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�
Der BMW Z8: ein Traumwagen mit den 


technischen Innovationen der Zukunft








„Wenn ich den 507 heute entwerfen würde, würde er aussehen wie der Z8“. Das ist die Aussage eines Mannes, der es wissen muss - und zugleich ein Kompliment an das BMW Designteam unter Leitung von Christopher Bangle. Kein geringerer als Albrecht Graf von Goertz kam dergestalt ins Schwärmen, jener Stylist, der die aufregenden Karosserielinien des BMW 507 entwarf.





Als Graf von Goertz 1955 in New York erstmals das Tuch zog von seiner  Kreation eines zweisitzigen offenen Sportwagens, dem BMW 507, präsentierte er nicht nur ein neues Auto - er setzte auch einen designerischen Maßstab. Kein Wunder, dass die Schönen und Reichen damals alle ein solches Automobil aus München haben wollten; und das zu einer Zeit, in der BMW vor allem mit Motorrädern und Kleinwagen von sich reden machte.





Exakt 252 Einheiten des BMW 507 verließen das Werk, und sie waren allesamt Traumwagen. Denn das Konzept, einen immerhin 150 PS starken 3,2-Liter-V8-Motor in eine leichte Aluminium-Karosserie zu verpflanzen, war so aufregend wie zielführend. Schließlich gab es nur einige wenige Straßenautos, die Mitte der Fünfziger Jahre 200 km/h - so schnell wie ein BMW 507 - fahren konnten. Die Zahl jener Sportwagen, die eine ähnliche Faszination des offenen Fahrens anboten, war damals gering, gar nicht zu reden von seinem Sound.  





�
Die Idee eines Klassikers lebt auf








Diese Idee lebt bei BMW jetzt wieder auf - der neue Sportwagen Z8 ist eine moderne Interpretation des Themas 507: Ebenfalls atemberaubend schön, klassisch in den Proportionen, präsentiert er das Beste an Technik, was heute im Automobilbau möglich ist. Dieser offene Zweisitzer, ein Traumwagen jenseits von Mode und Zeitgeschmack, wird so einem hohen Anspruch gerecht. Er verkörpert ein außergewöhnliches Automobil für Genießer, geschaffen aus der leidenschaftlichen Begeisterung engagierter Designer und Ingenieure.





Die schier endlos lange Motorhaube des Z8, seine üppig dimensionierten Räder und die seitlichen Karosserieeinlässe erinnern an seinen legendären Vorgänger. Diese Hommage in Gestalt des Z8 besitzt ebenfalls eine „Idealfigur“ - 4,40 Meter lang, 1,83 Meter breit und nur 1,31 Meter hoch.  





Schon als Studie Z07 begeisterte der neue BMW Sportwagen die Besucher der Motor Shows 1997 in Tokio und 1998 in Detroit, schon damals verriet seine Linienführung, dass hier Fachleute am Werk waren, die freie Hand hatten in der Gestaltung eines emotionalen Rasse-Automobils.





Der Z8 besitzt alle „Zutaten“ eines klassischen Roadsters





Herausgekommen ist dabei ein klassischer Sportwagen mit betörendem Charme: geschmeidig und kraftvoll zugleich, dennoch vornehm und einmalig. Seine Grundform ist geprägt von typischen Roadster-Elementen, die in einem langen Vorderbau, kurzen Überhängen und einem knapp geschnittenen, aber luxuriösen Cockpit ihren Ausdruck finden. Seine weich fließenden Linien der Radhäuser ziehen sich über die Brüstung der breiten Türen hinweg in das dynamisch-kurze Heck; seitliche Kiemen zwischen vorderem Radausschnitt und Tür stellen beste BMW Roadster-Tradition dar.





Das "Gesicht" des Z8 zeigt unmißverständlich einen BMW: Seine breite Niere sowie kleine Xenon-Rundscheinwerfer hinter Glas, wichtig für große Leuchtkraft und hohe Signalwirkung, unterstreichen traditionelle Markenmerkmale. Aber der Z8 setzt auch auf Innovationen wie zum Beispiel die Neon-Lichttechnologie, die sich in den Blinkern, in Schluß- und Bremsleuchten zeigt. Mit dieser neuen Art der Signalgebung - der Vorteil liegt in deutlich schnellerer Ansprechzeit, in der Möglichkeit größerer designerischer Freiheit und nicht zuletzt in einer wesentlich längeren Lebensdauer - beweist BMW einmal mehr Technologie-Führerschaft.





Gleichfalls eindrucksvoll ist das Heck mit seinen leicht nach unten gezogenen Karosserielinien, dem Diffusor und zwei Auspuffendrohren aus poliertem Stahl. Die Heckklappe lässt sich sowohl über die in die Autoschlüssel integrierte Fernbedienung öffnen, als auch über einen Schalter in der A-Säule. Der Kofferraum ist groß genug für die kurze Reise zu zweit; hier lassen sich entweder ein mittlerer Hartschalenkoffer oder zwei Golfbags unterbringen. 





Falls der Fahrer, etwa im Winter, ein „festes Dach“ dem halbautomatischen Verdeck mit servounterstütztem Schließmechanismus, einer praktischen Zuziehhilfe, vorzieht, kann er das serienmäßige Hardtop als Coupé-Aufsatz mit Heckscheibenheizung montieren. Dadurch ergibt sich eine veränderte, coupé-artige Form.





Hohe Karosseriesteifigkeit dank Aluminium-Spaceframe 





Mindestens so aufregend wie die äußeren, sichtbaren Linien des Z8 ist seine  richtungsweisende Karosserie-Struktur. Dabei handelt es sich um einen selbsttragenden Aluminium-Rahmen, Spaceframe genannt. Die rassige Struktur des Z8 ist ähnlich aufgebaut wie ein Fachwerkhaus - hochfeste Strukturbleche aus Aluminium, einem leichten und korrosionsbeständigen Werkstoff, füllen die Räume zwischen den als stabiles "Gerüst" dienenden, großzügig dimensionierten Strangpreßprofilen aus. Darüber liegt die rassige Außenhaut, jedes ihrer Teile ist schraubbar.





Mit diesem Konzept wurden bei optimalem Gewicht im Wettbewerbsvergleich offener Sportwagen Bestwerte für die Karosseriesteifigkeit erzielt. Das Ergebnis für den Fahrer ist ein hervorragend direktes Fahrgefühl bei gleichzeitigem Vermeiden der ansonsten für offene Fahrzeuge typischen Zitterschwingungen.





Diese Aluminium-Technologie bietet dem Besitzer eines Z8 auch einen über lange Zeit anhaltenden Karosseriewert, denn dieses aufwendige Material kann nicht rosten. Die Seitenschwellerverkleidungen sowie die Stoßfänger vorne und hinten bestehen aus schlagfestem Polyuretan; sie beherbergen Radio-, Navigations- und Telefonantenne und sind bis zu einer Geschwindigkeit von 4 km/h elastisch verformbar.





Ein Blick unter die Motorhaube des BMW Z8 bestätigt, was der Betrachter von außen vermutet (oder bereits hört) - es geht enorm kraftvoll zu. Denn hier arbeitet ein Hochleistungs-V8-Sportmotor mit fünf Litern Hubraum. Dieses auch akustisch faszinierende Triebwerk, das für zwei unterschiedliche Fahrzeugkonzepte vorgesehen war, für den M5 und den Z8, gibt immerhin 400 PS (294 kW) Leistung bei 6600 1/min ab und stellt ein beeindruckendes maximales Drehmoment von 500 Nm bei 3800 1/min bereit. 





