwozi nie była wytwarzana bezpośrednio przez producenta auta. Takie nadwozia produkowało się najczęściej ręcznie, pokrywając drewniany szkielet poszyciem z blachy, drewna lub skóry. Jeżeli producent samochodów zamawiał 500 lub więcej nadwozi, stanowiło to dla wykonawcy karoserii niemal niewykonalne czasowo zadanie. Na porządku dziennym stały się więc proste, seryjnie produkowane części karoserii, które mogły być wytwarzane szybko i precyzyjnie. I tak też wyglądały i samochody: kubistyczne bryły z płaskimi szybami, progi jako reminiscencja z czasów powozów, przypasany z tyłu bagażnik lub brak takowego. Alternatywą były – najczęściej obłędnie drogie – otwarte samochody sportowe z długą maską silnika ze smukłą chłodnicą oraz dzieloną na pół, zbiegającą się w środku pod kątem przednią szybą. 

Dixi: prosty, skromny, konserwatywny.
Pierwsze auto BMW AG debiutujące w lipcu 1929 roku nie było bynajmniej sportową wyścigówką: 3/15 zostało zakupione przez BMW – producenta silników na dorobku – wraz z zakładami produkcyjnymi w Eisenach. Z kolei zakłady te produkowały „Dixi”, jak wkrótce przezwano to miniauto, na angielskiej licencji Austina Seven. Austin Seven był znów próbą adaptacji sukcesu Forda modelu T. Stylistyka pierwszego auta BMW była również prosta, skromna, konserwatywna i kanciasta. Firma stawiająca pierwsze kroki na rynku samochodowym nie chciała ryzykować żadnych eksperymentów w tej kwestii. 

Nadwozia wykonane całkowicie ze stali dostarczały zakłady Ambi Budd w Berlinie. Stosowane tam technologie produkcyjne i materiałowe pozwalały teoretycznie na większą swobodę w projekcie karoserii. I choć stylistyka nie odgrywała z początku w zakładach BMW w Eisenach pierwszoplanowej roli, to rola emocjonalnego znaczenia kształtu auta została bez wątpienia dostrzeżona. Gazeta „Münchner Illustrierte Presse” pisała w 1927 roku: „Produkcja samochodów łącza architekturę i plastykę stała się nowoczesną dziedziną sztuki naszych czasów. Najpiękniejszym dziełem sztuki tej epoki jest auto; jest też bez wątpienia dziełem najbardziej pożądanym i oczywiście najbardziej praktycznym.” 

1933: narodziny „podwójnej nerki”.
Jak na przedsiębiorstwo inżynierskie przystało, BMW podeszło do kwestii stylistyki od strony praktycznej. Nowy konstruktor Fritz Fiedler był tym, który w 1933 roku kształtował technikę według zasad estetyki – kreując niechcący wizerunek BMW: dla optymalnego chłodzenia chłodnica nowej limuzyny 303 umieszczona została z lekkim nachyleniem, jej korpus podzielony był na dwie części zbiegające się w lekki szpic.  Aby nadać całości więcej elegancji, zaokrąglono krawędzie i tak powstała chłodnica w kształcie dwóch nerek. 

1936: BMW 326 – flagowy model o całkowicie nowej stylistyce.
Stylistyczny eksperyment udał się, auto zostało świetnie odebrane. BMW zaczęło swobodnie poruszać się w różnych stylach. Firma wyrobiła sobie już markę jako producent samochodów sportowych, a w tym segmencie szukający nowinek klienci zawsze oczekiwali nowoczesnych rozwiązań. I tak w roku 1936 BMW 326 zadebiutowało jako całkowicie nowy nie tylko pod względem technicznym, ale i stylistycznym, flagowy model monachijskich zakładów samochodowych. Zamiast przypominającej dorożkę kanciastej kabiny BMW 326 miało okrągłe kształty. Błotniki nie stanowiły już oddzielnej części, lecz tworzyły z karoserią jedną całość. BMW 326 było jednym z najnowocześniejszych aut w tamtych czasach. Było to pierwsze BMW z karoserią samonośną. 

Spory wpływ na tę konstrukcję miały wyniki badań niejakiego Wunibalda Kamma. Inżynier z doktorskim tytułem został powołany w roku 1930 jako profesor zwyczajny mechaniki pojazdowej na Politechnice w Stuttgarcie i pełnił funkcję dyrektora Instytutu Badań Mechaniki Pojazdowej i Silników (FKFS) w Stuttgarcie. Przed przygotowaniem sportowego BMW 328 Wunibald Kamm sporządził na zlecenie BMW obliczenia aerodynamiczne, które miały decydujący wpływ na kształt tego samochodu. Sylwetka znalazła też odzwierciedlenie w BMW 326. 

1937: debiut eleganckiego sportowego coupé 327.
Rok później BMW 327 Coupé podąża dalej wyznaczonym kursem stylistycznym. Niemiecki design samochodowy żegnał się właśnie z kubizmem i kierował w stronę płynnych linii: zamaszystych błotników i obfitych, okrągłych form, na które moda przyszła z USA. Tam styl ten pozwolił rozkwitnąć szczególnie jednemu gatunkowi aut: sportowym lub miejskim coupé z dwoma drzwiami i stałym dachem, mocnym silnikiem i przede wszystkim szlachetnym wyposażeniem. Auto było niesłychanie popularne wśród zamożnych i każdy szanujący się producent samochodów w USA miał taki model w programie. 

BMW podchwyciło ten pomysł. Jednak w roku 1937 nie powstała kopia istniejącego już auta, lecz nowoczesny, spełniający wymogi szybkiej jazdy po autostradach i na długich dystansach samochód o typowym dla BMW charakterze: sportowe coupé 327. 

Aerodynamika staje się czynnikiem stylistyki i sprzedaży.
„Ten kształt nadwozia...” – jak głosił ówczesny wewnętrzny okólnik firmy BMW AG – „... łączy bardzo dużą wytrzymałość i doskonałą ochronę przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi z wyjątkowo niskim oporem powietrza. Aerodynamicznym kształt odgrywa dużą rolę szczególnie w szybkich pojazdach. Zamknięty ze wszystkich stron pojazd o kształtach pozwalających na łagodniejsze opływanie powietrza ma tu przewagę nad otwartymi autami wytwarzającymi zawirowania powietrza. Dwudrzwiowe, czterookienne sportowe coupé BMW jawi się tym samym jako idealny samochód do podróży dla wymagających kierowców, którzy chcą cieszyć się dużą prędkością i sportowym charakterem jazdy.” 

W wielu stylistycznych detalach 4,5-metrowe coupé było wzorcem dla innych. Błotniki i maska silnika BMW 327 tworzyły jedną całość z wbudowanymi reflektorami zamiast montowanych oddzielnie. Maska silnika nie była już dzielona wzdłuż na dwie części i mocowana na zaczepy, lecz była jednoczęściowa i otwierała się do tyłu. Umieszczone zewnątrz na klapie bagażnika koło zapasowe było całkowicie zabudowane i nawet podświetlana od wewnątrz tablica rejestracyjna wbudowana była w karoserię. Wyjątkowo szykowne były częściowo maskowane tylne koła. 

Wnętrze cieszyło oko tekstylną tapicerką w kolorze pasującym do lakieru karoserii i specjalnie zaprojektowaną deską rozdzielczą. Obydwa przednie fotele były nie tylko regulowane, ale ich oparcia rozkładały się aż do poziomu siedziska tylnej kanapy. Rok później założono w BMW pierwszy wydział stylistyki kierowany przez Wilhelma Meyerhubera. Wydział nazwany „Wzornictwem Artystycznym” był częścią zespołu konstruktorskiego karoserii. Odpowiedni fachowcy byli już na rynku: szkoły konstrukcji samochodów lub szkoły specjalistyczne dla projektantów karoserii w Hamburgu czy Köthen w Saksonii kształciły przyszłych stylistów. 

BMW 385: wojenny prototyp z karoserią pontonową.
Podczas wojny oficjalne prace konstruktorskie były praktycznie sparaliżowane, jednak Wilhelm Meyerhuber i jego zespół w ukryciu pracowali nad stylistyczną przyszłością marki BMW. Powstały wtedy bardzo nowoczesne i przyszłościowe projekty o karoserii pontonowej, które miały zarówno chłodnice wzorowane na ówczesnych amerykańskich formach, jak i typowe dla BMW dwie „nerki”. Między rokiem 1940 a 1942 powstał plastelinowy model BMW 385 w skali 1:1, auto daleko wyprzedzające ówczesne czasy, z uformowaną aerodynamicznie karoserią bez zbędnych elementów dodatkowych. W projektach tych widać było nawet wpływ konstrukcji lotniczych. I chociaż BMW 385 znajdowało się już w stadium prototypowym, prac nad projektem nie kontynuowano – sprzeciwił się im narodowo-socjalistyczny dyktat.
Po zakończeniu wojny tego rodzaju odważne projekty były już tylko makulaturą. Pierwszy powojenny model wyglądał zupełnie inaczej. Po długich sporach zgodę na realizację otrzymał projekt szefa wydziału karoserii Petera Szymanowskiego. Oparł się on na sprawdzonych rozwiązaniach: stabilnej ramie rurowej i sześciocylindrowym silniku. Trzeba jednak przyznać, że nie miał też specjalnie innych możliwości. Zakłady karoseryjne w Eisenach znalazły się w radzieckiej strefie okupacyjnej i o wznowieniu tam produkcji pod kierownictwem BMW nie można było nawet marzyć. Nadwozia trzeba było więc zakupić od innych przedsiębiorstw, a możliwości na rynku były ograniczone. BMW zdecydowało się zawrzeć umowę z zakładami karoseryjnymi Baur w Stuttgarcie. 

Stylistyczny krok wstecz: „Barokowy anioł” BMW 501.
Produkt firmy ze Stuttgartu wykonany według wytycznych BMW był swoistym szpagatem między tradycją a nowoczesnością: zamaszysty kształt błotników jak w BMW 328 był stylistycznym cytatem z lat trzydziestych. Miało to być chyba odwołaniem do czasów prosperity. Jednocześnie próbowano łączyć te konwencjonalne, niemieckie kształty z nowymi wzorcami napływającymi z USA. W efekcie tego powstała oryginalna, lecz niezbyt nowoczesna karoseria. W niedługim czasie zaprezentowane w roku 1951 BMW 501 przezwano „barokowy anioł”. 

Auto nie odniosło wielkiego sukcesu, ale nie wynikało to w pierwszym rzędzie z kształtu karoserii. Podczas gdy konkurencja wprowadzała na rynek nowocześniejsze konstrukcje, zarząd BMW uświadomił sobie konieczność zdecydowanego ruchu naprzód w celu utrzymania statusu marki BMW. W konsekwencji tego zdecydowano się na zakup projektów z Włoch i USA.
Motocoupé o włoskiej stylistyce: Isetta. 

W roku 1955 BMW wprowadza na rynek trzy auta o diametralnie różnej stylistyce, będące całkowitym przeciwieństwem ciężkich limuzyn. W najniższym segmencie cenowym plasowało się jajowate miniauto nazywane w prospektach wdzięcznie „motocoupé”. Isetta zaprojektowana we włoskich zakładach samochodowych Iso sprzedawała się jednak za Alpami słabo. Włoski oryginał został przez BMW zmodyfikowany i ulepszony w licznych detalach wizualnych i technicznych. Inne reflektory i nowa maska silnika zmieniły wygląd malutkiej karoserii. Opinia publiczna przyjęła dziwaczną Isettę z entuzjazmem. Czasy sprzyjały niekonwencjonalnym pojazdom – Niemcy zaczynali właśnie podróżować na urlopy na południe Europy – włoska nuta przyczyniła się w niemały sposób do sukcesu auta.
Kamienie milowe stylistyki BMW: BMW 507 i 503. 
W najwyższym segmencie cenowym plasowały się zaprojektowane przez młodego nowojorskiego projektanta auto sportowe i luksusowe coupé, które wytyczyły kierunek dalszego rozwoju stylistyki BMW. Twórcą obydwu aut, BMW 507 i BMW 503, był hrabia Albrecht Goertz. Obydwa samochody wyposażone były w silniki ośmiocylindrowe. Odważny wygląd tych aut był udanym połączeniem ówczesnego włoskiego wzornictwa z obfitymi kształtami rodem z Ameryki. 

Sportowe BMW 507 miało zupełnie nowe, ale jednoznacznie typowe dla BMW oblicze. Nieobecne w pierwszych projektach dwie „nerki” rozciągały się tu nie wzwyż, lecz wszerz, elegancko wypełniając cały front między reflektorami. „BMW pokonało nawet Włochów” – pisały wtedy gazety. Smukłe linie, kształtne nadwozie i nieskończenie długa maska silnika określały ponadczasowy wygląd tego samochodu marzeń. 

Nieco bardziej konwencjonalnie, ale bynajmniej nie konserwatywnie, prezentowało się BMW 503 Coupé. „Żadnej pyszałkowatości, lecz szlachetna klasa ujęta w niemalże skromne kształty doskonale korespondowała z cudownym ośmiocylindrowym silnikiem” – tak z uznaniem pisano o tym debiutatcie.  Sylwetki auta nie zakłócał słupek B, a cztery boczne szyby dały się całkowicie chować w karoserii. 

Wąskie słupki C, szczególnie przy otwartych szybach, tworzyły niezwykle elegancki wygląd auta. Całe poszycie karoserii wraz z drzwiami i maską silnika było wykonane z aluminium. 504 to pierwszy samochód marki BMW z karoserią pontonową. 

Linia BMW 507 – wzór dla wszystkich nowych projektów. 

Przyjęcie BMW 507 było tak zaskakująco dobre, że element dwóch „nerek” tego sportowego auta stał się w BMW wzorem dla wszystkich przyszłych projektów samochodowych. Od małych samochodów po wielkie limuzyny projektanci karoserii stworzyli kompletny program modeli aut o cechach BMW 507, które zawierały jednak również elementy stylistyczne aut amerykańskich. Niektóre z tych projektów osiągnęły stadium prototypowe, ale żaden z nich nie trafił do produkcji. W tym okresie coraz większą rolę odgrywała stylistyka włoska. 

Widać to było na przykładzie Isetty. Już wkrótce to pocieszne, jajowate auto stało się dla wielu klientów zbyt małe; pojawiła się konieczność stworzenia auta czteroosobowego. W konkursie rozpisanym przez zarząd BMW wzięli udział nie tylko projektanci BMW, ale i twórca BMW 507 Albrech Goertz i Włoch Giovanni Michelotti.  Największe uznanie znalazła propozycja Michelotti’ego i tak model 600 trafił po niewielkich, typowych dla BMW modyfikacjach do produkcji. 