Beeindruckende Performance aus fünf Litern Hubraum





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





Dieses imposante Kraftwerk ist, aus Gründen bester Traktion in nahezu allen Fahrsituationen, innerhalb der Karosserie weit hinter der Vorderachse positioniert (Frontmittelmotor) und hilft somit, eine optimale Gewichtsverteilung zwischen Vorder- und Hinterachse im Verhältnis von 50:50 zu erreichen. Zusammen mit dem sportlich abgestimmten Schlupfregelsystem DSC (Dynamische Stabilitäts Control) III, mit Motorschleppmomentregelung, lässt sich die eindrucksvolle Power der 400 PS gleichermaßen effektiv wie sicher auf die Straße übertragen.





Über ein präzise schaltbares, verstärktes Sechsganggetriebe mit kurzen Schaltwegen und über eine selbstnachstellende Einscheiben-Trockenkupplung mit kurzem Pedalweg und einer Pedalkraft, die über die Lebensdauer des Autos konstant bleibt, kann der Fahrer eines Z8 die schiere Kraft des starken V8-Motors exakt dosieren. Die wahrlich atemberaubende Schubkraft gelangt über gewichts- und festigkeitsoptimierte Gelenk- und Abtriebswellen an die Hinterräder.  





Ein optimales Durchschalten der Gänge bringt den, nach EU-Norm 1660 Kilogramm wiegenden, BMW Z8 schon nach 4,7 Sekunden aus dem Stand auf  Tempo 100, nach 23,4 Sekunden ist bereits ein Kilometer Distanz zurückgelegt, und ein Beschleunigungsmanöver von 80 auf 120 km/h im vierten Gang dauert nur 4,3 Sekunden. Dieser stete Vortrieb findet erst bei 250 km/h ein Ende, dann regelt die Elektronik die Höchstgeschwindigkeit sanft ab.





Auch beim Fahrwerk kommt Aluminium zum Einsatz





Die Umsetzung der Leistung in Fahrgenuß ist nur möglich und verantwortbar durch das moderne Fahrwerk des BMW Z8. Es basiert auf einer Vollaluminium-Vorderachse, einer Federbeinachse mit untenliegendem Querlenker, Zugstrebe und Zahnstangenlenkung, sowie einer Integral-4-Hinterachse. Die 18 Zoll-Leichtmetallräder aus Aluminium mit fünf Doppelspeichen (vorne 8 Zoll, hinten 9 Zoll breit) halten durch ihr geringes Gewicht den Anteil der ungefederten Massen gering. 





Für den sicheren Kontakt zur Straße sorgen speziell entwickelte, so genannte Run-Flat-Reifen der Dimension 245/45 R 18 96 W vorne sowie 275/40 R 18 99 W hinten. Diese Reifen verfügen über Notlaufeigenschaften, so dass der Fahrer eines Z8 selbst nach einer Reifenpanne noch bis zu 500 Kilometer weit bei einer Geschwindigkeit von maximal 80 km/h fahren kann. Ein Reserverad wird dadurch überflüssig.





Sicherheitsreifen sind beim Z8 serienmäßig





Diese neuen Räder nehmen Hochleistungs-Scheibenbremsen auf, die, vorne und hinten innenbelüftet, für eine beeindruckende Verzögerung sorgen. So vergehen unter optimalen Bedingungen nur 2,5 Sekunden oder rund 35 Meter Bremsweg, bis ein 100 km/h schneller Z8 wieder zum Stillstand gekommen ist. Selbstverständlich besitzt das Bremssystem wie alle BMW Automobile serienmäßig ein angepaßtes Antiblockiersystem sowie zusätzlich CBC (Cornering Brake Control), das ein sicheres Verzögern selbst bei Kurvenfahrt möglich macht. 





Der Z8 verfügt über eine sportlich-direkte, servounterstützte Zahnstangenlenkung, die jeden Wunsch des Fahrers nach Richtungsänderung präzise ausführt.





Auch dem Thema Sicherheit wurde beim BMW Z8 große Aufmerksamkeit gewidmet. Neben der hohen Crashsicherheit seiner Aluminium-Karosserie bietet er beiden Insassen über sein Airbagsystem hohen Schutz. Der Fahrer wird über einen Seitenairbag aus der Tür und über den US-Airbag im eigenständig gestylten Dreispeichen-Lederlenkrad geschützt - dieser Airbag mit einem zweistufigen Gasgenerator löst je nach Aufprallintensität unterschiedlich stark aus. 





Der Beifahrer findet Schutz hinter je einem Airbag aus dem Armaturenbrett und aus der Tür. Zusätzlich besitzt der BMW Z8 serienmäßig ein lederverkleidetes Überroll-Schutzsystem und einen verstärkten Rahmen der Windschutzscheibe.





Fahrer und Beifahrer sind im Z8 aber nicht nur besonders sicher, sondern auch besonders exklusiv und komfortabel untergebracht. Sie sitzen in einer feinen Umgebung aus hochwertigem Leder, fühlen sich wohl in einer Cockpit-Kombination aus lackierten und lederbezogenen Flächen in Verbindung mit Schaltern und Hebeln aus Aluminium.





Sechs Außen- und vier Innen-Farbtöne stehen zur Wahl; dementsprechend vielfältig lässt sich die besondere Atmosphäre des BMW Z8 individuell gestalten. Für die sprichwörtliche Freude am Fahren wurde viel getan: So finden Fahrer und Beifahrer in elektrisch verstellbaren Sportsitzen mit Sitzheizung optimalen Halt, verstellbare Kopfstützen, Gurte mit automatischen Gurtstraffern und Gurtkraftbegrenzern bieten bestmögliche Sicherheit, der Fahrer kann sich die Lenksäule in Längsrichtung elektrisch optimal einrichten. Die seitlichen Fenster lassen sich automatisch heben und senken, eine serienmäßige Klimaanlage sorgt für thermisches Wohlbefinden. 





�
Als Besonderheit mittig angeordnete Instrumente





Hat der Fahrer die beheizten und verchromten Außenspiegel elektrisch justiert und mit dem Wagenschlüssel die elektronische Wegfahrsperre deaktiviert, kann er mit einem Fußdruck auf die Kupplung und einem Fingerdruck auf den separaten Starterknopf den V8-Hochleistungsmotor zum Leben erwecken. Das Lenkschloß selbst ist vom Starterknopf getrennt und wird durch Drehen des Schlüssels im Zündschloss deaktiviert.   





Mittig angeordnete Instrumente geben präzise und schnell Auskunft über die Primärfunktionen Geschwindigkeit, Motordrehzahl, Tankinhalt und Kühlwassertemperatur. Weitere Anzeigen des Kombiinstruments informieren über Uhrzeit und gefahrene Wegstrecke. Aufgrund dieser mittigen Anordnung ergibt sich ein unbehinderter Blick nach vorne auf die Straße.





Eine Besonderheit im BMW Z8 stellt das sogenannte Multi-Informations-Radio (MIR) dar: Weil gerade der Fahrer eines kraftvollen Sportwagens sich ganz auf das Fahren und nicht auf das Suchen einer Strecke konzentrieren will, haben die Entwicklungsingenieure für den Z8 ein System erdacht, das in einer einzigen Bedieneinheit serienmäßig die Funktionen für das Radio - ein spezielles HiFi-Spitzensystem mit 6-fach CD-Wechsler, 250-Watt-Verstärker und zehn Lautsprechern-, das Navigationssystem über Satellit (GPS) sowie das Handy-Telefon in der Mittelkonsole trägt. 





Zum weiteren serienmäßigen Ausstattungsumfang gehören eine Alarmanlage mit Funkfernbedienung, Zentralverriegelung, Tempomat und - in der kalten Jahreszeit sehr praktisch - beheizte Scheibenwischerauflagen.





In Summe stellt der BMW Z8 eine attraktive „Fahrmaschine“ dar, deren Daseinsorientierung sich nicht allein auf den Transport von Menschen und deren Gepäck beschränkt. Vielmehr steht beim Z8 die Freude am Fahren, vor allem mit geöffnetem Verdeck bei herrlicher Witterung, an allererster Stelle. Mit seinem eigenen Konzept spielt er in der Liga der Supersportwagen. Dieses in Dingolfing und München in exklusiver Kleinserie gebaute Automobil ist ein Hochkaräter für echte Connaisseurs, es lässt Wunschträume von Autofans Wirklichkeit werden.


�
Das Design des Z8








Gedanken zu Retro-Styling


Der 507 als klassisches Vorbild


Über die Beziehung von Automobil und Fahrer








Ob der Z8 ein Retro-Styling hat? „Ganz klar“, bekennt sich Christopher Bangle, Leiter der BMW Designabteilung, zur jüngsten Sportwagen-Schöpfung aus München. Doch Retro hat für ihn keinen negativen Touch: „Der klassische BMW 507 aus den Fünfziger Jahren war unser Referenzauto, ein sehr spezielles Fahrzeug. Da es nur einen 507 in der Geschichte des Automobils gibt, gerade 252 Mal gebaut, ist der Z8 ganz eindeutig ein Retro-Auto, aber eines mit sehr viel Romantik.“ 





BMW hat viel investiert in pure Emotion, hat sich ganz bewußt für eine klassische Linie entschieden. Weil laut Chris Bangle „nur eine Automobilfirma, die eine tiefe Geschichte hat, eine Hommage an ein früheres Modell auf Räder stellen kann“, ist Retro auch überhaupt kein Problem. „Man kann immer wieder Shakespeare sehen oder Beethoven hören - aber immer wieder mit neuen Interpreten“, ist Bangles Credo zu diesem Thema.





Ein Stück Romantik schwingt mit beim Z8





Das Zitat von Graf von Goertz, dass er heute, falls er den 507 des Jahres 2000 zu entwerfen habe, ihn genau so zeichnen würde, wie den Z8, ist eine schöne Bestätigung für die Richtigkeit dieser Theorie. Dabei hat das Thema Z8, obwohl es ein realer Traum ist, viel Irreales in seiner Entstehung.





„Romantik befällt mich schon beim Betrachten dieser herrlich-klassischen Linien“, schwärmt Bangle, und er meint damit die Proportionen des Z8, die er beinahe „erotisch“ empfindet. „Diese Karosserie, hergestellt in einer Highend-Technologie von BMW in bester Aluminium-Spaceframe-Art, birgt in sich das grundsätzlich Gültige von Faszination und Fahrerlebnis: Ein klassischer Roadster – und der Z8 ist einer – hat eben eine lange Motorhaube, einen seitlichen Abschwung der Karosserie auf Türhöhe, einen „knackigen Hintern und große Räder“, definiert der oberste BMW Designer die Philosophie des Z8.





Ein solches Auto habe nach seiner Meinung die Kraft eines Muskels zu verkörpern, die Betonung der Rundungen sei enorm wichtig. Und Kraft müsse auch sichtbar gemacht werden: „Wir zeigen deshalb ganz bewußt die Power von 400 PS, großkalibrige Auspuffrohre und breite Reifen sollen dem Betrachter unmißverständlich signalisieren, welche Art Auto er vor sich hat. Selbst das Motorgeräusch muß zur Form passen, muss eine Gänsehaut erzeugen.“





Stylistische Alternativen zu der gewählten Form sieht Bangle keine, wenn er eindeutig fragt: „Hätten wir etwa einen scheinbar modernen Faustkeil machen sollen?“ Nein, man habe sich klar für ein Retro-Design entschieden, das einen klassischen Vorgänger habe, und außerdem, „es ist ein Tier von Auto geworden, aber ein zeitloses!“ Am besten, so Bangle, seien Form und Flächen des Z8 im wahrsten Sinn der Wortbedeutung zu begreifen, wenn man dieses Auto einmal von Hand wasche – „diese runden Formen sind einfach sexy!“  





Über das Verhältnis von Mann und Maschine





Oder die seitlichen „Kiemen“, ebenfalls eine Anleihe an den legendären Urahn 507. Diese Details gehören zum geistigen Fundus dieses Automobils und sie machen einen Teil seines emotionalen Erfolgs aus, der Betrachter auch eines modernen Z8 erwartet sie.





Doch nicht nur für die Gestaltung der faszinierenden Z8-Außenhaut gibt es gute Gründe aus der Sicht der Designer, auch das Interieur hat eine eigene, spezielle Funktion zu erfüllen. „Dieses Cockpit, auf das Wesentliche reduziert, soll helfen, eine ganz eigene Beziehung zwischen Fahrzeug und Fahrer zu schaffen“, umschreibt Christopher Bangle das angestrebte Ziel: „Es galt für uns, BMW typische Eigenschaften im Spiel von Sportlichkeit und Raumwirkung spürbar zu machen“. 





Man habe sich einerseits einen gestalterischen Anachronismus beim Speichen-Lenkrad geleistet, habe aber auf der anderen Seite moderner Technik wie etwa dem Multi-Informations-Radio ihren Platz gelassen. Bangle nennt weitere wichtige gestalterische Elemente: „Wir haben die Instrumente des Z8 bewußt in die Mitte gesetzt, weil der Blick des Fahrers ungehindert und ohne jede Ablenkung nach vorne gehen sollte. Im Z8 zu fahren, ist fast wie auf einem Motorrad, man sieht nur die Straße vor sich, und vor allem bei Nacht ist dieser puristische Blick einmalig - fast wie das Fliegen in einer kleinen Sportmaschine“, ein Auto für „aufmerksame Träumer“. 


�
Von der Erotik eines Startknopfes





„Drücken Sie einmal den Startknopf!“ Hinter dieser Aufforderung sieht Bangle in erster Linie einen ganz bewußten Vorgang aus dem Motorsport, das Anlassen eines stark motorisierten Autos. „Wenn Sie mit dem Daumen den schwarzen Knopf drücken, spüren Sie förmlich die Kraft des Motors - das ist ein sehr emotionaler Vorgang“. Was sich dem Laien nicht sofort als Erlebnis öffnet und was „auch keine Logik besitzt“, ist laut Bangle dennoch eine ganz persönliche „Love affair“ zwischen Auto und Automobilist.