Projekty Włocha zrobiły na kierownictwie BMW duże wrażenie. Przede wszystkim te, które odróżniały się całkowicie od linii modelu 600, były bardziej kanciaste i nowocześniejsze. Już w trzecim roku produkcji model 600 został zastąpiony przez kolejny projekt Michelottiego: BMW 700. Nadbudowa kabiny i dolna część nadwozia tworzyły dwa skierowane naprzeciw sobie trapezy.  Włoscy projektanci karoserii kultywowali sylwetkę powstałą w USA jako następczyni konstrukcji pontonowej. Na podstawie tego projektu projektanci BMW pod kierownictwem Wilhelma Hofmeistera, który w roku 1955 zastąpił Petera Szymanowskiego, stworzyli dwa samochody: dwudrzwiową limuzynę i coupé. Kiedy auta te pojawiły się w roku 1959 na rynku, opinia publiczna była zachwycona nową, dynamiczną linią BMW. Umieszczony z tyłu chłodzony powietrzem silnik w układzie bokser powodował pewne odstępstwo od stylistycznej tradycji BMW: ze względu na brak chłodzenia wodnego auto nie potrzebowało z przodu otworów chłodniczych i tym samym brak było charakterystycznych dwóch „nerek”. Ale nikomu to nie przeszkadzało – przecież na masce wciąż widniało biało-niebieskie logo BMW.
Przełom: Giovanni Michelotti projektuje BMW 1500.
Już w połowie lat pięćdziesiątych pracowano w BMW nad modelem klasy średniej. Jednak prace nad limuzyną opartą stylistycznie na linii 507 utknęły, wprowadzenie takiego projektu do produkcji było ze względów finansowych niemożliwe. Nowe możliwości dla BMW AG pojawiły się dopiero za sprawą inwestora Herberta Quandta. Po raz kolejny Wilhelm Hofmeister zasięgnął rady u Michelottiego i doprowadził jego projekt do ostatecznego kształtu. Karoseria miała nowoczesną i prostą sylwetkę autorstwa Michelottiego, a maska pochodziła z ery BMW 507. Wygląd auta nie był ani konserwatywny, ani oparty na amerykańskich pierwowzorach, miał raczej włoski charakter.
Mówi się, że kiedy Quandt zobaczył gotowy projekt, chciał koniecznie mieć klasyczne dwie „nerki”. Projektanci w pośpiechu nanieśli odpowiednie „nerki” pośrodku frontu. I tak dwie „nerki” połączone zostały z płaską maską silnika, tworząc nowy wizerunek BMW. Od tamtej pory „nerki” są bardziej elementem ozdobnym, a coraz większą rolę w wyglądzie auta odgrywać będą reflektory. Nowe auto klasy średniej miało jeszcze jeden charakterystyczny element: słupek C łączył się z karoserią nie w linii prostej, lecz z załamaniem. Na cześć szefa projektantów karoserii element ten nazwano kilka lat później „załamaniem Hofmeistera”. 

Elegancja w stylu Bertona – cecha charakterystyczna sylwetki coupé BMW. 

Na wystawie IAA w roku 1961 w cieniu BMW 1500 debiutowało kolejne BMW, które miało poważny wpływ na wygląd kolejnych aut tej marki. Na rynku pojawił się ostatni samochód z legendarnym ośmiocylindrowym silnikiem wykonanym z metali lekkich: duże, czteroosobowe coupé. Również tu decydujący wpływ na sylwetkę auta miał włoski projektant: Nuccio Bertone. Poniżej linii szyb BMW 3200 CS mógł być uszlachetnioną „pięćsettrójką”. Ale nadbudowa kabiny miała już wszystkie proporcje i cechy stylistyczne tak popularnych później coupé BMW. Również pierwsze CS miało charakterystyczne załamanie słupka C. 

Wilhelm Hofmeister był odpowiedzialny za projekty limuzyn i coupé do lat siedemdziesiątych. W roku 1965 pojawia się BMW 2000 CS. Jego karoseria była logiczną kontynuacją zapoczątkowanej przez Bertone stylistyki nadbudowy kabiny: filigranowy dach z wąskimi słupkami A i C, teraz w połączeniu z wydłużoną sylwetką auta ze ściętym przodem i tyłem. Do tego charakterystyczne reflektory oddzielne dla świateł drogowych i mijania, które dały autu przydomek „skośnookie coupé”, oraz zwarty, przerwany jedynie nerkową atrapą chłodnicy front. W roku 1966 pojawia się seria 02, dwudrzwiowy bratanek limuzyny 1500. Dach auta był cztery centymetry niższy, co razem z bardziej płaską przednią szybą, okrągłymi reflektorami i owalnymi lampami tylnymi robiło bardzo dynamiczne i sportowe wrażenie. W roku 1968 debiutuje 2800 CS jako kontynuacja 2000 C/CS z podwójnymi reflektorami na froncie i atrapą chłodnicy w kształcie nerek. Prosto i funkcjonalnie prezentuje się też wchodząca właśnie na rynek klasa dużych aut: 2500/2800. Karoseria z charakterystycznymi podwójnymi reflektorami jest obszerna i robi wyjątkowo rzeczowe wrażenie. 

Awangarda: w 1971 roku debiutuje pierwszy Touring. 

W roku 1971 Giovanni Michelotti po raz kolejny wspiera BMW w przygotowaniu premiery nowego typu auta. Touring to pierwsza limuzyna kombi w Niemczech z dzielonym oparciem kanapy tylnej. Przód auta bazował na serii 02, a tył był znacznie zmodyfikowany. Zamiast konwencjonalnej klapy bagażnika to czteroosobowe auto miało ukośną klapę tylną i było o 12 cm krótsze od limuzyny. Model Touring, znacznie wyprzedzający w czasie trendy późniejszych limuzyn kombi i jeszcze późniejszych sportowych kombi, był dostępny we wszystkich wariantach silnikowych.
Do BMW przychodzi ojciec serii 5: Paul Bracq. 

Rok wcześniej do zespołu BMW przyłącza się nowy awangardowy projektant z Francji: Paul Bracq. W ciągu dwóch lat zmodernizował cieszące się wprawdzie sukcesem, ale jednak nieco postarzałe stylistycznie auta BMW. W latach siedemdziesiątych ton nadawały płaskie sylwetki karoserii z dużymi powierzchniami szyb. W roku 1972 pojawiła się pierwsza kreacja Paula Bracqa, będąca jednocześnie początkiem nowej klasy aut BMW: serii 5. Sylwetki obu przedstawionych najpierw modeli BMW 520 i BMW 520i cechowała całkowicie nowa stylistyka: duże powierzchnie okien, niska linia boczna karoserii to najbardziej zauważalne cechy nowego modelu z typowymi podwójnymi reflektorami. Na desce rozdzielczej dominowała wyraźnie funkcjonalność. Bracq stworzył styl, który miał przetrwać dwa dziesięciolecia i zapewnić marce rozpoznawalność.
Przy konstrukcji nadwozia, które w porównaniu z modelem poprzednim oferowało jeszcze wyższe bezpieczeństwo pasywne, BMW zastosowało po raz pierwszy w większym wymiarze młodą wtedy technologię komputerową. Obliczone komputerowo przednie i tylne strefy zgniotu ze sterowaną optymalnie deformacją zapewniały maksymalną ochronę pasażerów, a wbudowane w konstrukcję dachu pałąki antykapotażowe pozwoliły uzyskać wyjątkową sztywność karoserii.
1975: debiut klinowego kształtu nadwozia w serii 3. 

W roku 1975 Paul Bracq pozostając wiernym swojemu stylowi, tworzy pierwsze BMW serii 3. Wraz z tą serią pojawił się całkowicie nowy samochód, pod względem technicznym potomek serii 02, z wyglądu jednoznacznie spokrewniony z serią 5, a mimo to zupełnie oryginalny. Cechą charakterystyczną nowego dwudrzwiowego auta był wyraźnie zarysowany klinowy kształt, który był z początku przyczyną kontrowersji. Szczególną sensację wzbudzał podniesiony tył auta. Aby uspokoić nieco dyskusję, tył auta między lampami tylnymi ozdobiono niebawem czarną listwą z tworzywa sztucznego. 

Żadnych zastrzeżeń nie było natomiast do frontu nowicjusza: podobnie jak „piątka” nowa seria 3 dumnie nosiła typową dla BMW nerkową atrapę chłodnicy. Również wnętrze auta było całkiem nowe: właśnie wtedy debiutowała deska rozdzielcza z konsolą środkową przechyloną w stronę kierowcy – przez lata typowy element wnętrza samochodów BMW. Takie rozwiązanie było efektem starannych badań ergonomicznych.
Model studyjny, który trafił do produkcji seryjnej: BMW turbo. 

Już po roku pojawia się kolejne dzieło Paula Bracqa: coupé serii 6. Po raz kolejny prace konstruktorskie zlecono nie tylko zespołowi projektantów BMW, lecz również włoskiemu projektantowi Giorgio Guigaro. Propozycja Paula Bracqa wzorowała się ściśle na projekcie studyjnym, który przedstawił w dwóch egzemplarzach już w roku 1972, wywołując sporą sensację na rynku: BMW turbo o kształcie klina. Podobnie jak turbo „szóstka” Bracqa miała wysklepioną maskę silnika zwieńczoną nerkową atrapą chłodnicy. Połowicznie przysłonięte podwójne reflektory i charakterystyczna boczna linia szyb utrzymane były w typowej stylistyce BMW. Coupé autorstwa Giugara odbiegało od tego charakteru. Zarząd firmy zdecydował się jednak na projekt własnego zespołu. Ale Giorgio Giugaro miał się jeszcze pojawić trzy lata później, kiedy to jego firma ItalDesign przedstawiła BMW M1, zawierające również elementy projektu studyjnego BMW turbo. Rok po premierze serii 6 na rynek wchodzi pierwsza „siódemka”, której sylwetka była konsekwentną kontynuacją stylistyki coupé. 

Claus Luthe tworzy wizerunek BMW serii 3 lat dziewięćdziesiątych.
Kiedy w roku 1977 debiutowała limuzyna BMW z najwyższej półki, Claus Luthe był już od roku szefem zespołu projektowego. To on przeniósł stylistycznie trzy serie w lata osiemdziesiąte. Kiedy w drugiej generacji BMW serii 7 z roku 1987 kształt klina zdobywał coraz większą popularność, BMW wprowadziło wkrótce na rynek spektakularną, całkowicie nową sylwetkę coupé. Nie było tam już kanciastych, płaskich konturów serii 6, lecz wyraźny kształt klina o aerodynamicznych zaokrągleniach. W roku 1989 debiutuje coupé serii 8 autorstwa Clausa Luthe, a rok później coupé na bazie serii 3. Estetyczna czystość proporcji coupé tego kompaktowego dwudrzwiowego auta była dla BMW tak istotna, iż mimo podobieństwa do limuzyny stworzono dla niego całkowicie nową karoserię. Ani jeden element poszycia karoserii, choćby nawet tylne lampy, nie były w tych siostrzanych modelach identyczne. Zmienił się też front serii 3. Zgrupowanie podwójnych reflektorów pod wspólnym kloszem i ich oddzielenie od szerokiej atrapy chłodnicy było natenczas ostatnią większą zmianą w stylistyce BMW. „Wizerunek lat dziewięćdziesiątych” – głosiła reklama. I miała rację.
Christopher Bangle: nowe przesłanie i wierność tradycji.
Od października 1992 r. wytyczoną linię stylistyczną kontynuuje w BMW Christopher Bangle. Uzupełnił program o nowe koncepcje, jak X5, a w roku 2001 wraz z czwartą generacją serii 7 wprowadził nową filozofię. Dotychczas seria 3, 5 i 7 były stylistycznie bardzo ze sobą spokrewnione. Christopher Bangle zaczął je różnicować. W wyniku tego powstała rodzina aut, której członkowie mieli indywidualny charakter i pozostawiali więcej przestrzeni dla innych modeli. Nowa „siódemka” miała wszystkie cechy charakterystyczne typowej limuzyny BMW, lecz interpretowała je w zupełnie nowy sposób. Smukłą i elegancką sylwetkę poprzednika zastąpiła masywna i dostojna limuzyna godna nowego tysiąclecia. Stylistyka BMW prezentuje tym samym nowe przesłanie, zachowując wierność tradycji. Dowodem na to jest Z4, seria 5 i seria 6. 
3. Historia sportów motorowych BMW. 

Zaangażowanie w sporty motorowe od zawsze było częścią wizerunku firmy BMW. Już pierwsze motocykle święciły wielkie zwycięstwa w różnych wyścigach. Wraz z przejęciem zakładów produkujących auta „Dixi” w Eisenach pod koniec 1928 roku planowano zaadaptować tę tak korzystną dla wizerunku firmy, marketingu i sprzedaży strategię również w branży samochodowej. Jako nowicjusz na rynku BMW nie miało nic do stracenia i tak zgłosiło od razu trzy zespoły jeżdżące na zmodernizowanym właśnie BMW 3/15 PS do słynnego Rajdu Alpejskiego. 

1929: pierwszy start – pierwsze zwycięstwo.
W sierpniu 1929 roku Max Buchner, Albert Kandt i Wilhelm Wagner wystartowali w tym międzynarodowym wyścigu na trzech BMW 3/15 PS. Mieli do pokonania trasę 2650 km. Wyścig trwał pięć dni, a w każdy dzież do pokonania było cztery do pięciu alpejskich przełączy. Trasa prowadziła prze Monachium przez Villach, Merano i Lugano do Como, wzdłuż i wszerz Alp. Wyścig zakończył się sensacją: zespół BMW na 3/25 PS jako jedyny dotarł do mety bez punktów karnych. Średnia prędkość 42 km/h dała tym niewielkim samochodom najlepszy czas na wszystkich pięciu etapach i pozwoliła na zdobycie upragnionego pucharu alpejskiego. Niemieckie czasopismo samochodowe jest pod wielkim wrażeniem tego wyczynu: „Marka ta zadziwiła całą branżę samochodową, uzyskując wynik, który wprawił wszystkich w osłupienie. Trzy grupy, osiem klas, silniki od 500 do 800 cm3, a zwycięstwo należy do BMW z silnikiem o pojemności 748,5 cm3! Za jednym zamachem nowe BMW zaprezentowało się od razu całemu światu.” 

Seria zwycięstw w klasie do 750 cm3 przyniosła marce szybki rozgłos. Już rok później BMW czyni kolejny krok, wprowadzając na rynek prawdziwy samochód sportowy 3/15 roadster typu „Wartburg”. Jego czterocylindrowy silnik o wyższym stopniu sprężania ma teraz moc wyższą o 18 KM i przynosi kolejne zwycięstwa na wielu wyścigach. W roku 1931 jedyne zwycięstwo w kategorii zespołowej i żeńskiej w wyścigu na trasie 10 tys. km przez cztery kraje przypadło BMW. 

1933: pierwszy samochód sportowy BMW z silnikiem sześciocylindrowym.
Wraz z nowymi silnikami sześciocylindrowymi BMW rusza w roku 1933 na podbój wyższych klas. Jednostka ta była wręcz stworzona do sportów motorowych: wysoka moc, wysokoobrotowy charakter, lekkość i wielki potencjał. Niedługo po rozpoczęciu przez BMW produkcji pierwszego roadstera z silnikiem sześciocylindrowym, sportowego 315/1 z 1,5-litrowym silnikiem, pojawia się w roku 1934 kolejna, jeszcze mocniejsza wersja o nazwie 319/1. Zewnątrz z wyjątkiem grilla w masce silnika auto jest identyczne z 315/1. Roadster 319/1 napędzany jest silnikiem o pojemności 1,9 l i mocy 55 KM podwyższonej na skutek zwiększenia pojemności i zastosowania trzech gaźników poziomych. Jednostka ta nie ma najmniejszych problemów z napędem dwuosobowego auta o masie 780 kg i zdobywa liczne zwycięstwa z sporcie motorowym. 

W sierpniu 1936 roku auto zwycięża m.in. w ósmej edycji Międzynarodowego Rajdu Alpejskiego, we wrześniu w wyścigach górskich w portugalskim Bussaco i w Czechach. Sława BMW dotarła aż do Ameryki Południowej. W Santiago de Chile Alex Hannig zwycięża w wyścigach Chilijskiego Klubu Automobilowego w klasie do 2 000 cm3. W monachijskich wyścigach 9 sierpnia 1936 roku Alex von Falkenhausen, który zasłynie później z silników sportowych, ulega jedynie brytyjskiemu rywalowi Aldingtonowi. Falkenhausen wystartował na nowym aucie sportowym: BMW 328. W wersji seryjnej samochód ważył niewiele ponad 800 kg, co w połączeniu z silnikiem o mocy 80 KM dawało bezkonkurencyjne obciążenie jednostkowe mocy i gwarantowało imponujące przyspieszenie oraz prędkość maksymalną 150 km/h. Tym samym ten lekki roadster był, po potężnych modelach Mercedesa z kompresorem, najszybszym niemieckim autem. 

BMW 328: 80 KM to tylko początek. 

Osiemdziesiąt koni mechanicznych nie wyczerpywało bynajmniej potencjału sześciocylindrowego silnika BMW 328. W silnikach konkurencji udało się zwiększyć moc do ponad 100 KM. Granicę możliwości wyznaczał przy tym nie tyle sam silnik, co dostępne wtedy paliwo o liczbie oktanowej zaledwie 80. Tym samym stopień sprężania musiał być ograniczony do maksymalnie 9,5:1, aby zapobiec przepaleniu tłoków. Dopiero specjalne paliwo wyścigowe pozwoliło znieść tę barierę – moc BMW 328 wzrosła do 136 KM. 

Legendarne zwycięstwo: BMW 328 „superleggera” zwycięża rajd Mille Miglia.
Zwycięstwo za zwycięstwem: już podczas premiery prowadzone przez rajdowca motocyklowego Ernsta Henne BMW 328 – jeszcze jako prototyp – zwycięża rajd na torze Nürburgring w 1936 r. W latach 1936-40 BMW 328, którego całkowita produkcja wyniosła jedyne 464 egzemplarzy, i które do dziś fascynuje miłośników samochodów sportowych na całym świecie, zwyciężyło ponad 130 wyścigów. Wśród licznych sukcesów jest m.in. zwycięstwo klasowe w 1000-milowym włoskim rajdzie Mille Miglia z 1938 roku oraz w 24-godzinnym rajdzie w Le Mans w 1939 roku. Ukoronowaniem tego było zwycięstwo w klasyfikacji ogólnej w 1000-milowym rajdzie w Brescii wywalczone w 1940 roku na specjalnym wyścigowym coupé. Karoseria do tego niepowtarzalnego BMW 328 wykonana została w roku 1939 przez mediolańską firmę Touring. Auto o numerze nadwozia 85368 miało filigranową ramę rurową i poszycie  z aluminium. „Superleggera“ – superlekka karoseria – dawała masę całkowitą coupé 780 kg. Sześciocylindrowy silnik rzędowy o mocy 130 KM pozwalał rozwijać prędkość maksymalną 220 km/h.
Sukces: zwycięstwo od startu do mety na trasie 1600 km. 

Już podczas premierowego występu na 24-godzinnym rajdzie w Le Mans w 1939 roku superlekkie coupé zajęło sensacyjne piąte miejsce w klasyfikacji ogólnej, plasując się za sporo silniejszymi rywalami. Rok później, 28 kwietnia 1940 roku, kierowca wyścigowy Fritz Huschke von Hanstein jadący z Walterem Bäumerem zdobywa bezsprzecznie pierwsze miejsce w 1500-kilomentrowym rajdzie Mille Miglia, ówcześnie najdłuższym i najtrudniejszym, ale też najbardziej prestiżowym rajdzie drogowym świata. Dwudziestodziewięcioletni von Hanstein swój triumf osiąga z numerem startowym 70. „Baron rajdowy” już na starcie wysuwa się na czołową pozycję, zostawiając w tyle 87 rywali i pokonuje całą trasę w niespełna dziewięć godzin ze średnią prędkością niemal 170 km/h. BMW Coupé dociera na metę przed królującymi do tamtej pory samochodami Alfa Romeo z piętnastominutowym wyprzedzeniem. Triumf ten uzupełniały doskonałe wyniki innych roadsterów 328 z otwartą karoserią zajmujące miejsce 3, 5 i 6. Było to wówczas najważniejsze zwycięstwo dla młodego wciąż producenta samochodów. 

Rajdy powojenne: samochody turystyczne kształtują wizerunek BMW.
Po zakończeniu drugiej wojny światowej konieczność odbudowy produkcji samochodów pozwalała z początku na ponowne zaangażowanie się firmy w sporty motorowe. Jednak na początku lat pięćdziesiątych wielu startujących prywatnie kierowców nadal kontynuowało sukcesy BMW 328. Ten przedwojenny sportowy samochód wygrał w roku 1950 Międzynarodowy Rajd Górski w szwajcarskiej Sierre-Montana, w 1951 i 1953 Międzynarodowy Rajd Alpejski w Austrii, w roku 1952 Międzynarodowy Rajd Alpejski we Francji oraz w 1952 i 1953 Międzynarodowy Rajd Alpejski w Jugosławii.
Dopiero w roku 1960 BMW wystawia do wyścigu specjalne auto turystyczne. Hans Stuck, legendarny „król gór” okresu przedwojennego, wygrywa na BMW 700 Coupé niemieckie Mistrzostwa Górskie. Krótko po rozpoczęciu produkcji coupé ujawniły się jego sportowe zdolności i wkrótce wzrósł popyt na silniki o wyższej mocy. Odpowiedź BMW przyszła już latem 1961 roku. W sierpniu na torze Nürburgring zadebiutowało BMW 700 Sport. Zwiększony do 9:1stopień sprężania, ostrzejszy wałek rozrządu i podwójny układ gaźnikowy Solex pozwalały uzyskać moc 40 KM: To wystarczyło, aby osiągać przyspieszenie od 0 do 100 km/h w niecałe 20 sekund i prędkość maksymalną 135 km/h. I rzeczywiście, ważące zaledwie 640 kg auto od początku deklasowało konkurentów w swojej klasie. Wśród fanów ta „podrasowana” wersja BMW 700 cieszy się opinią legendy początku lat sześćdziesiątych. Auto budziło emocje, pojedynkując się często z konkurentami firmy Steyr-Puch czy Abarth, przez co zyskało przydomek „małego gniewnego”. W roku 1961 BMW przypadł tytuł mistrza Niemiec na torach owalnych oraz mistrza rajdu samochodów turystycznych. W roku 1963 Hubert Henne zdobywa na BMW 700 europejski puchar w klasyfikacji samochodów turystycznych.
„Nowa klasa” – droga do sukcesu. 

Rok później kierowcy rajdowi BMW mieli do dyspozycji samochód turystyczny zupełnie innego kalibru: BMW 1800 TI. Czterodrzwiowa limuzyna z wprowadzonej w roku 1962 palety modeli „nowej klasy” brylowała już w wersji seryjnej doskonałymi właściwościami jezdnymi i wydajnym silnikiem czterocylindrowym. Kierowcy BMW walczyli o zwycięstwo w klasyfikacji ogólnej przeciw najsilniejszym międzynarodowym konkurentom na wszystkich europejskich rajdach i wyścigach. W roku 1964 Hubert Henne zdobywa na BMW 2000 TI o zwiększonej pojemności silnika tytuł niemieckiego mistrza torów owalnych, a w roku 1966 ponownie europejski puchar w klasyfikacji samochodów turystycznych. Rok później Helmut Bein na BMW 1600 zwycięża osiem z dziesięciu wyścigów w niemieckich rajdowych mistrzostwach samochodowych, zdobywając tytuł mistrza wszystkich klas. W roku 1967 BMW zaangażowało się również w wyścigi formuły 2. W kolejnych latach wysokiej mocy silniki BMW nie dają wygrać niemal żadnemu innemu zespołowi.  Liczne zwycięstwa i tytuły mistrza Europy nadają ton w branży. 

Jeszcze bardziej sportowe auto to dwudrzwiowa sportowa limuzyna BMW 2002, na której od roku 1968 serię zwycięstw kontynuował zarówno zespół BMW jak i kierowcy prywatni. Dieter Quester zdobył w roku 1968 i 1969 tytuł europejskiego mistrza wyścigów samochodów turystycznych. W kolejnych latach prywatni kierowcy w całej Europie sięgali po liczne krajowe tytuły mistrzowskie. Wizerunek marki BMW cechuje opinia producenta samochodów o wyjątkowo sportowych właściwościach. 

1972: powstanie spółki BMW Motorsport GmbH.
Pierwszego maja 1972 roku ster w dziedzinie sportów motorowych przejmuje spółka BMW Motorsport GmbH. Kierowcami BMW są Chris Amon, Toine Hezemans, Hans-Joachim Stuck i Dieter Quester. Na potrzeby rajdów zaangażowani zostają ponadto Björn Waldegaard oraz Achim Warmbold. W roku 1973 powstaje na bazie BMW 2002 rajdowe auto o masie 950 kg z dwulitrowym czterocylindrowym i czterozaworowym silnikiem. Moc tej jednostki wynosiła 250 KM. Powstaje też nowe coupé turystyczne, o którym szef spółki Motorsport Joachen Neerpasch mówił z początku w ten sposób: „Ponieważ rok 1973 jest dla nas rokiem eksperymentów, nie możemy spodziewać się wygranej w tych mistrzostwach Europy.” Auto nosiło symbol 3.0 CSL, „CS” wywodziło się z seryjnego coupé w wersji podstawowej, a „L” oznaczało „Leichtbau”, czyli lekką konstrukcję. Drzwi i maski wykonane były z aluminium, a obudowa pięciobiegowej skrzyni biegów z magnezu. Auto ważyło 1092 kg. Ale najważniejszy element krył się pod maską: sześciocylindrowy silnik rzędowy o pojemności 3340 cm3 z dwunastoma zaworami, wtryskiem, o stopniu sprężania 11:1 i mocy 360 KM. Był to ostatni silnik dwuzaworowy budowany przez BMW na potrzeby rajdów. Coupé CSL w nowych barwach rajdowych BMW niebieskiej, fioletowej i czerwonej, które szybko zdobyły sławę w całej branży wyścigowej, były niepokonane. Zwycięstwo w wyścigach samochodów turystycznych na torze w Nürburgring zdobyli Hans-Joachim Stuck i Chris Amon. Zwycięzcą w klasyfikacji ogólnej w klasie samochodów turystycznych 24-godzinnego rajdu w Le Mans było BMW. 

Najlepszy samochód turystyczny swojej epoki: BMW 3.0 CSL.
Coupé marzeń, BMW 3.0 CSL, stało się najlepszym sportowym samochodem turystycznym swojej epoki. W latach 1973-1979 sześć razy zdobywało tytuł mistrza Europy i dominowało przez niemal całe dziesięciolecie na międzynarodowej scenie sportowych samochodów turystycznych. BMW 3.0 CSL było autem, na którym testowano szereg innowacji technicznych: od 1973 roku pod maską samochodu pracował pierwszy silnik sześciocylindrowy BMW w układzie czterozaworowym. W roku 1974 układ hamulcowy samochodu wyposażono po raz pierwszy eksperymentalnie w ABS – na długo przed wprowadzeniem go do produkcji seryjnej w BMW serii 7. Pod koniec swojej kariery auto, jako coupé turbo, imponowało mocą do 800 KM. W roku 1976 Swój spółka Motorsport GmbH wystawia do wyścigu swój najmocniejszy sportowy samochód turystyczny, prowadzone przez Ronniego Petersona CSL z 3,2-litrowym silnikiem biturbo. Moc tego silnika musiała nawet zostać ograniczona do 750 KM. 

Spółka BMW Motorsport GmbH odnosiła sukcesy również w Formule 2. Firma March otrzymała 50 dwulitrowych silników czterozaworowych, dzięki którym ten renomowany zespół zdobył 11 zwycięstw w 16 wyścigach. W roku 1973 Jean-Pierre Jarier zdobywa na Marchu z silnikiem BMW tytuł mistrza Europy Formuły 2. W latach 1973-1982 silnik ten dominuje w kategorii dwulitrowej, a kolejne laury na March-BMW zdobywają: Patrick Depailler (1974), Bruno Giacomelli (1978) Marc Surer (1979) i Corrado Fabi (1982). Ale ten dwulitrowy czterocylindrowy silnik znajduje uznanie również w innych zespołach rajdowych. Łączna produkcja wyniosła prawie 1000 egzemplarzy, a większość wersji miała moc przekraczającą 300 KM. 

BMW 320i: debiut rasowej technologii rajdowej w samochodach turystycznych.
W latach siedemdziesiątych nowe BMW 320 kontynuowało w grupie 5 sukcesy serii 02. Nowy czterocylindrowy silnik wzbudził furorę, kiedy specjalnie przygotowane auto wyścigowe wyposażone w tę jednostkę zdobyło tytuł mistrza niemieckich sportów rajdowych. Rajdy te ściągały uwagę całego świata, gdyż nigdy dotąd sportowe auta turystyczne nie mogły pochwalić się tak wyrafinowaną technologią rajdową. Ponadto karoserie były wyposażone w masywne spojlery pomagające przenosić potężną moc silnika na nawierzchnię. W roku 1977 pod flagą BMW Junior Team startowali tacy utalentowani kierowcy jak Manfred Winkelhock, Marc Surer czy Eddie Cheever, zdobywając uznanie publiczności i odnosząc wiele sukcesów.
Sensacja 1978 roku: BMW M 1.
Powoli dojrzewał projekt stworzenia pierwszego auta wyścigowego spółki Motorsport GmbH niemającego odpowiednika w produkcji seryjnej: BMW M1. To superauto z silnikiem centralnym było na początku pomyślane dla Grupy 4 FIA niemieckich mistrzostw rajdowych. BMW miało zapewnić stronę techniczną, a Lamborghini karoserię. Doszło jednak do opóźnień, w efekcie których „rasową” karoserię z tworzywa sztucznego dostarczyła firma Baur ze Stuttgartu. Na udział w pierwotnie zaplanowanych wyścigach było już zbyt późno, dlatego szef spółki Motorsport GmbH Jochen Neerpasch wspólnie z Berniem Ecclestone i Maxem Mosleyem stworzyli serię Procar. Wyścigi te rozgrywane były przed większością europejskich rajdów Grand Prix Formuły 1 w sezonie 1979/80. 