Dass bei der Ausstattung des Z8 nur allerbester Qualität in Frage kam, steht außer Zweifel. Modernste, theoretisch machbare Technik stand jedoch nicht immer im Vordergrund, Bangle nennt ein Beispiel: „Wir hätten das Verdeck des Z8 im geöffneten Zustand auch unter einer Klappe verschwinden lassen können. Doch das wollten wir nicht – unser Vorbild war der klassische Roadster, und solche Autos haben eben ein sichtbares Verdeck“.





Die Kunden eines solchen Autos, da ist sich Christopher Bangle ganz sicher, werden Freude haben an der Avantgarde und der Sportlichkeit des Z8, werden eintauchen wollen in ein Cockpit ganz ohne Schnickschnack. Für ihn stellt der Z8, auf eine Definition gebracht, „das Gleiche dar, was einst der BMW 507 auch war: das beste Lifestyle-Automobil seiner Zeit“. 


�
Der Motor des Z8








V8-Frontmittelmotor


BMW eigene Motorsteuer-Elektronik


Elektronische Drosselklappenregelung (EDR)


Gaspedalkennung Komfort/Sport


Fliehkraftgeregelte Ölversorgung








Wie es sich für einen hochkarätigen Sportwagen gehört, ist das Herzstück des Z8 sein Hochleistungs-Sportmotor. Er entstand bei BMW M und war von Beginn an für den neuen M5, seit 1998 auf dem Markt, und für den Z8 gedacht.





Dieses faszinierende Triebwerk, das sich dem Fahrer und der Umwelt über einen begeisternden Sound mitteilt, ist ein fünf Liter großer V-Achtzylinder modernster Bauart, der bezüglich Drehmoment und Leistung aus dem Vollen schöpft. Dieses hohe Potential äußert sich vor allem in der Leichtigkeit, mit welcher der Z8 jeden Wunsch nach Vortrieb umsetzt - eine ungewohnte Dimension der Mühelosigkeit.





Mit genau 400 PS (294 kW) Leistung bei 6.600 1/min und einem maximalen Drehmoment von 500 Newtonmetern bei 3.800 1/min erschließt der Z8 eine Ebene fahrdynamischer Qualitäten, die ihm auch im BMW Programm eine Sonderrolle beimißt.


�
Hohe Leistungsentfaltung





Besonders faszinierend an diesem Achtzylindermotor ist jedoch nicht nur die reine Leistungsabgabe, sondern auch die Art, wie sie entsteht. So sind etwa die von den M Modellen her bekannte, stufenlose und kennfeldgesteuerte Doppel-VANOS - hier allerdings, wie schon beim M5 - mit elektronisch angesteuerten Einzeldrosselklappen („Drive-by-wire“), sowie ein Ölkreislauf hervorzuheben, der über eine querkraftgeregelte Ölversorgung verfügt.





Leistungs- und Drehmoment-Werte des Z8-Motors geben, für sich allein betrachtet, nicht den wahren Charakter dieses faszinierenden Triebwerks wieder. Denn bei der Entwicklung dieses auch optisch sehr attraktiven Vollaluminium-Motors lag das Hauptaugenmerk seiner Ingenieure nicht allein auf hoher Leistungsentfaltung, sondern auch auf einem hohen Drehmoment bei niedrigen Drehzahlen. So stehen bereits bei 1500 1/min immerhin 85 Prozent des maximalen Drehmoments zur Verfügung. 





Die enorme Schubkraft selbst resultiert aus dem für einen V8-Motor sehr hohen Drehvermögen. So erreicht das neue Z8-Triebwerk seine Maximaldrehzahl erst bei 7.000 Umdrehungen pro Minute. In Verbindung mit einer entsprechenden Auslegung der Gesamtübersetzung, insbesondere der sportlich-kurzen Abstufung des serienmäßigen Sechsganggetriebes, können bei der jeweiligen Geschwindigkeit wesentlich mehr Kräfte in Fahrleistung umgesetzt werden, als etwa bei niedriger drehenden Motoren.





Aus dieser Philosophie der Schubkraft heraus ergeben sich klare fahrdynamische Vorteile, die sich zum einen bei länger andauernden Beschleunigungsvorgängen (zum Beispiel 1 Kilometer mit stehendem Start in nur 23,5 Sekunden), zum anderen aber vor allem bei den relevanteren Elastizitätsmessungen zeigen. So beträgt beispielsweise der Zeitaufwand für eine Beschleunigung von 80 bis 120 km/h im vierten Gang nur 4,3 Sekunden.





Kurbelgehäuse und Kurbelwelle





Das Kurbelgehäuse des Z8-Motors besteht, wie bei allen BMW V8-Motoren, aus Alusil. Die Zylinder-Laufflächen werden nach dem Honen mechanisch freigelegt. Die Zylinder-Bohrungen haben einen Durchmesser von 94 Millimetern bei einem Zylinderabstand von 98 Millimetern. Der verbleibende Steg zwischen den Zylindern von vier Millimetern Breite ist nur durch eine ausgefeilte Konstruktion der Zylinderkopfdichtung aus Metall beherrschbar. Entsprechend der hohen Leistung des Z8 ist die Kühlmittelführung optimiert, indem der Eintritt in das Kurbelgehäuse vorne symmetrisch auf beide Zylinderbänke aufgeteilt wurde.





Die Kurbelwelle ist aus hochfestem Stahl geschmiedet. Sie ist fünffach gelagert, ihre Feinwuchtung erfolgt über Stopfen aus Schwermetall. Die Kurbelwellenlager haben einen Durchmesser von 70 Millimetern und sind 22,8 Millimeter breit, die Pleuellager haben einen Durchmesser von 49 Millimetern und sind 21 Millimeter breit. Die axiale Führung der Pleuel geschieht über das große Pleuelauge.


�
Pleuel und Kolben





Die Pleuel sind sogenannte Schmiede-Crack-Pleuel mit Angüssen für die Gewichtstarierung am großen und kleinen Pleuelauge. 





Die Kolben weisen unterschiedliche Ventiltaschen für die Ein- und Auslaßseite des Motors auf, der Z8-Motor verfügt damit über zwei verschiedene Kolben für die beiden Zylinder-Reihen. Die Feuersteghöhe dieser Kolben beträgt 6,1 Millimeter, die Kompressionshöhe 29,8 Millimeter.





Der Schaft des Kolbens ist eisenbeschichtet (Ferrostan), die Verdichtung beträgt 11,0:1. Gekühlt werden die Kolben über Ölspritzdüsen, die durch zwei separate Kanäle im Kurbelgehäuse versorgt werden. Diese Düsen werden ab einem Motor-Öldruck von 2,5 bar aktiv.





Zylinderkopf





Der einteilige Zylinderkopf des Z8-Motors entstammt weitgehend der Basis der übrigen BMW Achtzylindermotoren. Neu sind jedoch der Wassermantel für die Querstromkühlung und die Einlaßkanäle. Der Gaswechsel selbst wird gesteuert über jeweils zwei Einlaß- und Auslaßventile, der Ventiltrieb läuft über zwei obenliegende Nockenwellen je Zylinderreihe. Der Ausgleich des Ventilspiels geschieht über wartungsfreie Hydrostößel.