Aby zdobyć homologację dla sportów motorowych, auto musiało być wyprodukowane co najmniej w ilości 400 egzemplarzy. Dlatego to niezwykle płaskie auto – M1 ma zaledwie 1,14 m wysokości – z silnikiem centralnym było również dostępne w sprzedaży w wersji drogowej. Ten wyścigowiec o mocy 277 KM kosztował w roku 1978 dokładnie 100 tys. marek, ale popyt i tak znacznie przekraczał podaż. W końcu M1 było najszybszym niemieckim drogowym autem sportowym, jak wnikało z pomiarów wiodących czasopism branżowych: w teście z 1979 M1 uzyskało prędkość 264,7 km/h. Ale to nic w porównaniu z wersją wyścigową: 470 KM w wersji Procar pozwało rozwijać prędkości znacznie przekraczające 300 km/h. Kolejne modyfikacje oraz dwie turbosprężarki spalin windowały moc do 850 i 950 KM.
Formuła 1: silnik turbo mistrzem świata.
Na początku lat osiemdziesiątych BMW zdecydowało się udowodnić swoje kompetencje również w najwyższej klasie sportów motorowych: w kwietniu 1980 r. BMW oficjalnie ogłasza swoje wejście do Formuły 1. Z czterocylindrowego silnika o pojemności zaledwie 1,5 l bazującego na kadłubie silników seryjnych specjaliści BMW pod wodzą „silnikowego guru” Paula Rosche wyczarowali jednostkę Formuły 1 o niewiarygodnej mocy 1200 KM. Rezultat ten możliwy był dzięki szesnastu zaworom, turbosprężarce oraz zastosowanemu po raz pierwszy w Formule 1 elektronicznemu sterowaniu silnika. 

Już w roku 1981 gotowy jest pierwszy samochód treningowy, a rok później Brabham z silnikiem BMW startuje po raz pierwszy w wyścigach Grand Prix. Silnik turbo już od początku pokazywał swoje atuty na torze wyścigowym. Rok 1983 przyniósł też pierwszy triumf: zaledwie 630 dni po premierze Brazylijczyk Nelson Piquet zdobywa na Brahamie BMW mistrzostwo świata. 

1986: debiut M3 – najlepszego wyścigowego auta turystycznego. 

Po zakończeniu udziału w Formule 1 spółka BMW Motorsport GmbH angażuje się z nową energią w wyścigi samochodów turystycznych. Rok 1986 to czas narodzin BMW M3. Ten kompaktowy dwudrzwiowy samochód był dla BMW pierwszą konsekwentną produkcją dwutorową: w wersji seryjnej i sportowej.  Wersja drogowa – aby została uznana za samochód wyścigowy musi być produkowana w ilości 5 tys. egz. rocznie – od samego początku była projektowana jako samochód wyścigowy i „szyta” na miarę regulaminu grupy A . 

Wynik tych starań był dla BMW imponujący: od samego początku śnieżnobiałe auto spod znaku BMW Motorsport zdobywało trofea i tytuły: w 1987 r. Włoch Roberto Ravaglia zdobywa na M3 mistrzostwo świata w wyścigach samochodów turystycznych – pierwszy i jedyny tytuł na świecie przyznawany w tej kategorii pojazdów. 

Wyczynowa limuzyna z czterozaworowym, czterocylindrowym silnikiem o mocy 195 KM w wersji seryjnej ze standardowym katalizatorem wyznaczyła kurs, jakim podążać miała przyszłość sportów motorowych. W kolejnych pięciu latach M3 nadal przewodziło w wyścigach samochodów turystycznych: szereg tytułów mistrza Europy w wyścigach samochodów turystycznych, dwukrotne zdobycie tytułu mistrza Niemiec w wyścigach samochodów turystycznych (DTM) oraz liczne zwycięstwa i tytuły na arenie międzynarodowej czynią M3 najlepszym wyścigowym samochodem turystycznym. 

Samochody turystyczne ekstraklasy: gwiazdy lat dziewięćdziesiątych. 

W latach dziewięćdziesiątych powstała nowa klasa wyścigów samochodów turystycznych: auta turystyczne ekstraklasy spokrewnione bardziej z samochodami seryjnymi, niż ze swoimi poprzednikami. BMW wypuszcza nową serię modeli, które kontynuują chlubną serię sukcesów M3.
Pod koniec sezonu 1997 BMW 320 i (E36) zdobywa World Cup Międzynarodowego Związku Motoryzacyjnego FIA jako najlepszy samochód turystyczny. W latach 1993-1998 BMW 320 zdobywa łącznie 29 międzynarodowych tytułów mistrzowskich, między innymi trzykrotnie w Niemczech za sprawą Johnny’ego Cecotto i Joachima Winkelhocka. Podobny wyczyn udał się Winkelhockowi jeszcze przed triumfem w Niemczech: „Smokin’ Jo” był niezwykle popularnym mistrzem BTCC. Jego brytyjski tytuł mistrza był dla BMW trzecim z kolei. Zwycięstwa zdobywali przed nim Will Hoy (1991) i Tim Harvey (1992).
Le Mans: dwunastocylindrowy silnik BMW dominuje 24-godzinny rajd.
W roku 1995 kolejny silnik M-Power święci niebywały sukces: sześciolitrowy, dwunastocylindrowy silnik na bazie 750i daje zamkniętemu samochodowi sportowemu McLaren BMW zwycięstwo w 42-godzinnym rajdzie w Le Mans. Układ czterozaworowy, tytanowy wał korbowy i aluminiowe sprzęgło pozwalają uzyskać z jednostki V12 600 KM. Wielkim sukcesem, jaki silnik ten przyniósł BMW, było w 1999 r. zwycięstwo BMW V12 LMR w klasyfikacji ogólnej legendarnego 24-godzinnego rajdu. 

W 1998 roku BMW 320d z silnikiem wysokoprężnym nowej generacji wygrywa 24-godzinny wyścig na torze Nürburgring. Wysoka moc uzyskiwana dzięki bezpośredniemu wtryskowi oraz tradycyjna oszczędność silników wysokoprężnych dawały niepodważalne atuty w długodystansowym rajdzie. Tym samym historia zatoczyła interesujące koło: jednym z kierowców zwycięskiego zespołu BMW był Hans-Joachim Stuck, który wygrał dla BMW ten sam rajd już w roku 1970, wtedy jako dziewiętnastolatek. 

2000: BMW wraca do Formuły 1. 

12 marca 2000 r. po trzynastoletniej nieobecności BMW powraca z impetem do Formuły 1 i koncentruje się najpierw tylko na tej właśnie dyscyplinie. Ale nie długo: w roku 2001 do wyścigu staje nowe BMW M3 GTR z silnikiem V8 o mocy 450 KM. Najmocniejsze M3 wszechczasów wyznaczyło nowe standardy w klasie GT w American Le Mans Series (ALMS), a udział w tym rajdzie brały aż cztery takie samochody: dwa wystawił zespół BMW dowodzony przez Charly’ego Lamma i dwa amerykański zespół PTG pochodzącego z Niemiec Toma Milnera. Nowe coupé zdobyło dziesięć zwycięstw, do tego sześć pole position. Kierowca BMW Jörg Müller zwyciężył mistrzostwa kierowców w klasie GT, a BMW Motorsport w klasie zespołowej. BMW staje się mistrzem na najważniejszym rynku zagranicznym przedsiębiorstwa.
2001: renesans sportowych samochodów turystyczny. 

W roku 2001 BMW jest w czołówce nowych mistrzostw European Super Production Championship (ESPC) dla zbliżonych do seryjnych samochodów turystycznych. Po dziesięciu przebiegach nowym mistrzem Europy w rajdzie samochodów turystycznych jest Holender Peter Kox i BMW Team Germany. Kox zdobywa tytuł na BMW 320i z silnikiem o mocy 240 KM, wyprzedzając o trzy punkty swojego krajana Duncana Huismana startującego z zespołem BMW Team Netherlands.
W roku 2002 BMW zajmuje drugie miejsce na wznowionych mistrzostwach Europy samochodów turystycznych. Widowisko najwyższej klasy zagwarantowało w sumie sześć reprezentacji krajowych i osiem BMW 320i w dziesięciu przebiegach wyścigów FIA European Touring Car Championship (ETCC). Zespoły startowały na zbliżonych do wersji seryjnych BMW 320i we wsparciu dystrybutorów BMW z Belgii, Niemiec, Wielkiej Brytanii, Holandii, Sycylii i Hiszpanii.
Na sezon 2003 BMW Motorsport przygotowało zmodernizowaną wersję 320i z sześciocylindrowym silnikiem rzędowym. W tym sezonie trzy zespoły wystawiły do startu łącznie pięć BMW 320i z silnikami o mocy 260 KM. Na lusterkach zewnętrznych dwulitrowe auta turystyczne nosiły barwy narodowe dystrybutorów BMW wystawiających auto do wyścigów. Sezon zakończył się sukcesem BMW: zespoły narodowe zdobyły 290 punktów, co po 20 wyścigach w sezonie dało BMW tytuł mistrza w klasyfikacji producentów. Natomiast w klasyfikacji kierowców BMW po ostatnim wyścigu w sezonie w Monzy musiało obejść się bez laurów. 

2003: pierwsza kobieta mistrzem w wyścigach samochodów turystycznych – oczywiście na BMW.
W roku 2003 po raz kolejny samochód turystyczny BMW ma udaną premierę: Claudia Hürtgen jako pierwsza kobieta zdobywa tytuł mistrzyni Niemiec w wyścigach samochodów turystycznych. Zwyciężczyni z Akwizgranu wygrywa na BMW 320i w klasyfikacji ogólnej niemieckiego rajdu Deutsche Tourenwagen Challenge (DTC). Tym samym BMW przypada już czwarty tytuł mistrzowski w dziewięcioletniej historii tego rajdu. 

W roku 2004 po raz kolejny renomowani kierowcy startują w rajdzie ETCC na BMW, między innymi Alessandro Zanardi, Jörg i Dirk Müller z zespołu Schnitzer, obiecujący Brytyjczyk Andy Priaulx czy mistrz z 2002 r. Fabrizio Giovanardi. Teraz to oni będą starali się ustanawiać kolejne rekordy, kontynuując imponujący bilans sukcesów BMW w dziedzinie wyścigów samochodów turystycznych. Zespoły narodowe BMW przymierzają się zarówno do zdobycia tytułu mistrza w klasyfikacji kierowców, jak i obronę tytułu mistrza w klasyfikacji producentów. BMW Motorsport nadal dostarcza emocji – również po 75 latach. 

4. Samochodowa historia firmy BMW AG. 
„Nasze doświadczenia w dziedzinie budowy motocykli skłoniły nas do podjęcia produkcji samochodów małolitrażowych, których przyszłość na rynku krajowym wydaje się być obiecująca. W tym celu nabyliśmy fabrykę samochodów w Eisenach, która na licencji Austin Motor Company produkuje model Dixi 3/15 KM. Dzięki temu uniknęliśmy wysokich kosztów rozwojowych i zaoszczędziliśmy czas. Od 1 października 1928 r. zakład w Eisenach będzie stanowić filię naszej firmy. Oprócz seryjnej produkcji tego samochodu małolitrażowego fabryka wytwarza także przynoszące zysk artykuły specjalne różnego rodzaju.” 

Sprawozdanie z działalności handlowej zarządu BMW za rok 1928 mieści się na zaledwie jednej stronie maszynopisu. Dotyczy jednak jednego z najważniejszych lat w historii firmy Bayerische Motoren Werke — dotychczasowy producent silników i motocykli rozpoczyna produkcję samochodów. 

Produkcja motocykli i samochodów powinna wspierać branżę silników lotniczych. 

Spółka BMW AG swój rozwój zawdzięcza silnikom samolotowym. Po zakończeniu I wojny światowej wznowienie produkcji dla przemysłu lotniczego na małą skalę było wprawdzie możliwe, lecz nie gwarantowało odpowiednich zysków. „Aby wesprzeć dział budowy silników, który z uwagi na małą popularność komunikacji lotniczej w tamtych czasach nie zapewniał rentowności przedsiębiorstwa, w kolejnych latach spółka rozpoczęła projektowanie i produkcję motocykli. Ten sam cel przyświecał nabyciu fabryki samochodów w Eisenach od firmy Gothaer Waggonfabrik AG” — w taki sposób dwanaście lat później uzasadniono ten zakup w sprawozdaniu z działalności handlowej sporządzony z okazji 25-lecia istnienia BMW. 
Zwiększenie kapitału zakładowego stwarza siłę nabywczą.
Fabryka w Eisenach przejęta 1 października 1929 r. kosztuje BMW dziesięć milionów marek. Zakup zbiega się w czasie z podniesieniem kapitału zakładowego z dziesięciu do 16 milionów marek, na który prezes zarządu Franz-Josef Popp oraz jego współpracownicy Max Friz i Richard Voigt otrzymali akceptację walnego zgromadzenia w dniu 7 lipca 1928 r. 13-osobowa rada nadzorcza jest poinformowana o kupnie, daje swoje przyzwolenie i popiera plany związane z branżą samochodową. W końcu członkiem rady nadzorczej, a tym samym najważniejszym kredytodawcą BMW, jest dr Emil Georg von Stauss, dyrektor Deutsche Bank w Berlinie. Także dwie inne osoby w radzie nadzorczej są zainteresowane inwestycjami w tej dziedzinie — prywatny inwestor BMW Camillo Castiglioni, zastępca von Staussa, który od wielu lat próbuje sił w branży samochodowej, i Carl Schippert, dyrektor spółki Daimler Benz AG w Stuttgarcie. Koncern z siedzibą w Szwabii przejmie później produkcję karoserii do samochodów małolitrażowych BMW. Także w jego interesie leży wejście BMW na rynek samochodów małolitrażowych, gdyż Stuttgart nie chce robić sobie konkurencji w segmencie pojazdów luksusowych.  

W drugiej połowie lat 20. rynek samochodów klasy luksusowej jest niezwykle ograniczony i panuje na nim ostra walka o klienta. Użytkownicy nie dysponują przecież nieograniczonymi środkami. Istnieje bardzo mała, bardzo zamożna klasa średnia, która może przeznaczyć pieniądze na zakup olbrzymich luksusowych aut niemieckiej produkcji. Resztę obywateli stać — o i ile nieźle się im powodzi — najwyżej na samochód małolitrażowy. 

BMW AG kończy rok finansowy niezłymi wynikami. Obroty zwiększają się o 17,7 milionów marek do 24,2 milionów, przy czym w zakładzie w Eisenach nowi właściciele wypracowują trzy miliony.  

1929: BMW mimo światowego kryzysu gospodarczego.
W 1929 r. BMW idzie pod prąd. Kilka miesięcy po przejęciu spółki Adam Opel AG przez General Motors amerykański koncern staje się jednym z najważniejszych aktorów słynnego „czarnego piątku” 25 października 1929 r. Banki zamykają swoje podwoje, firmy plajtują, w przeciągu kilku tygodni liczba bezrobotnych idzie w miliony. Jednak BMW AG zwiększa obroty i zyski. Mimo kryzysu gospodarczego przedsiębiorstwo sprzedaje 2009 modeli. Jakość i niezawodność BMW 3/15 KM, potwierdzona doskonałymi wynikami w Rajdzie Alpejskim w 1929 r., przekonuje klientów. Zarząd podsumowuje z dumą: „Samochód jest tak doskonale wykonany, że prace naprawcze i gwarancyjne stanowią niespełna 1 promil obrotów”. Także w branży motocyklowej BMW może odnotować sukcesy. Zakład w Monachium wprowadza na rynki krajowe i zagraniczne o dwanaście procent więcej jednośladów. 
Tylko branży silników samolotowych nie wiedzie się zbyt dobrze. W połowie roku rząd redukuje środki na komunikację lotniczą zupełnie nieoczekiwanie i tak drastycznie, że rynek silników stoi praktycznie na krawędzi załamania. Dotacje państwa dla przemysłu lotniczego stanowią jedynie kroplę w morzu potrzeb. Bilans pokazuje, że zarząd postawił na dobrego konia. Rok 1929 BMW zamyka obrotami rzędu 40 milionów marek i zyskiem 1,168 marek. Akcjonariuszom wypłacana jest 7-procentowa dywidenda.
Czwarte miejsce wśród zarejestrowanych pojazdów.
W przeciągu jednego roku BMW udaje się dołączyć do grona odnoszących największe sukcesy producentów samochodów w Niemczech. W 1930 r. samochody małolitrażowe z Eisenach zajmują czwarte miejsce wśród pojazdów na niemieckich drogach. Jednak rynek samochodowy nie rozwija się lawinowo. Dopiero po przejęciu władzy przez narodowych socjalistów branża rozkwita. „Mocne podstawy do rozwoju normalnego zapotrzebowania” stwierdza BMW w 1933 r. I to jak mocne. Liczba aut sprzedawanych w kraju i za granicą wzrasta o 216 procent w porównaniu z rokiem poprzednim, marka rozwija się ponadprzeciętnie. Również sprzedaż motocykli wzrasta ponad dwukrotnie. Rozwijająca się komunikacja lotnicza przysparza BMW dwojakich korzyści. Po pierwsze jako producentowi silników, na które zapotrzebowanie znacznie wzrasta, a po drugie jako akcjonariuszowi towarzystwa lotniczego Deutsche Lufthansa. 

Od 1934: jakość zamiast masowej produkcji. 

Euforia szybko się kończy. Celem Adolfa Hitlera jest produkcja Volkswagena. Znajdujący się w fazie projektowej samochód ma kosztować 1000 marek. Skonstruowany przez BMW model 3/20 jest za duży i zbyt drogi, by konkurować z tym projektem. BMW koncentruje się więc na produkcji aut klas wyższych. Od 1934 r. wytwarza wyłącznie pojazdy z silnikiem sześciocylindrowym, co naturalnie oznacza mniejszą liczbę nabywców. W 1934 r. marka pod względem udziału w rynku spada na szóste miejsce, w rok później na siódme, a od 1938 r. utrzymuje się zaledwie na ósmym miejscu. Jednak dzięki spektakularnym sukcesom sportowym odnoszonym przez samochody BMW renoma firmy znacznie wzrasta. Jakość zamiast masowej produkcji — tak brzmi nowa filozofia. Podobnie ekskluzywne jak klienci są także ceny. W 1937 r. nowy kabriolet 327 w wersji podstawowej kosztuje 7500 marek, podczas gdy szacowana cena Volkswagena nie ma przekraczać 1000 marek. 
7,5 dywidendy w pierwszych 25 latach.
Podczas gdy auta zachwycają publiczność zdobywanymi nagrodami i pucharami, BMW powraca do korzeni — branży silników samochodowych, która stanowiła niegdyś główne źródło dochodów. W 1934 r. założono spółkę BMW Flugmotorenbau GmbH, która wkrótce potem uruchomiła produkcję silników dla lotnictwa. Krótko przed wybuchem wojny w 1939 r. BMW kupuje od koncernu Siemens zakłady Branderburgische Motorenwerke w Berlinie-Spandau mogące pochwalić się długą tradycją w dziedzinie budowy silników samolotowych. Interes idzie dobrze, z okazji 25-lecia firmy, od momentu jej powstania, BMW AG może odnotować średnią dywidendę w wysokości 7,5 procent. 
Niezaspokojony popyt Luftwaffe prowadzi w 1940 r. do zwiększenia kapitału zakładowego spółki BMW AG o 7,5 miliona marek do wysokości 22,5 miliona. Cała suma jest przeznaczona na dofinansowanie spółki BMW Flugmotorenbau GmbH. Przedsiębiorstwo staje się praktycznie zakładem zbrojeniowym, samochody i motocykle są przeznaczone wyłącznie do celów wojskowych, co najwyżej wysyłane są jeszcze na eksport. W zakładach w Monachium, Berlinie i Eisenach do 1945 r. skonstruowano dziesiątki tysięcy silników samolotowych, między innymi napęd do odrzutowca 003, jeden z pierwszych produkowanych seryjnie silników odrzutowych na świecie. 

1945: BMW praktycznie przestaje istnieć. 

„Koniec wojny oznaczał koniec całej produkcji firmy, bez otrzymania dokumentów regulujących pracę przedsiębiorstwa w warunkach pokojowych”. Pierwsze zdanie raportu głównego zarządcy komisarycznego i zarządu BMW AG zostało napisane dopiero w 1949 r. — tak długi czas upłynął do momentu, gdy zbilansowanie roku 1945 stało się w ogóle możliwe. Już kilka dni przed kapitulacją kierownictwo BMW wraz z okrojoną załogą próbuje uniknąć zniszczeń i rozgrabienia majątku. Pozostali pracownicy BMW przystępują natychmiast do prac likwidacyjnych i utrzymują się z napraw dla handlu i przemysłu. 2 października 1945 r. amerykańska administracja wojskowa konfiskuje cały majątek BMW i ogłasza, że firma staje się zakładem przeznaczonym do spłacenia reparacji wojennych. Cały zarząd firmy musi odejść. Zarządca komisaryczny wydaje polecenie natychmiastowego wstrzymania wszelkich prac oraz rozpoczyna demontaż maszyn i urządzeń. W Berlinie Rosjanie demontują całe wyposażenie techniczne zakładów budowy silników lotniczych w Spandau. Zakład w Eisenach zostaje wywłaszczony i później przekształcony w firmę Awtowelo. Straty spółki BMW AG na koniec 1945 r. wynoszą 20 milionów marek. BMW praktycznie przestało istnieć 
1948: z modelem R 24 w erę DM.
Podczas gdy Daimler Benz w 1946 r. może ponownie podjąć produkcję modelu 170 V, BMW jest sparaliżowane do 1948 r. Później administracja amerykańska rozluźnia swoje sztywne stanowisko i zezwala na produkcję nowego motocykla. W marcu 1948 r. motocykl R 24 został zaprezentowany na targach samochodowych w Genewie jako pierwszy powojenny produkt BMW AG. Ta jednocylindrowa maszyna z napędem Kardana podoba się na tyle, że w przeciągu kilku dni zakład w Monachium otrzymuje prawie 2500 zamówień, mimo że termin dostawy nie jest jeszcze znany. Dopiero 17 grudnia, pół roku po reformie walutowej w Niemczech, w odświętnym nastroju wyprodukowany został pierwszy model R 24. Pod koniec tego roku BMW AG odnotowuje obroty w wysokości 4,2 milionów DM.
W kolejnych latach przychody zwiększają się. W 1949 r. do kasy w Monachium wpływa ok. 20 milionów DM, a obroty w 1950 r. wzrastają do 36,5 milionów DM. W tymże roku prawo jazdy otrzymuje 732 000 osób, co świadczy o tym, jak bardzo Niemcy dążą do posiadania własnego środka transportu. Litr benzyny kosztuje 60 fenigów, oleju napędowego 32. W 1951 r. obroty BMW wzrastają do 57,5 miliona DM. Park maszynowy liczący w 1948 r. zaledwie 126 obrabiarek powiększa się wielokrotnie do 1405 sztuk. Program produkcyjny obejmuje w 1952 r. jednocylindrowy motocykl R 25/2 oraz nowe modele R 51/3, R 67/2 i R 68 wyposażone w dwucylindrowy silnik typu bokser. 

Pierwszy boom powojenny: motocykle. 

W ciągu czterech lat BMW AG osiąga praktycznie od podstaw zdolność produkcyjną rzędu 28 000 motocykli rocznie. Mimo że nie wystarcza ona, by zrealizować zlecenia z kraju i zagranicy, BMW nie chce wcale jej zwiększać. Szybko rosnące koszy materiału i robocizny ograniczają zyski z produkcji jednośladów tak bardzo, że konieczne jest podniesienie ceny. Dlatego, aby „w pełni wykorzystać zdolność przerobową zakładu, tak mocno przyspieszyliśmy prace przygotowawcze i planowe związane z nowym samochodem osobowym BMW 501, że w 1952 roku możemy rozpocząć produkcję seryjną. Oceny tego wywodzącego się ze starej tradycji pojazdu są ze wszechmiar pozytywne”. W każdym bądź razie taką opinię zarząd przedstawił akcjonariuszom. Straty wynikające z demontażu zakładów w Monachium księgowi BMW oszacowali na ok. 100 milionów DM. Ponieważ własne środki są ograniczone, fabryka samochodów ma być rozbudowywana stopniowo i  sfinalizowana pod koniec 1953 r. Potem, taką nadzieję wyraził zarząd, produkcja samochodów i motocykli „powinna znowu dać podstawy do wypłacenia dywidendy.”. 
Nierentowny prestiż: pierwszy samochód ośmiocylindrowy.
Stało się jednak inaczej. W 1952 r. produkcja motocykli osiąga punkt kulminacyjny, po to, by w latach następnych jeszcze szybciej zmaleć, niż rosła pod koniec lat 40. Wprawdzie modele V8 cieszą się w 1955 r. dużą popularnością, lecz sprzedaż 4567 egzemplarzy nie wystarcza, by pod koniec roku odnotować zysk. Model Isetta, który od 1954 r. miał pomóc w rekompensacie strat w sektorze motocykli, osiągnął próg rentowności dopiero na przełomie lat 1955/56. Przy tym przemysł samochodowy rozwija się gwałtownie. W 1955 r. produkcja w Niemczech Zachodnich wzrasta o 1/3.   
Przedsiębiorstwo z determinacją próbuje wykorzystać tę szansę, przedstawiając nowe modele. BMW 600 ma tymczasowo pokryć zapotrzebowanie na auta czteroosobowe, jednak inwestycja okazuje się chybiona, gdyż klienci nie zaakceptowali wejścia od przodu pojazdu. Obroty uzyskiwane ze sprzedaży modeli V8 są stabilne, jednak niewystarczające. Program modeli ma zostać poszerzony o dwie nowe serie — samochód małolitrażowy 700 oraz znajdujący się jeszcze w fazie projektowej 1,6-litrowy samochód klasy średniej. BMW 700 ma wszelkie cechy obiecujące sukces, jednakże jego produkcja jeszcze się nie rozpoczęła. Aby pokryć straty, BMW jest zmuszone do sprzedaży gruntu w Berlinie-Spandau — prawie połowy powierzchni zakładu. Także młodsza filia BMW Triebwerkbau w Monachium-Allach odnotowuje milionowe straty. Podczas gdy w 1959 r. produkcja samochodów w Niemczech wzrasta o ok. 15 procent, zarząd musi przyznać: „Z uwagi na brak odpowiedniego programu produkcyjnego nasza spółka nie mogła wziąć udziału w rozwoju tego rynku”. W styczniu i lutym zarządza się skrócenie czasu pracy, w czerwcu zwalniani są pierwsi pracownicy.
1959: drobni akcjonariusze ratują BMW AG przed sprzedażą.
Gdy w dniu 9 grudnia 1959 r. o godzinie 11 zarząd otwiera na Theresienhöhe w Monachium walne zebranie akcjonariuszy, na którym przedstawi bilans za rok 1958, straty od 1954 r. sumują się na 49 milionów marek. Produkcja jest nierentowna i niekonkurencyjna. BMW nadaje się do reorganizacji. A reorganizacja — krótko mówiąc — ma polegać na sprzedaży przedsiębiorstwa spółce Daimler-Benz AG. Ograniczona czasowo oferta kupna leży już na stole. Dwóm przedstawicielom akcjonariuszy udaje się jednak zorganizować grupę przeciwników tej propozycji. Wskazują oni, że na nowe BMW 700 złożono już ponad 30 000 zamówień. Ponadto udowadniają zarządowi sporządzenie bilansu niekorzystnego dla przedsiębiorstwa, gdyż koszty rozwojowe BMW 700 zostały odpisane tylko w jednym roku, co budzi podejrzenia, iż łączne straty nie odpowiadają stanowi faktycznemu. Teraz dziesięć procent reprezentowanego kapitału akcyjnego wystarcza, aby przełożyć zebranie akcjonariuszy na inny termin. Mniejszość odrzucająca sprzedaż firmy jednoczy się. Ultimatum ze Stuttgartu mija, BMW nie zostaje sprzedane. 

To zaangażowanie robi duże wrażenie na Herbercie Quandt, jednym z dużych akcjonariuszy BMW AG. Po starannym sprawdzeniu księgowości i rozmowach z radą zakładową przejmuje on dużą część kapitału BMW. Droga do przyszłości staje otworem. 