Aus drei Metall-Lagen besteht die Zylinderkopfdichtung, die mit dauerelastischen Sicken die Medien Gas, Wasser (Kühlmittel) und Motoröl voneinander und auch nach außen hin abdichtet. Die beiden äußeren Lagen sind mit Gummi beschichtet.





Nockenwellen und Ventiltrieb





Die beiden obenliegenden Nockenwellen pro Zylinderreihe bestehen aus Kugelgraphitguß; die Nockenhärte wird erreicht durch ein gezieltes Abkühlen beim Guß, dem sogenannten Schalenhartguß. Der Antrieb der Nockenwellen erfolgt über eine Duplex-Rollenkette, die von der Kurbelwelle auf die beiden Einlaß-Nockenwellen geht. Von diesen beiden Nockenwellen wird mit einer Sekundärkette, einer einfachen Rollenkette, wiederum die jeweilige Auslaß-Nockenwelle angetrieben.





Die Einlaß-Nockenwellen bewirken einen Öffnungswinkel von 252 Grad bei einem Hub von 10,32 Millimetern, die Auslaß-Nockenwellen arbeiten im Winkel von 248 Grad bei 10,2 Millimetern Hub. 





Sowohl Ein-, als auch Auslaßventile stammen grundsätzlich vom bewährten M62-Achtzylinder, sind auf der Auslaßseite allerdings aus noch hitzebeständigerem Material gefertigt. Der Schaftdurchmesser der Ventile beträgt jeweils sechs Millimeter, der Durchmesser für die Einlaßventile 35 Millimeter, für die Ventile an der Auslaßseite 30,5 Millimeter. Dank konischer Ventilfedern sind im Ventiltrieb Drehzahlen von 7.000 1/min möglich, ohne die Standfestigkeit des Motors zu gefährden. 





�
Ölversorgung





Bei der Ölversorgung des Z8-Motors wird ein spezielles, neues System eingesetzt. Durch die bei V8-Motoren übliche Einbaulage der Zylinderköpfe - um 45 Grad seitlich geneigt - erfolgt bei extremen Querbeschleunigungen, die mehr als 1g ausmachen können, kein natürlicher Ölrücklauf aus dem Zylinderkopf mehr. Für einen solchen Fall ist eine Absaugung des Schmiermittels aus dem Zylinderkopf erforderlich. Um die Anzahl der Saugpumpen wegen des Reibverlusts nicht mehr als notwendig zu erhöhen, wurde eine ganz neuartige Ölversorgung entwickelt.





Diese besteht aus einer Druck- und zwei Saugpumpen, sowie aus zwei elektromagnetischen Umschaltventilen. Bei Geradeausfahrt wird das aus dem Zylinderkopf und aus den Lagerstellen der Kurbelwelle zurücklaufende Öl im vorderen Bereich des Motors von den beiden Saugpumpen in den Ölsumpf gefördert. Bei Kurvenfahrt mit großer Querbeschleunigung werden die Magnetventile angesteuert - diese schalten dann die Saugstellen der Pumpen so, dass jeweils auf der kurvenäußeren Seite Öl aus der Ölwanne und aus dem Zylinderkopf abgesaugt wird. Die Ansteuerung der Magnetventile erfolgt über den Querbeschleunigungs-Sensor der DSC; sie ist aber auch dann aktiv, wenn der Fahrer DSC ausgeschaltet hat.





Thermischer Ölniveaugeber





Ein thermischer Ölniveaugeber überwacht zusätzlich den Ölstand in der gegenüber dem M5-Motor modifizierten Ölwanne und gibt per Signalleuchte im Instrumentenkombi eine Warnung an den Fahrer, falls der Ölstand unter das geforderte Minimum fällt. Die Ölwechselmenge beträgt 7,5 Liter, der Öldruck im Hauptölkanal wird auf vier bar geregelt. Der Ölfilter ist in einem separaten Aggregateraum an der Karosserie fest angebracht und über flexible Stahlleitungen mit dem Motor verbunden.





Ein im Hauptölkreislauf integrierter Öl-Wasser-Wärmetauscher sorgt dafür, dass das Motoröl nach dem Kaltstart schnell erwärmt wird und verhindert zudem, dass die Öltemperatur bei hoher Motorleistung und hohen Drehzahlen zu stark ansteigt. Die kühlmittelseitige Anbindung erfolgt direkt aus dem Wassermantel der ersten Zylinderbank (Zylinder 1 bis 4).





Kühlsystem





Über die neuentwickelte Wasserpumpe wird das Kühlmittel den beiden Zylinderreihen zu gleichen Teilen zugeführt. Dies wird erreicht durch eine konsequente Feinarbeit bei der Kühlmittel-Führung durch den gesamten Motor, beginnend bei der Gestaltung der Zuführkanäle im Kurbelgehäuse (Querstromkühlung) bis hin zu den Austrittsquerschnitten an den Rücklaufrohren am Zylinderkopf.





Diese Gleichverteilung des Wassers zu den einzelnen Zylindern lässt sich über die Durchtrittsöffnungen in der Zylinderkopfdichtung justieren. Ein Ringschieber-Thermostat, über der Wasserpumpe angeordnet, sorgt für eine gleichmäßige Kühlmitteltemperatur im gesamten Last-/Drehzahlbereich. Die Kühlmittelpumpe bewegt im Z8-Motor bei maximaler Motordrehzahl eine Wassermenge von 380 Litern pro Minute.





Durch eine Steigerung des Wärmeübergangs im Kühler kann die erhöhte Kühlleistung ohne vergrößerten Bauraum abgeführt werden. Beim Z8 wird ein Sickenrohrkühler verwendet, dessen Vorteile vor allem in hoher Druckfestigkeit und in einem sehr guten Wärmeübergang liegen. Neu ist ebenfalls der Ausgleichsbehälter, der eine optimale Entlüftung des Kühlsystems bei der Neubefüllung sowie im Betrieb ermöglicht.





Ansaugsystem





Die Ansaugluft des Motors wird symmetrisch über zwei Ansaugstellen entnommen und über zwei Ansauggeräuschdämpfer und zwei Heißfilm-Luftmassenmesser in den Luftsammler geführt. Dieser Sammler ist, bedingt durch die V-Anordnung der acht Zylinder, oberhalb des Motors angeordnet.





Nachdem der Luftsammler das optisch bestimmende Element im Motorraum darstellt, wurde neben seiner Funktionalität auch besonderes Augenmerk auf das Design des Luftsammler-Oberteils gerichtet. Durch eine geschickte Anordnung der Ansaugtrichter kann in dem begrenzten Bauraum im Luftsammler eine für das bullige Drehmoment des Z8-Motors wichtige Trichterlänge von 230 Millimetern erreicht werden, ohne dabei durch zu kleine Durchmesser negative Auswirkungen auf die Leistung zu bekommen.





Reguliert wird die Frischluftzufuhr durch Einzeldrosselklappen. Jede der acht Drosselklappen ist in einem gesonderten Gehäuse untergebracht, die Übertragung der Drehbewegung geschieht spielfrei von einer zur anderen Drosselklappenwelle.





Vorteil der Einzelklappen-Stutzen ist, daß die Mittellagerung entfällt und damit das sogenannte Losbrechmoment beim Öffnen sowie die Leckluftrate reduziert werden können. Auch der Entfall der Betätigungswelle reduziert zusätzliche Elastizitäten und Reibungsverluste im System. Die Verbindung des Luftsammlers mit den Drosselklappen-Stutzen wird pro Zylinderreihe über einen Gummi-Metall-Flansch dargestellt, der den Sammler akustisch und thermisch vom Motor entkoppelt.





Betätigt werden diese Drosselklappen-Wellen über einen elektronisch geregelten Gleichstrommotor mit Vorgelegegetriebe, der zentral zwischen den Zylinderreihen platziert ist und über zwei Zugstangen die Drosselklappen der Zylinder drei und sechs öffnet, von denen dann die restlichen Klappen angetrieben werden. Die Drosselklappen haben einen Durchmesser von 50 Millimetern und regeln die Füllung der Zylinder.





Der Kraftstoffsystemdruck beträgt, je nach Betriebspunkt des Motors, bis zu fünf bar. Der Kraftstoffdruckregler ist unmittelbar am Kraftstoff-Filter angebracht, von dort wird die abgeregelte Kraftstoffmenge direkt in den Tank zurückgefördert. Dieses so genannte Returnless Fuel System hat vor allem den Vorteil, dass sich der Kraftstoff nur gering aufheizt, da die Rücklaufleitung in den Tank entfällt.





�
Abgasanlage





Der Abgaskrümmer ist vom M62-Achtzylindermotor übernommen. Für jede Zylinderbank wird jeweils ein trimetall-beschichteter Metallträger-Katalysator eingesetzt. Er eignet sich besonders für einen leistungsstarken Motor, weil er einen niedrigen Druckverlust, eine hohe mechanische Festigkeit sowie eine schnelle Ansprechzeit nach dem Kaltstart besitzt.





Hinter dem Katalysator sorgt eine Übersprechstelle zwischen den beiden bis dahin getrennten Abgassträngen für eine gasdynamische Kopplung. Diese Übersprechstelle steigert vor allem das Drehmoment im unteren Drehzahlbereich und verleiht dem Mündungsgeräusch einen kernigen, aber doch harmonischen Klang. Die Zwischenschalldämpfer sind als Absorptionsdämpfer ausgeführt.





Vor und hinter den Katalysatoren ist jeweils eine Lambda-Sonde angebracht. Die Sonden vor dem Katalysator regeln das Gemisch auf Lambda = 1, die Sonden nach dem Katalysator überprüfen seine Funktion.


Die zwei Nachschalldämpfer, ebenfalls Absorptionsdämpfer, besitzen zusammen ein Volumen von 39,4 Liter. 





Sound





Natürlich haben die Sound-Designer für den Z8 einen besonderen Motorklang „komponiert“. Er wirkt kraftvoll, ohne auf langen Autobahnfahrten aufdringlich zu werden. In einer aufwendigen Optimierung der spektralen Klang-Zusammensetzung wurden niedrige Frequenzen betont, „lästige“ hochfrequente Anteile hingegen wirksam eliminiert.





In Verbindung mit einer gezielt abgestimmten Lastabhängigkeit weist der unverkennbare Sound des Z8 bei komfortorientierter Fahrweise ein sonores Klangbild auf und ermöglicht bei hohem Leistungseinsatz dennoch eine begeisternde akustische Rückmeldung vom Motor her. Dadurch wird der Eindruck von Dynamik nachhaltig unterstrichen.





„Vorlage“ für diesen Sound lieferte der BMW 507 - schon dessen V8-Motor hatte einen faszinierenden Klang. Unter Einsatz modernster Methoden des  Sound-Engineering entstand eine Abstimmung, die sich außerhalb des Autos über die zweiflutig ausgeführte Abgas-und Ansauganlage mitteilt. Selbstverständlich erfüllt der Z8 damit auch alle Außengeräusch-Vorschriften weltweit.





Motorsteuerung MS S52





Die MS S52 ist eine Weiterentwicklung der BMW eigenen Motorsteuerung S50, bekannt aus den M Modellen. Von dieser überarbeiteten Motor-Steuerungseinheit werden





die Motorfunktionen,


die Elektronische Drosselklappen-Regelung (EDR),


die Ölkreislauf-Umschaltung,


der Fahrgeschwindigkeitsregler (FGR),


der Thermische Ölniveau-Geber (TOG),


die Schutzfunktionen für die Katalysatoren, sowie


die beiden Doppel-VANOS geregelt.





Mittels eines Schalters „Sport“ im Cockpit kann der Fahrer des Z8 die Elektronische Drosselklappen-Regelung eher sportlich oder mehr komfortabel einrichten. Das heißt, es werden dabei elektronisch unterschiedliche Fahrpedal-Kennlinien angesteuert. 





Elektronische Drosselklappen-Regelung (EDR)





Wie beim Motor des M5 kommt auch beim Z8-Triebwerk eine elektronische Regelung der Drosselklappen zum Einsatz, auch bekannt unter dem Namen „Drive-by-wire“. Die Betätigung der acht Einzeldrosselklappen würde hinsichtlich ihrer Bedienkräfte und ihrer Dosierbarkeit die Möglichkeiten einer mechanischen Steuerung mittels eines herkömmlichen Gaszuges überfordern. Deswegen geschieht hier die Regelung elektronisch.





Der dafür notwendige Stellmotor, ein Gleichstrommotor mit Vorgelegegetriebe, ist zwischen den beiden Zylinderbänken untergebracht. Über Zugstangen werden die Drosselklappen der Zylinder drei und sechs angetrieben. Von dort aus erfolgt die Ansteuerung der restlichen Klappen.





Um die Drosselklappen zu öffnen, benötigt dieser Stellmotor nur 120 Millisekunden, also etwa so lange, wie ein geübter Fahrer braucht, um das Gaspedal durchzutreten. Über die zwei Potentiometer des Fahrpedalgebers wird der MS S52 der Fahrerwunsch übermittelt. Im Steuergerät wird die dafür optimale Drosselklappenstellung berechnet und angeregelt. Die Ansteuerung des Stellmotors erfolgt durch ein Pulsbreiten-moduliertes Signal im Steuergerät.





Zur Überwachung der Sollwerte ist an den Drosselklappenwellen der Zylinder vier und acht jeweils ein Potentiometer angebracht. Erkennt das Sicherheitskonzept eine Abweichung der Ist- von den Sollwerten, wird das System automatisch in den Notlauf geschaltet. In diesem Notprogramm kann der Z8 bei einer Geschwindigkeit von maximal 100 km/h über den sogenannten Leerlaufsteller weiterhin betrieben werden.





Doppelte Variable Nockenwellenspreizung 


(Doppel-VANOS)





Dieses revolutionäre System hat schon den BMW M Modellen eine Ausnahmestellung auf dem Weltmarkt verliehen; jetzt kommt dieses System auch im neuen Z8 zum Einsatz. Gegenüber einfacheren Varianten der Nockenwellensteuerungen erfolgt die Verstellung der Doppel-VANOS stufenlos über den gesamten Last-/Drehzahlbereich. Als Zielsetzungen gab es zu erfüllen:





hohes Drehmoment schon im unteren und mittleren Drehzahlbereich,


interne Abgasrückführung bei niedriger Drehzahl und Last,


geringere Rohemissionen, 


schnellere Erwärmung des Katalysators nach dem Kaltstart,


geringerer Kraftstoffverbrauch,


geringeres Verbrennungsgeräusch des Motors, 


weniger unverbrannte Restgase im Leerlauf durch geringere


Ventilüberschneidung,


dadurch auch verbesserter Leerlauf.