1960: nowy kapitał dla nowych rozwiązań.
Początek jest ciężki. Produkcja modeli BMW 503 i 507, będących wizerunkiem przedsiębiorstwa, musi zakończyć się w 1959 r. Sprzedaż ośmiocylindrowych limuzyn jest nadal taka sobie. Nadzieje pokładane są w modelu 700 i samochodzie klasy średniej. Aby zdobyć konieczne środki finansowe, w 1960 r. kapitał akcyjny BMW zostaje początkowo zmniejszony z 30 do 22,5 miliona marek, a następnie podwyższony do 60 milionów marek. W ten sposób zabezpieczone są pieniądze na rozwój. 
Optymistyczne nastroje przekładają się na obroty, które od początku lat 60. nieustannie rosną. W 1962 r. samochód klasy średniej BMW 1500 wchodzi na rynek jako „nowa klasa”. Przedsiębiorstwo odnotowuje przyrost produkcji powyżej średniej w niemieckim przemyśle samochodowym, która na początku lat 60. przeżywa prawdziwy rozkwit. W ciągu 1962 r. produkcja dzienna BMW 700 wzrasta z 143 do 235 egzemplarzy. W 1962 r. w Niemczech zarejestrowano 29 992 pojazdów tej marki. Obroty wzrastają o 18,5 procent do 294 milionów marek, z czego 63 procent przypada na BMW 700. Dostępne w sprzedaży dopiero od września BMW 1500 wypracowuje cztery procent — dokładnie tyle samo co model Isetta w czterokrotnie dłuższym okresie czasu. Udział w obrotach motocykli rzędu pięciu procent odgrywa niewielką rolę, podobnie jak sześć procent osiąganych ze sprzedaży dużych samochodów. BMW rozwija się. W ciągu jednego roku firma zatrudnia 2400 nowych pracowników. Księgi zamówień na pojazdy „nowej klasy” są pełne — dopiero w 1963 r. terminy dostaw mogą powoli zostać skrócone. 

Lata 60.: obroty wzrastają sześciokrotnie.
Od 1960 r. do 1969 r. produkcja samochodów wzrasta blisko trzykrotnie z 52 000 do 148 000 egzemplarzy, a obroty ponad sześciokrotnie z 239 milionów do 1,5 miliarda marek. Liczba pracowników powiększa się z 7000 do 21 000. W tym samym okresie sieć sprzedaży rozrasta się z 1600 do prawie 4000 partnerów w kraju i za granicą. Program modeli, rozszerzony o nowe sześciocylindrowe limuzyny i coupé, zapewnia przedsiębiorstwu rekordową produkcję i zbyt. Podstawą sukcesu aut BMW jest opracowana przez szefa sprzedaży Paula G. Hahnemanna i badacza opinii publicznej Bernta Siegla „teoria niszowa”. Wraz z nią wypracowane przed wojną typowe cechy marki BMW, takie jak sportowy charakter i dynamika przy małych gabarytach, powracają do programu. Ponadto działać zaczyna nowa strategia dystrybucji. Po raz pierwszy od momentu rozpoczęcia produkcji samochodów BMW dysponuje międzynarodową, ekskluzywną siecią dealerów. Także produkcja motocykli zaczyna ponownie nabierać rozmachu. W 1969 r. sprzedano zaledwie 5000 motocykli, natomiast rok 1970, w którym wprowadzono na rynek nowe modele R 50/5, R 60/6 i R 75/5, stanowi moment przełomowy. Produkcja motocykli wzrasta do ponad 12 000 egzemplarzy, a dwa lata później przekracza 21 000.
1972: samochód czterocylindrowy staje się znamiennym symbolem sukcesu.
Dobra passa BMW trwa. Na początku lat 70. faza restrukturyzacji BMW jest ostateczne zakończona. W 1974 r., na krótko przed otwartymi w bezpośrednim sąsiedztwie igrzyskami olimpijskimi, powstaje awangardowy wieżowiec BMW, którego rzut poziomy przypomina kształtem czterolistną koniczynę. W mowie potocznej wieżowiec zwany jest „czterocylindrem”. Z uwagi na popyt na rynkach światowych produkcja w tym roku wzrasta ponownie o jedenaście procent, podczas gdy produkcja samochodów osobowych w Niemczech spada łącznie o 4,5 procenta. Jednocześnie obroty roczne po raz pierwszy przekraczają granicę dwóch miliardów. Dalsze inwestycje koncentrują się przede wszystkim na rozbudowie zakładu w Dingolfing, który został kupiony w 1967 r. od firmy Glas. Po zakończeniu produkcji pojazdów tej firmy jesienią 1973 r. BMW rozpoczyna tam produkcję pojazdów serii 5. 

1974: pozytywne wyniki mimo kryzysu energetycznego. 

Rok kryzysu energetycznego (1974) jest dla zachodnioniemieckiej branży samochodowej najtrudniejszym od wielu lat. Także BMW dotyka brak koniunktury, jednak sprzedaż kształtuje się na ponadprzeciętnym poziomie w branży i pozwala na osiągnięcie zysku. W sektorze motocykli zanotowano nawet 26-procentowy wzrost sprzedaży. We Francji, Włoszech i Belgii filie BMW przejmują zadania związane z dystrybucją i obsługą klienta, a sieć partnerów handlowych i warsztatów rozrasta się. W Afryce Południowej dotychczasowy zakład montażowy importera jest jakościowo i ilościowo rozbudowywany i przystosowywany do pełnienia funkcji samodzielnego zakładu produkcyjnego.
Na tym sukcesy się nie kończą. W 1976 r. BMW przedstawia nowe modele coupé serii 6, a przedsiębiorstwo na same tylko inwestycje trwałe przeznacza ponad 300 milionów marek. Środki finansowe są przede wszystkim przekazywane na rozbudowę zakładu w Dingolfing. W 1977 r. obroty roczne wynoszą blisko pięć miliardów marek, a zakłady produkcyjne opuszcza ok. 300 000 aut. Zakład w Berlinie wytwarza ponad 30 000 motocykli. Ten rok upływa także pod znakiem prezentacji nowej klasy dużych samochodów — serii 7. W 1978 r. po raz pierwszy w historii obroty roczne zbliżają się do granicy sześciu miliardów marek, natomiast produkcja aut wzrasta o ponad dziesięć procent. Również liczba pracowników znacznie się powiększa — ok. 35 000 osób wspiera BMW w drodze do dalszych sukcesów. Przy pełnym wykorzystaniu mocy przerobowych w 1979 r. BMW produkuje łącznie 336 981 samochodów — o pięć procent więcej niż w poprzednim roku. W Steyr w Austrii rozpoczyna się budowa tamtejszych zakładów budowy silników BMW.
1981: BMW jako pierwszy producent europejski podbija Japonię.
W 1981 r. po zakończeniu trwającej dziewięć lat produkcji serii 5 (zakład opuściło łącznie 700 000 egzemplarzy) wprowadzono na rynek nowy model. Po krótkim czasie statystki odnotowują, iż produkcja dzienna tego modelu jest wyższa niż ta, którą mógł poszczycić się jego poprzednik w swoich najlepszych latach. Wraz z utworzeniem filii BMW w Japonii po raz pierwszy europejski producent samochodów wchodzi bezpośrednio na ten rynek — liczba sprzedanych pojazdów w ciągu najbliższych ośmiu lat wzrośnie sześciokrotnie. W 1982 r. dobiega końca rekordowa produkcja serii 3, liczącej ponad dwa miliony egzemplarzy. 

Punktem kulminacyjnym obchodów setnych urodzin powstania samochodu jest wprowadzenie na rynek w 1986 r. nowego BMW serii 7, którego produkcja roczna sprzedaje się w mgnieniu oka. Jesienią uruchomiona zostaje produkcja pojazdów w nowym zakładzie nr 6 w Regensburgu. W tym samym czasie do użytku oddany zostaje pierwszy odcinek budowlany Centrum Badań i Rozwiązań Inżynieryjnych (FIZ) w Monachium.
Trzy lata później zapotrzebowanie wzrasta tak mocno, że po raz pierwszy w historii przedsiębiorstwa BMW w ciągu jednego roku produkuje i sprzedaje ponad 500 000 pojazdów. Ponadto pod koniec roku milionowy motocykl opuszcza zakład w Steyr. 

1990: BMW i Rolls-Royce zakładają firmę silników samolotowych.
W maju 1990 r. poruszenie w mediach wywołuje komunikat, że BMW i Rolls-Royce zakładają spółkę zajmującą się budową silników samolotowych. W ten sposób BMW ponownie zaczyna działać w branży, która stanowiła punkt wyjścia w historii przedsiębiorstwa — projektowanie i produkcja silników lotniczych. W ramach pierwszego dnia badań naukowych BMW otwarte zostaje Centrum Badań i Rozwiązań Inżynieryjnych FIZ, zatrudniające ponad 5000 naukowców, inżynierów i ich zespołów.
Już w 1989 r. BMW decyduje się na budowę własnego zakładu produkcji samochodów w Stanach Zjednoczonych, aby umocnić swoją pozycję na najważniejszym rynku amerykańskim. Po weryfikacji wielu ewentualnych lokalizacji okazuje się, że wszystkie wymogi najlepiej spełnia miasto Spartanburg w Karolinie Południowej. Jesienią 1992 r. rozpoczyna się tam budowa nowego zakładu BMW, który od 1995 r. dostarcza swoje produkty na rynek amerykański oraz inne rynki światowe. 

1994: BMW przejmuje grupę Rover.
Globalna koncentracja w przemyśle samochodowym rozpoczęła się już w latach 80. Mniejsi producenci zawiązują sojusze lub są przejmowani. BMW decyduje się na tę drugą alternatywę i przejmuje brytyjską firmę Rover. Tym samym od marca 1994 r. grupa Rover należy do BMW, co sprawia, że za jednym zamachem moce produkcyjne przedsiębiorstwa wzrastają do ponad miliona samochodów rocznie. Cztery zakłady w Anglii oraz marki Rover, Land Rover, MG i Mini uzupełniają od tego momentu ofertę BMW Group. Rezultatem takiego posunięcia jest utworzenie nowej koalicji w dziedzinie budowy silników i produkcja małych czterocylindrowych jednostek napędowych we współpracy z firmą Chrysler w Brazylii. Większe silniki czterocylindrowe są budowane w nowym zakładzie w Hams Hall w Anglii. Ojczyzną wszystkich silników sześciocylindrowych i silników wysokoprężnych jest Steyr. Produkcja 8- i 12-cylindrowych jednostek oraz silników specjalnych pozostaje w Monachium. 
1998: BMW Group kupuje prestiżową markę Rolls-Royce. 

Cztery lata później BMW Group może dodać nowy klejnot do swojej oferty produktów — po długich negocjacjach udało się nabyć od firmy Rolls-Royce plc. prawa do marki i nazwy samochodów Rolls-Royce. Zakład i siostrzaną markę Bentley przejmuje Volkswagen. Podpisano dżentelmeńską umowę — do końca 2002 r. brytyjskie przedsiębiorstwo pozostanie całkowicie w rękach Volkswagena, a następnie BMW Group przejmie markę Rolls-Royce wraz z wszelkimi prawami i konsekwencjami. Do tego czasu w Goodwood w południowej Anglii powstanie nowa centrala Rolls-Royce oraz nowa manufaktura, zajmująca się w przyszłości produkcją modeli luksusowych. 

Druga angielska inwestycja przynosi BMW Group mniej szczęścia. Rover pochłania tak dużo pieniędzy, że w 1999 r. mimo rekordowych obrotów wynoszących 34 402 milionów euro firma odnotowuje straty w wysokości 2487 milionów. W 1990 r. BMW Rolls-Royce sprzedaje firmie Rolls Royce plc. także gałąź produkcji silników lotniczych. W marcu 2000 r. zarząd BMW Group podejmuje decyzje wyznaczające nowy kierunek rozwoju przedsiębiorstwa. Produkcja i dystrybucja marek Rover i MG będą sprzedane. Jednocześnie firma planuje w ramach marki BMW zaprojektowanie całkowicie nowej serii modelowej w górnym sektorze niższej klasy średniej. 

2000: BMW Group bez Rovera ponownie odnotowuje wzrosty.
Nowy, wielce obiecujący kierunek rozwoju BMW Group oraz konsekwentne skupienie uwagi na produkcji samochodów najwyższej jakości w danej klasie pojazdów przyczyniają się w 2000 r. do ustanowienia nowych rekordów. Zyski z działalności handlowej wzrastają o 50 procent do 1663 milionów euro (HGB), co stanowi wynik znacznie przewyższający dotychczasowy rekord wynoszący 1293 miliony euro i uzyskany w 1997 r. 

W przeciągu dziesięciu lat także firma BMW Motorrad odnotowuje rekordowe wartości sprzedaży — z 34 000 egzemplarzy w 1992 r. do 103 020 w 2002 r. Dzięki tak dobrym wynikom rok 2002 zapisuje się w historii BMW Motorrad jako dziesiąty rekordowy rok z rzędu. Ofensywa modelowa i związany z nią sukces rynkowy pozwalają na osiągnięcie rekordowych wyników także w zakładzie produkcji motocykli BMW w Berlinie. W 2002 r. codziennie zjeżdża z taśmy nawet 450 maszyn, a produkcja roczna wynosi 93 010 egzemplarzy. Pozytywny, długotrwały rozwój branży motocyklowej sprawia, iż BMW Group inwestuje w  przeciągu trzech lat 165 milionów euro w zakład w Berlinie.
2004: po 75 latach produkcji samochodów BMW nic nie wróży zastoju.
W 75 lat po rozpoczęciu produkcji pierwszych samochodów wyniki handlowe BMW Group za 2003 r. mówią same za siebie. Łącznie dostarczono klientom ponad 1,1 miliona pojazdów marek BMW, MINI i Rolls-Royce, co stanowi nowy rekord. Sprzedaż aut BMW wynosi ponad 928 000. Sukces ten przedsiębiorstwo zawdzięcza przede wszystkim popularności nowego BMW serii 5, wprowadzonego na rynek w lipcu 2003 r. Także MINI kontynuuje w 2003 r. swoją dobrą passę, sprzedając się w liczbie ponad 176 000 egzemplarzy, co stanowi wzrost o 22,4 procent lub 32 000 pojazdów w porównaniu z rokiem 2002. W styczniu 2003 r. po raz pierwszy opinia publiczna ma okazję poznać nowy model Rolls-Royce Phantom. Po zakończeniu fazy przygotowawczej klienci dokonują zakupu 300 takich pojazdów. Patrząc w przyszłość na rok 2004, prezes zarządu BMW AG, dr Helmut Panke, obiecuje: „BMW Group nie będzie przeżywać zastoju – ani w produkcji, ani w zdobywaniu rynku.”. Ekspansja na nowe rynki i segmenty pojazdów przy równoczesnych wzrostach w ramach znanej oferty produktów i na dotychczas obsługiwanych rynkach powinna do 2008 r. umożliwić BMW Group sprzedaż 1,4 miliona pojazdów. Auta BMW będą mały zdecydowany udział w tym sukcesie. 