Nicht nur die Einlaß-Nockenwelle, sondern auch die Auslaß-Nockenwelle kann beim Doppel-VANOS-System verstellt werden. Zusätzlich wird die maximale Drehzahl von 7000 1/min über Zündung und Einspritzung abgeregelt.





Durch umfangreiche Versuche mit verschiedenen Nockenwellen- und Spreizungsvarianten wurden für den Z8-Motor die günstigsten Spreizungs-Verstellwinkel der Ein- und Auslaßnockenwelle im Kennfeld festgelegt.





Die Aufgabe der Doppel-VANOS besteht darin, die Spreizung der Ein- und Auslaßnockenwellen kontinuierlich von „spät“ nach „früh“ und umgekehrt zu verstellen. Der Ventilhub ändert sich dabei jedoch nicht.





Zur Funktion des Doppel-VANOS-Systems: Über den Drosselklappen-Öffnungswinkel und die jeweilige Motordrehzahl wird im Steuergerät die optimale Stellung der Ein- und Auslaßnockenwellen ermittelt. Durch permanentes Abtasten über die Positionsgeber der Impulsräder an den Nockenwellen lässt sich stets die relative Winkelstellung von Ein- und Auslaßnockenwelle zur Kurbelwelle überprüfen, mit dem geforderten Sollwert vergleichen und, falls notwendig, sofort über hydraulische Regelventile nachjustieren.





Der Eingriff erfolgt dabei zwischen Steuerkette und Nockenwellen. Die Verstellung realisiert ein Regelkolben.  


�
Die Kraftübertragung des Z8








Sechsgang-Schaltgetriebe


Kupplungspedalkraft über Lebenszyklus des Autos konstant








Über ein gewichts- und festigkeitsoptimiertes Sechsgang-Schaltgetriebe  bringt der Z8 die enorme Leistung von 400 PS auf die Straße. Dieses Getriebe, im Prinzip baugleich mit dem Getriebe des M5, wurde dem Z8 angepaßt. Es lässt sich über kurze, sportwagentypische Schaltwege bedienen und überzeugt mit herausragender Schaltpräzision. 





Die einzelnen Übersetzungen der sechs Gänge:





Gang = 4,227:1


Gang = 2,528:1


Gang = 1,669:1


Gang = 1,226:1


Gang = 1,000:1


Gang = 0,828:1


R-Gang = 3,746:1





Außerdem kommt hier eine selbstnachstellende Einscheiben-Trockenkupplung mit 240 Millimetern Durchmesser zum Einsatz, deren Pedalkraft über die Lebensdauer des Autos konstant bleibt. Ein Zweimassenschwungrad isoliert zudem die Motordrehschwingungen und verbessert die Akustik im Antriebsstrang.





Die Motorkraft gelangt schließlich über gewichts- und festigkeitsoptimierte, also sehr torsionssteife Gelenk- und Abtriebswellen an die Hinterräder. Diese Auslegung hilft, komfortmindernde Ruckel- oder Schlageffekte zu vermeiden und verleiht dem Z8-Antrieb ein straffes Ansprechverhalten bei Beschleunigungsvorgängen. 





Die Übersetzung des Hinterachsgetriebes beträgt 3,38:1. Das Hinterachsgetriebe ist geräusch- und festigkeitsoptimiert ausgeführt und wird über spezielle Leitelemente optimal mit Kühlluft versorgt.


�
Das Fahrwerk des Z8








Neu entwickelte Aluminium-Federbeinvorderachse


Integral-Hinterachse


Hochleistungs-Bremsanlage mit ABS und CBC


DSC III serienmäßig


Spezial-Bereifung mit Notlaufeigenschaften








Der Z8 wäre kein typischer BMW Sportwagen, hätten ihm seine Erbauer nicht schon von Hause aus ein Fahrwerk mit auf die Straße gegeben, das  folgenden, allerhöchsten Ansprüchen gerecht werden muss:





präzises Handling,


guter Langstreckenkomfort,


unmittelbarer Fahrbahnkontakt und Rückmeldung,


gutmütiges Übergangsverhalten,


vorhersehbare Fahrzeug-Reaktionen im Grenzbereich,


höchste Fahrstabilität unter allen Fahrbedingungen,


roadsterspezifisch straffe Feder-/Dämpfer-Auslegung,


sehr guter Geradeauslauf.





Auch der Z8, als Spitzenmodell der Marke, bekam selbstverständlich ein Leichtbau-Fahrwerk. Aluminium als anspruchsvoller Werkstoff findet hier reichlich Verwendung und hilft einerseits mit, die ungefederten Massen niedrig zu halten. Andererseits macht sein Einsatz auf diesem Sektor ausgezeichnete Handling-Eigenschaften möglich, ohne die höchsten Sicherheitsnormen etwa in Bezug auf Festigkeit in Frage zu stellen.





Auch bei den Achsen kommt Aluminium zum Einsatz





Bei der Vorderradaufhängung des Z8 handelt es sich um eine Doppelgelenk-Federbeinachse mit Zahnstangen-Lenkung, Aluminium-Querlenker, Zugstrebe und Stabilisator. Dieses Achsprinzip, das sich bei den 5er und 7er BMW Modellen bewährt hat, wurde hinsichtlich der roadsterspezifischen Anforderungen an das Fahrverhalten modifiziert: Im Vordergrund standen eine maximale Seitenkraftaufnahme und ein hervorragender Geradeauslauf. In Verbindung mit der direkt ansprechenden Lenkung ergeben sich ein sehr präzises Handling und ein in dieser Automobil-Kategorie bislang unerreichter Abrollkomfort.





Der Vorderachsträger ist eine Aluminium-Schweißkonstruktion aus Strangpreßprofilen und Blechen, die sämtliche Teile der Vorderachse aufnimmt und an sechs Punkten mit der Z8-Karosserie verschraubt ist. Der Querlenker, ein Aluminium-Schmiedeteil, besitzt zwei Kugelgelenke, um eine exakte Radführung bei sportlicher Fahrweise zu gewährleisten. Um die Schwingungen der Vorderachse gering zu halten, ist zusätzlich ein optimal abgestimmtes, hydraulisch gedämpftes Gummilager in der Alu-Zugstrebe eingebaut.





An der Vorderachse arbeiten Federbeine mit einer schräg zur Dämpferachse angeordneten Tonnenfeder, um die Reibkräfte zu minimieren; für ein bestmögliches Ansprechverhalten des Dämpfers sind Gasdruckdämpfer mit getrennter Feder-/Dämpferlagerung im Einsatz. Durch die geringe Erhöhung der Achslast bei Beladung und die straffe Federabstimmung konnte ein Einfederweg von 70 Millimetern realisiert werden. 





Abstimmung für einen sportlichen Roadster





Die Fahrwerksabstimmung des Z8 zeichnet sich durch eine roadsterspezifische, straffe Feder- und Dämpferauslegung aus, die hohe Kurvengeschwindigkeiten bei geringen Wankwinkeln ermöglicht. Der Gesamtfederweg beträgt 170 mm.