5. BMW Group Mobile Tradition.
Dział BMW Group Mobile Tradition, który w 2004 r. święciła 10-lecie istnienia, postawił sobie za zadanie pielęgnację i podtrzymywanie dziedzictwa tego działającego dziś na skalę globalną przedsiębiorstwa. Kompleksowe podejście do historii produktów i marki oraz historii przedsiębiorstwa jest włączone w bieżące działania firmy i stanowi przykład żywej historii, stojącej pod znakiem mobilności i dynamiki. 
Historia BMW jest pełna spektakularnych sukcesów i innowacji. Już pierwsze silniki samolotowe BMW pozwalały inżynierom na ustanowienie rekordów wysokości i lotów długodystansowych, i to zaledwie dwa lata po założeniu przedsiębiorstwa w 1916 r. Później furorę zrobiły motocykle BMW — na przykład po ustanowieniu przez Ernsta Henne w 1937 r. światowego rekordu prędkości — a od lat 30. samochody. Sportowa marka BMW nie żyła nigdy własnym elitarnym życiem, lecz była zawsze mocno powiązana z produktami seryjnymi, na przykład słynnymi kabrioletami i coupé, takimi jak BMW 327 lub Coupé M1 z umieszczonym przed osią tylną silnikiem o mocy 277 KM, oraz ostatnio BMW Z8, samochodem sportowym, który działa na zmysły jak żaden inny — wyposażonym w 8-cylindrową jednostkę napędową i karoserię o aluminiowej ramowej konstrukcji.
Bogate dziedzictwo przeszłości należy zachować i zaprezentować wspólnocie entuzjastów BMW. Aby przybliżyć historię przedsiębiorstwa i produkowanych przez nie pojazdów, utworzona w 1994 r. firma BMW Group Mobile Tradition gromadzi świadectwa historyczne i udostępnia je wszystkim zainteresowanym. Szczególne miejsce zajmuje przy tym odpowiedzialność za wszystkie — zarówno aktywne jak i nieaktywne — marki, a więc także za markę MINI, nieprodukowane już marki Triumph, Riley oraz wchłonięte przez BMW marki Dixi i Glas. A od 1 stycznia 2003 r. do obowiązków doszła jeszcze opieka nad dziedzictwem marki Rolls-Royce. BMW Group Mobile Tradition stanowi tym samym duszę i pamięć przedsiębiorstwa, jego marek i produktów oraz zajmuje się koordynacją wszelkich działań BMW Group na świecie, które są związane z historią.
Tradycja i przyszłość w bezpośrednim sąsiedztwie.
BMW Group Mobile Tradition ma swoją siedzibę tam, gdzie powstają nowe technologie i innowacje, w bezpośrednim sąsiedztwie Centrum Badań i Innowacji BMW na północy Monachium. Niezależnie od tego, jak różne są zadania i osiągnięcia tej gałęzi przedsiębiorstwa, każdy — indywidualnie lub zespołowo — działa w oparciu o te same fundamenty — kompetencję i mocne strony firmy, która w niezwykle skuteczny sposób wywierała wpływ na historię przemysłu motorowego.
Systemowo przez historię BMW: Archiwum Historyczne.
Archiwum Historyczne przekształciło się w nowoczesne, aktywne centrum usługowe, które przetwarza i udostępnia znajdujące się w zbiorach informacje dotyczące historii produktów i przedsiębiorstwa. Zaprojektowany z myślą o własnych potrzebach system IV (HIAS) łączy sieciowo poszczególne działy archiwum, zawiera dokumentację wszystkich zbiorów i dzięki temu umożliwia szybki dostęp do poszukiwanych informacji. Doceniają to szczególnie użytkownicy Archiwum Historycznego — właściciele starych pojazdów, historycy, dziennikarze i autorzy. Tutaj można otrzymać wiedzę na temat wszystkiego, co odgrywało istotną rolę w historii przedsiębiorstwa i jego marek.
Początek przedsięwzięcia stanowiło kilka kartonów pełnych dokumentów, natomiast dzisiaj materiały są systematycznie archiwizowane pod kątem naukowym. Tylko w taki sposób można dokładnie opisać setki tysięcy najróżniejszych dokumentów — akt, instrukcji obsługi, prospektów, publikacji, plakatów, zdjęć lub trofeów. System udostępnia także szczegółowe informacje dotyczące produktów, osób i wydarzeń z historii przedsiębiorstwa. Za pośrednictwem strony internetowej http://www.historischesarchiv.bmw.de opinia publiczna ma przez 24 godziny na dobę możliwość bezpłatnego korzystania ze wszystkich baz danych Archiwum Historycznego BMW Group. Materiały dotyczące okresu od momentu powstania przedsiębiorstwa w 1916 r. do 1959 r. są już dostępne, a informacje obejmujące brakujące lata są konsekwentnie uzupełniane.
Niepowtarzalne eksponaty: Zbiór Historyczny.
W centrum kolekcji BMW Group Mobile Tradition znajduje się bezcenny Zbiór Historyczny. Obejmuje on ponad 400 aut i 170 motocykli, a także różnego rodzaju silniki lotnicze, motocyklowe i samochodowe, począwszy od najstarszych do najmłodszych, znanych z Formuły 1.
Zbiór Historyczny oferuje niepowtarzalny, niemal kompletny przegląd tradycji produkcyjnej BMW od 1916 r. do po dziś dzień. Tutaj można na przykład znaleźć strażacki samochód ze skrzynią ładunkową z silnikiem BMW z lat 20. oraz maszynę R 32, „matkę” wszystkich motocykli BMW. Reprezentowane są praktycznie wszystkie znane modele motocykli, silników i samochodów BMW, łącznie z niektórymi prototypami, jak również liczne samochody wyścigowe oraz „gwiazdy filmowe” — samochód służbowy Jamesa Bonda lub „Isar 12”, samochód policyjny z lat 50. i 60.
Określenie „Mobile Tradition” nie jest dziełem przypadku. Wskazuje ono wyraźnie na fakt, że pojazdy w Zbiorze Historycznym są w pierwszej linii utrzymywane po to, by nimi jeździć. 

Cel, jakim jest namacalny kontakt z tradycją, BMW Group Mobile Tradition realizuje w ramach setek krajowych i zagranicznych imprez organizowanych każdego roku. Biorąc udział w takich wydarzeniach jak wystawa „Concorso d’Eleganza Villa d’Este”, rajd „Mille Miglia” czy festiwal „Goodwood Festival of Speed”, klasyczne pojazdy BMW Group Mobile Tradition pokazują, do czego zostały stworzone — aby dostarczać radości z jazdy. 

Serwis nonstop: zaopatrzenie w części.
Dział Serwisu i Dystrybucji Części BMW Group Mobile Tradition jest najwłaściwszym adresem, jeśli chodzi o kompletne i kompetentne zaopatrzenie w części zamienne oraz renowację klasycznych pojazdów BMW. Oferta obejmuje także sprzedaż historycznych akcesoriów typowych dla danych marek oraz indywidualne doradztwo.
Dział BMW Group Mobile Tradition jest odpowiedzialny za zaopatrzenie pojazdów tej marki w części zamienne zasadniczo przez 15 lat od momentu zakończenia ich produkcji seryjnej. Dzięki temu właściciele historycznych samochodów BMW mają możliwość utrzymania swoich aut na odpowiednio wysokim poziomie. Do usług oferowanych przez BMW Group Mobile Tradition należy także indywidualne doradztwo dla klientów i dealerów, jak również udostępnianie odpowiednich kanałów logistyczno-dystrybucyjnych dla wszystkich produktów — obejmujących łącznie kilkadziesiąt tysięcy pozycji — oraz koordynacja produkcji uzupełniającej kilku tysięcy części, które nie są już dostępne w handlu. Pracownicy tego działu zajmują się również projektowaniem akcesoriów dostosowanych do specjalnych potrzeb rynku oldtimerów. Ponadto konserwują pojazdy znajdujące się w Zbiorze Historycznym i utrzymują warsztat specjalistyczny trudniący się renowacją własnych zasobów.
Klientami działu Serwisu i Dystrybucji Części BMW Group Mobile Tradition są właściciele historycznych pojazdów BMW na całym świecie, w których posiadaniu znajduje się ponad 190 000 aut i 70 000 motocykli. Wszystkie części i akcesoria, łącznie z instrukcjami napraw, są udostępniane w wygodnych katalogach w formie elektronicznej i drukowanej. Dzięki temu miłośnik oldtimerów w szybki i prosty sposób znajdzie to, czego szuka.
Podróż w czasie: muzeum BMW.
Muzeum BMW oferuje ekscytującą podróż w czasie obejmującą przeszłość, teraźniejszość i przyszłość BMW. Należy ono do najbardziej popularnych muzeów poświęconych motoryzacji, a atrakcyjne ekspozycje przyciągają odwiedzających z całego świata.
Znajdujące się w bezpośrednim sąsiedztwie centrali koncernu muzeum BMW stanowi interesujący akcent urbanistyczny w północnej części Monachium. Wizją architekta projektującego budynek było zawarcie w skończoności zamkniętej przestrzeni idei nieskończonego czasu. Pomysł został zrealizowany w formie spiralnej, prowadzącej w górę i przerywanej pośrednimi stacjami drogi. 

Otwarte w 1973 r. muzeum BMW fascynuje rocznie ok. 200 000 gości ze wszystkich kontynentów i tym samym należy do najchętniej odwiedzanych placówek tego typu. Wystawa „Horyzont czasu” obejmuje okres od początków XX wieku i wybiega w przyszłość branży samochodowej.
Na 2000 m2 powierzchni wystawowej można podziwiać najznakomitsze auta, motocykle i silniki samolotowe marki BMW. Oprócz ekspozycji stałej, muzeum corocznie organizuje nowe wystawy tematyczne. 

Jako partner współpracujący z innymi cieszącymi się renomą muzeami w kraju i za granicą muzeum BMW znacząco przyczynia się do popularyzacji historii motoryzacji.
Od kwietnia 2004 r. muzeum jest zamknięte z powodu przebudowy i prowadzonych na szeroką skalę prac remontowych. Od lata 2004 r. w znajdującym się w bezpośrednim sąsiedztwie Parku Olimpijskim rozwiązanie przejściowe stanowi wystawa czasowa, stwarzająca odwiedzającym możliwość zapoznania się z fascynującą historią branży motocyklowej i samochodowej tego przedsiębiorstwa. 

Żywa historia: komunikacja i marketing.
Znaczenie historii jako elementu wywierającego decydujący wpływ na wizerunek marki jest coraz bardziej doceniane. Aspekt ten uwzględnia w swojej pracy dział Komunikacji i Marketingu BMW Group Mobile Tradition. W ramach różnorodnych imprez, publikacji oraz poprzez opiekę nad międzynarodowymi organizacjami klubowymi podkreśla się najważniejsze cechy marek BMW i MINI, których tożsamość znajduje potwierdzenie w tradycji.
Aktualne, rzeczowe informacje, takie jak „facts” i „facts special”, stanowią tło wszelkich działań podejmowanych przez BMW Group Mobile Tradition. Dział Komunikacji i Marketingu we współpracy z Archiwum Historycznym opracowuje ponadto publikacje z serii „Wymiary BMW”, „Profile BMW” i „Portrety BMW”, a także serię historyczno-naukową.
Imprezy i wystawy dotyczące tradycji BMW Group, jej marek, produktów, rozwiązań i innowacji są organizowane na całym świecie. Udział BMW w wydarzeniach przeznaczonych dla miłośników oldtimerów stanowi istotny przyczynek do inscenizacji wartości marki. W tym kontekście tradycja może mobilizować ludzi — a także zainteresowanie mediów i opinii publicznej tematami związanymi z przeszłością. Wymienić tutaj można zaledwie kilka najważniejszych imprez, do których należą np. największa branżowa wystawa na świecie „Techno Classica” w Essen, „Concorso d’Eleganza Villa d’Este” w Cernobbio nad jeziorem Como, historyczny rajd „Mille Miglia” we Włoszech, gdzie miliony widzów dopingują kierowców na trasie, czy też festiwal „Festival of Speed” w Goodwood w Wielkiej Brytanii.
Prężna wspólnota automobilowych entuzjastów: organizacja klubowa BMW. 

Międzynarodową wspólnotę entuzjastów BMW z całego świata łączy nie tylko zachwyt niepowtarzalnymi pojazdami, lecz także pionierskie zacięcie, sportowy charakter i kreatywność. Ten typowy duch BMW konkretyzuje się w organizacji klubowej BMW – największej na świecie w tej branży. Ponad 180 klubów BMW na całym globie zrzesza 250 000 członków. Międzynarodowa Rada Klubów BMW wraz z międzynarodowymi organizacjami centralnym gromadzi wszelką wiedzę i doświadczenia emocjonalne istotne dla działalności klubowej, które są dokumentowane w regularnie wydawanych publikacjach. Oznacza to, że BMW dostarcza podstawowe informacje dotyczące przedsiębiorstwa, marek i produktów w formie biuletynu, natomiast ich opracowanie i dystrybucja leży w gestii organizacji centralnych. 

Członkowie klubu BMW widzą w sobie aktywnych kontynuatorów tradycji BMW i ambasadorów tej marki, czemu dają wyraz biorąc udział w licznych imprezach, w rozmowach z masmediami oraz w kręgu znajomych i przyjaciół. Kluby BMW są ponadto ważnymi partnerami na rynku informacji dotyczących serwisu i części zamiennych do pojazdów historycznych.
Sieć globalna: BMW Group Mobile Tradition w Internecie
BMW Group Mobile Tradition jest dostępna w Internecie na stronach http://www.bmwmobiletradition.de oraz www.bmw-mobiletradition.com. 
Archiwum Historyczne można znaleźć pod adresem http://www.historischesarchiv.bmw.de 
6. Etapy rozwoju.
Na skraju Oberwiesenfeld, pierwszego monachijskiego lotniska, dwaj pionierzy lotnictwa Karl Rapp i Gustav Otto prowadzą fabrykę silników i maszyn lotniczych. Fabryka ta jest zalążkiem firmy Bayerische Motoren Werke – Bawarskich Zakładów Silnikowych.
1916
Bawarskie Zakłady Lotnicze (BFW) powstają z Zakładów Otto. Ze względu na niejasny stan powiązań tych przedsiębiorstw w roku 1922 za oficjalną datę założenia BMW AG uznaje się 9 marca 1916 r.
1917
Rapp-Motorenwerke zmienia nazwę na Bayerische Motorenwerke GmbH. Pierwszy produkt BMW, silnik lotniczy IIIa, pomyślnie przechodzi testy. Koło z biało-niebieskim symbolem śmigieł staje się logo marki. Rok później firma zostaje przekształcona w spółkę akcyjną.
1919
Pierwszym dowodem wysokiej sprawności silników BMW jest rekord wysokości lotu wynoszący 9 760 m. Po zakończeniu pierwszej wojny światowej Traktat Wersalski zabrania Niemcom na kilka lat produkcji silników lotniczych. BMW musi zastanowić się nad innymi produktami.
1922
Nazwa BMW i fabryka silników sprzedane zostają BFW. BMW AG w nowej formie rozpoczyna produkcję w halach zakładów BFW. Do dziś w tym miejscu znajdują się centrala koncernu i Zakład 1 BMW AG.


1923
Po skonstruowaniu pierwszego silnika w układzie bokser w 1020 r., który był później dostarczany licznym producentom motocykli, przedsiębiorstwo prezentuje własny motocykl – R32. Już wtedy ma on wszystkie cechy konstrukcyjne charakterystyczne do dziś dla motocykli BMW: poprzeczny silnik typu bokser i napęd za pośrednictwem wału Kardana.
1928
Po sukcesach w budowie silników lotniczych i motocykli BMW kupuje zakłady w Eisenach i rozpoczyna produkcję samochodów. Produkowane tam auto DIXI 3/15 PS DA1 poddane zostaje modyfikacji.
1929
22 marca z taśmy produkcyjnej w Berlinie Johannisthal zjeżdża pierwszy samochód BMW: BWM 3/15 PS bazujący w dużej mierze na Dixi 3/15 PS.
1932
Pierwszym całkowicie własnym projektem samochodu jest model 3/20 PS w wersjach AM 1, AM 3 oraz AM 4.
1933
Debiut BMW 303, pierwszego BMW z nowoczesnym silnikiem sześciocylindrowym. Samochód staje się praojcem niepowtarzalnego stylu BMW. Atrapa chłodnicy ma po raz pierwszy typowy dla aut BMW do dziś kształt dwóch nerek. Niedługo potem powstają kolejne limuzyny, coupé, kabriolety i roadstery.
1934
Silniki gwiazdowe BMW są niezawodnymi i wydajnymi napędami licznych typów samolotów: należy do nich chyba najsłynniejszy samolot lat trzydziestych i czterdziestych: JU 42.


1936
BMW 328 staje się najlepszym dwulitrowym samochodem sportowych tamtych czasów.


1937
Ernst Henne ustanawia na motocyklu BMW niepobity przez 14 lat rekord prędkości 279,5 km/h.


1939
Georg Meier na motocyklu BMW z kompresorem, pierwszy cudzoziemiec na nie-angielskim motocyklu, wygrywa „Senior Tourist Trophy” na Wyspie Man.


1940
Po zdobyciu przez BMW w 1938 r. zwycięstwa klasowego we włoskim Mille Miglia, najtrudniejszym rajdzie samochodowym świata, Huschke von Hanstein i Walter Bäumer jadący na BMW 328 MM Coupé zdobywają zwycięstwo w klasyfikacji całkowitej. BMW przypada również renomowana nagroda w klasyfikacji zespołowej.


1944
BMW buduje jeden z pierwszych seryjnych silników odrzutowych: turbinę BMW 003. Silnik znajduje zastosowanie w samolotach Me 262, Arado 234 oraz He 162.


1945
Koniec drugiej wojny światowej oznacza z początku również koniec BMW. Zakłady są w dużej mierze zniszczone lub zdemontowane, BMW traci zakłady w Eisenach znajdujące się teraz w radzieckiej strefie okupacyjnej. Dotychczasowe produkty nie mogą być więcej wytwarzane.
1948
Za zgodą aliantów BMW może po raz pierwszy wznowić produkcję motocykli. Jednocylindrowe R 24 zapoczątkowuje boom na motocykle.


1952
BMW 501, nazywane ze względu na obfite kształty „barokowym aniołem”, jest pierwszym powojennym samochodem BMW produkowanym w zakładach w Monachium. Auto pojawia się w rozwiniętej formie dwa lata później jako 502 z aluminiowym silnikiem V8.


1955
Wraz z BMW 507 i BMW 503 marka debiutuje na rynku luksusowych samochodów sportowych i coupé. Popyt nie obejmuje jednak wyłącznie dużych samochodów. Odpowiedzią BMW na rynku małych samochodów jest „motocoupé” BMW Isetta z drzwiami frontowymi. W roku 1957 pojawia się BMW 600, nieco większa wersja tego auta z siedzeniami tylnymi i dodatkowymi drzwiami bocznymi.


1959
Ze względu na malejący popyty na motocykle i niewyważoną ofertę samochodów BMW wpada w kryzys i traci niezależność. Silna wola przetrwania załogi, akcjonariuszy i przedstawicieli handlowych pozwala uniknąć sprzedaży na walnym zgromadzeniu w roku 1959. Fakt ten znajduje uznanie u przemysłowca dr. Herberta Quandta, który angażuje się jako główny akcjonariusz i pozostaje nim wraz ze swoją rodziną do dziś. 

1962
Warunkiem odbudowy firmy jest jednak radykalna zmiana oferty. Już BMW 700 zaprezentowane w 1959 roku przynosi pierwsze sukcesy w sprzedaży. Wraz z premierą BMW 1500 startuje „nowa klasa” i rozpoczyna się niespodziewany ciąg sukcesów.  sportowe kompaktowe samochody o dużej mocy po raz kolejny stają się atutem marki.
1966
Wprowadzona w roku 1966 seria 02 jest tego wyraźnym dowodem. Sukces dodaje firmie kurażu i w programie pojawiają się znów większe limuzyny i coupé: modele BMW 2500 do 3.0 CSL.


1967
BMW przejmuje popadłą w trudności finansowe spółkę Hans Glas GmbH oraz jej zakłady w Dingolfing i Landshut.
1969
Ze względu na zdolności produkcyjne produkcja motocykli zostaje przeniesiona z zakładów w Monachium do Berlina Spandau, gdzie rozpoczyna się montaż  całkowicie nowej serii 5.


1972
Od ponad dziesięciu lat przedsiębiorstwo odnotowuje stały wzrost. Zakłady w Monachium nie są już w stanie pokryć zapotrzebowania. Dla nowej serii 5 trzeba stworzyć dodatkowe moce produkcyjne. W Dingolfing w szczerym polu powstają działające do dziś największe zakłady BMW. 

Nowe lokum znajduje również centrala przedsiębiorstwa. Jednocześnie w bezpośrednim sąsiedztwie powstających obiektów olimpijskich budowany jest wieżowiec BMW o spektakularnej wiszącej konstrukcji, zwany popularnie „czterocylindrowcem”, oraz umieszczone obok muzeum BMW.
W tym samym roku BMW otwiera w Południowej Afryce pierwszą zagraniczną montownię.
Wraz z utworzeniem w roku 1973 BMW Francja rozpoczyna się internacjonalizacja przedsiębiorstwa przez przejęcie funkcji importera. Spółki zależne BMW powstają wkrótce na wszystkich istotnych rynkach świata.
1973
Różne dziedziny zaangażowania w sporty motorowe zostają scalone w spółce Motorsport GmbH. BMW pozostaje stale wierne sportom motorowym. Obok 20 tytułów mistrza świata w zawodach motocykli z przyczepami od 1954 roku BMW może poszczycić się też sukcesami w wyścigach samochodów turystycznych i Formule 2.
1975
Jako następca serii 02 pojawia się w roku 1975 seria 5, w roku 1076 coupé serii 6 i w roku 1977 pierwsza seria 7, z którą BMW wraca na rynek samochodów luksusowych. W roku 1978 debiutuje M1, rasowy samochód sportowy z silnikiem centralnym, robiące furorę szczególnie w wersji rajdowej „Procar”.
1982
Pierwsze silniki BMW opuszczają zakłady w austriackim Steyr. To obok Monachium drugie zakłady BMW produkujące silniki. W Steyr powstaje też centrum konstrukcyjne i kompetencyjne silników wysokoprężnych.
1983
Od początku lat osiemdziesiątych po sukcesach w Formule 2 BMW angażuje się też intensywnie w „królewskiej” klasie sportów motorowych, Formule 1. Na pierwszy sukces nie trzeba było długo czekać: zaledwie po 630 dniach zespół BMW Brabham z Nelsonem Piquetem za kierownicą zdobywa tytuł mistrza Formuły 1. 


1985
BMW rozpoczyna budowę „fabryki myśli technicznej” szczególnego rodzaju. W nowym centrum Badań i Innowacji (FIZ) scalone zostają wszystkie dziedziny mające związek z procesami konstrukcyjnymi. Od otwarcia Centrum w roku 1990 pracuje tam w ścisłej współpracy 6 tys. wysoko wykwalifikowanych pracowników, budując przyszłość BMW. 

1987
Wraz z modelem 750i BMW prezentuje pierwszy niemiecki silnik dwunastocylindrowy od ponad 50 lat. 


W celu odciążenia macierzystych zakładów w Monachium oraz zaspokojenia rosnącego popytu na serię 3 w Ratyzbonie zostaje otwarta trzecia fabryka samochodów.
1990
Utworzenie spółki BMW Rolls-Royce GmbH z zakładami w Oberursel i Dahlewitz powraca na pewien czas do swoich korzeni.  Spółka konstruuje i produkuje silniki do średnich i małych samolotów. W roku 1999 BMW sprzedaje swój udział w firmie Rolls-Royce na rzecz 10-procentowego udziału w Rolls-Royce plc.
1994
Aby stać się kompleksowym oferentem i szybko wejść na segmenty rynkowe, na których marka BMW nie była dotychczas obecna, BMW kupuje największego brytyjskiego producenta samochodów Rover Group i rozpoczyna gruntowny program modernizacji zakładów oraz produktów Rover, Land Rover, MG oraz Mini.
1995
Od czasu rozpoczęcia budowy pierwszych zakładów BMW z Ameryce minęły tylko dwa lata, kiedy to fabryka w Spartanburgu w Południowej Karolinie rozpoczyna produkcję modelu Z3, a od 1999 r. także modelu X5.


1997
Program motocykli zostaje uzupełniony przez pierwszego cruisera BMW, R 1200 C. Rok później pojawia się luksusowy motocykl turystyczny K 1200 LT.
1998
BMW nabywa prawa do nazwy Rolls-Royce dla samochodów i zgodnie z ustaleniem z Volkswagen AG ma z niej aktywnie korzystać od roku 2003. W międzyczasie skonstruowany zostaje zupełnie nowy model Rolls-Royce’a i budowana jest nowa siedziba oraz zakłady produkcyjne w południowoangielskim Googwood.
1999
Na wystawie motoryzacyjnej w Detroit debiutuje Sports Activity Vehicle BMW X 5.
BMW odnosi historyczne zwycięstwo w 24-godzinnym rajdzie w Le Mans.
Na wystawie IAA we Frankfurcie BMW prezentuje Z8, sportowe auto marzeń, i daje wgląd w nową erę stylistyki, przedstawiając studyjne coupé Z9 gran tourismo.
2000
Wraz z przełomem tysiąclecia BMW powraca do Formuły 1. Już w pierwszym wyścigu Ralf Schumacher staje na trzecim miejscu na podium. Na koniec sezonu zespół BMW Williams zajmuje sensacyjne trzecie miejsce w klasyfikacji producentów.
Na rynku pojawia się całkowicie nowa koncepcja pojazdu przeznaczonego do poruszania się w mieście: C 1. 

BMW Group pozbywa się marki Rover. Rover i MG zostają sprzedane brytyjskiej grupie inwestycyjnej Phoenix, a Land Rover firmie Motor Ford Company. Marka MINI pozostaje własnością koncernu. BMW Group organizuje się na nowo: w przyszłości produkcja skoncentruje się wyłącznie na produktach z najwyższych segmentów marki BMW, MINI i Rolls-Royce. 

W ramach Expo 2000 w Hannoverze startuje ofensywa „CleanEnergy”. Po dwudziestoletnim zaangażowaniu się BMW w dziedzinie alternatywnych rodzajów napędu i paliw na rynek trafia flota 15 napędzanych wodorem BMW 750hL.
2001
Wiosną 2001 roku  zakładach w Oxfordzie rusza produkcja MINI One i MINI Cooper. 


W nowych zakładach silnikowych w Hams Hall rozpoczyna się produkcja nowych czterocylindrowych silników z układem VALVETRONIC.
Już po 21 wyścigach Formuły 1 WilliamsF1 BMW FW23 z Ralfem Schumacherem za kierownicą zdobywa Grand Prix San Marino w Imoli. Kolejne sukcesy to drugie miejsce Juana Pablo Montoyi w Grand Prix Hiszpani w Barcelonie oraz zwycięstwo Ralfa Schumachera w rajdzie w Montrealu. Na koniec sezonu zespół zajmuje doskonałe trzecie miejsce w klasyfikacji producentów. 

Wraz z nową serią 7 debiutującą na wystawie IAA we Frankfurcie BMW Group otwiera nowy rozdział w historii luksusowych limuzyn. Na IAA premierę miało również BMW F650 CS, pierwszy motocykl BMW z napędem łańcuchowym.
2002 
W maju 2002 r. rozpoczyna się budowa nowych zakładów w Lipsku. Tym samym BMW Group pozostaje aktywna w Niemczech, nadal zwiększając swoje zdolności produkcyjne. Od 2005 r. dzienna produkcja BMW serii 3 ma wynosić do 650 egzemplarzy.
Po przygotowaniu najważniejszych działów produkcji w siedzibie Rolls-Royce Automobile specjaliści rozpoczynają produkcję pierwszych, wytwarzanych ręcznie w Goodwood w Wielkiej Brytanii, luksusowych limuzyn marki Rolls-Royce.
MINI ma nowy powód do dumy: sprzedawane od wiosny MINI Cooper S to 362 centymetry czystej radości z jazdy.
Pod koniec sierpnia na odbywającej się w Johannesburgu konferencji „World Summit on Sustainable Development”, dotyczącej zagadnień zrównoważonego rozwoju i prowadzonej pod hasłem „Sustainability. It can be done”, BMW Group prezentuje rozwiązania dotyczące przyjaznej dla środowiska produkcji i energii oraz odpowiedzialności społecznej. 

Na końcu sezonu zespół BMW WilliamsF1 zajmuje drugie miejsce w Formule 1 w klasyfikacji producentów.
BMW Group zamyka rok 2002 kolejnym rekordem: produkcja samochodów marki MINI i BMW przekracza milion egzemplarzy. 

2003
1 stycznie 2003 roku w manufakturze w Goodwood przekazany zostaje klientowi pierwszy Rolls-Royce Phantom.
Wraz z podpisaniem umowy joint-venture między BMW Group a chińskim przedsiębiorstwem Brilliance w marcu 2003 r. BMW podejmuje decydujący krok mający na celu wzmocnienie pozycji na jednym z najbardziej przyszłościowych rynków świata.
Premiera nowego wyposażonego w szereg innowacyjnych rozwiązań BMW serii 5 latem 2003 r. skutkuje kolejnym wzrostem sprzedaży
Jesienią debiutują nowe modele: BMW 6er Coupé oraz BMW X3 odzwierciedlające konsekwentne ukierunkowanie na najwyższy poziom produktów we wszystkich segmentach rynku. Wprowadzenie na rynek obydwu nowych modeli: styczeń 2004 r.
Sezon Formuły 1 kończy się dla zespołu BMW WilliamsF1 zajmuje ponownym zajęciem drugiego miejsca w klasyfikacji producentów. Niebywała niezawodność silników, dwanaście razy na podium i ekscytująca walka o tytuł mistrza zapowiadały dynamiczny dalszy rozwój zespołu.
Na koniec 2003 r. BMW Group może pochwalić się kolejnym rekordem sprzedaży: 1,1 mln sprzedanych aut marki BMW, MINI i Rolls-Royce to wynik o 4,5% wyższy od ubiegłorocznego. Również sprzedaż motocykli rośnie o 0,4%. BMW Group osiąga również istotny wynik na rynku pracy: w roku 2003 utworzonych zostało ponad 3 tys. nowych miejsc pracy.