Die vor der Vorderradmitte des Z8 liegende, servounterstützte Zahnstangen-Hydrolenkung ist mitverantwortlich für hervorragendes Anlenkverhalten und  Zielgenauigkeit. Mit einer variablen Lenkgetriebeübersetzung von 45 bis 52,5 Millimetern Hub pro Lenkradumdrehung benötigt der Z8 drei Lenkradumdrehungen von Anschlag zu Anschlag. 





Der Lenkungsstrang mit einem Deformationselement aus Aluminium-Wellrohr besitzt zwei Kreuzgelenke, die gut für ein direktes Ansprechverhalten und den sportlichen Charakter dieses Fahrzeugs sind. 





Hinten besitzt dieses faszinierende Automobil eine sogenannte Integral-4-Achse, im Prinzip ein von BMW patentiertes Mehrlenker-Prinzip mit Stabilisator. 





Diese Hinterachse ist weiterhin über großvolumige Gummilager zur Isolation von Störschwingungen an der Karosserie abgestützt.





An der Hinterachse kommen ebenfalls Federbeine, jedoch mit zentrisch angeordneten Federn, zum Einsatz. Auch hier erlaubt die straffe Abstimmung von Gasdruckdämpfern und Federn einen Einfederweg von 80 Millimetern. Trotz der sportlichen Auslegung wird aufgrund der ausgeklügelten Elastokinematik auch an der Hinterachse ein sehr guter Abrollkomfort erreicht (definierte Längsfederung des Rades bei gleichzeitig sehr hoher Quersteifigkeit).





Das Eigenlenkverhalten des Z8 bleibt unter diesen konstruktiv optimalen Voraussetzungen bis weit in den Grenzbereich neutral und frei von störenden Lastwechselreaktionen. Unterstützt werden diese positiven Fahreigenschaften durch eine ideale Achslastverteilung von 50:50 Prozent. Damit ermöglicht der Z8 selbst bei ausgeschalteter Stabilitätskontrolle (DSC III) eine sehr gute Traktion und sicheres Fahrverhalten.





Die Bremswerte setzen Maßstäbe in der Sportwagenklasse





Der BMW Z8 ist aber nicht nur ein Auto, das mit hoher Querbeschleunigung Radien aller Art problemlos durchfahren kann, sofern der Fahrer die Gesetze der Physik nicht überfordert, es bremst auch überdurchschnittlich gut. Diese Hochleistungs-Bremsanlage gewährleistet exzellente Verzögerungswerte – eine mögliche maximale Verzögerung von 11 m/s2 entspricht aus 100 km/h Geschwindigkeit einem Bremsweg von ca. 35 Metern – und bietet damit hohe Sicherheitsreserven. 





Diese Bremsanlage entstammt dem bezüglich Anforderungen an einen Sportwagen weiterentwickelten Zweikreis-System aus dem BMW 750i; die  vier großzügig dimensionierten, innenbelüfteten Bremsscheiben haben vorne einen Durchmesser von 334 Millimetern und sind 32 Millimeter dick, die hinteren Scheiben-Maße lauten 328 Millimeter bzw. 20 Millimeter. Während an der Vorderachse eine für den sportlichen Einsatz abgestimmte Zwei-Kolben-Faustsattel-Bremse arbeitet, sitzt an der Hinterachse ein bewährtes Ein-Kolben-Faustsattel-System. Besonderes Augenmerk haben die BMW Bremsentechniker auch auf die Lebensdauer der Bremsbeläge gelegt, die weit über dem Durchschnitt liegt.





Bei der Feststellbremse des Z8, per Hebel zwischen den beiden Sitzen zu bedienen, handelt es sich um eine Duo-Servo-Trommelbremse mit einem Durchmesser von 180 Millimetern, die in die hinteren Bremsscheiben integriert ist. 





Das Anti-Blockier-System (ABS) des Z8 mit dem integrierten CBC ist speziell auf die Belange dieses Hochleistungs-Automobils abgestimmt.  





Das CBC (Cornering Brake Control) gehört beim Z8 zur Serienausstattung. Dieses neue System regelt den Druck in den einzelnen Radbremszylindern bei Kurvenbremsungen automatisch so, dass der Z8 jeweils präzise in der Spur bleibt.  





Während ABS erst dann in Aktion tritt, wenn die Räder bei einer Vollbremsung zum Blockieren neigen, wird CBC schon bei weniger heftigen Bremsmanövern automatisch aktiviert. CBC macht das Bremsen in Kurven also noch sicherer. Technisch gesehen steuert dieses System die Bremskraft bei Kurvenfahrt so, dass ein Unter- oder Übersteuern  neutralisiert wird.





Selbstverständlich besitzt der Z8 auch die modernste Generation der Dynamischen Stabilitäts-Control, die DSC III, eine konsequente Weiterentwicklung von ABS und ASC+T (Antischlupf-/Traktions-Control-System). Während ASC lediglich den Längsschlupf der Räder regelt, registriert DSC III zusätzlich noch die entstehende Querdynamik und verbessert, wenn notwendig, entsprechend das querdynamische Fahrverhalten. 





Moderne Elektronik hilft bei der Fahrsicherheit





Tritt zum Beispiel auf rutschigen Fahrbahnen ein Unter- oder Übersteuern des Fahrzeugs auf, bremst DSC III das innere/äußere Hinterrad selbsttätig ab, wenn nötig, sogar zusätzlich das kurveninnere/äußere Vorderrad; somit wird der jeweilige Fahrtzustand stabilisiert. Selbst ein weniger routinierter Fahrer kann sein Auto noch auf dem gewünschten Kurs halten. Dabei zeigt eine Leuchte im Cockpit, wenn das Auto sich gerade im Regelbereich befindet und damit die Grenze der Fahrstabilität erreicht ist. 





Eine Rolle spielt dabei auch GMR, die Giermomentenregelung. Diese Einrichtung bewirkt, daß der Z8 selbständig stabilisiert wird, indem ein Gegengiermoment aufgebaut wird. Bei allen möglichen instabilen Fahrzuständen erfolgt dann ein radweiser Bremseneingriff.





Für den Z8 wurde das DSC-III-System speziell ausgelegt, denn die hohe Agilität dieses sportlichen Roadsters sollte trotz des elektronischen Eingriffs - auch wenn er vom Fahrer jederzeit per Schalter deaktiviert werden kann - erhalten bleiben. Zum einen sollte das hohe Leistungspotential des Autos nicht zu stark beschnitten werden, zum anderen sollte ein Z8-Fahrer niemals den Respekt vor diesem Leistungspotential verlieren. 





Dass dieser fein abgestimmte Kompromiß gut gelang, zeigt eine Rundenzeit auf der legendären, rund 20 Kilometer langen Nürburgring-Nordschleife: Ein Z8, dessen DSC-III-System ausgeschaltet wurde, bewältigt diesen Kurs in respektablen 8:15 Minuten, das gleiche Auto mit DSC III benötigt nur eine geringfügig längere Zeit. Die Motor-Schleppmomenten-Regelung (MSR) arbeitet übrigens beim Z8 auch, wenn das DSC III ausgeschaltet ist. 





Optisch eindrucksvoll sind die exklusiv für den Z8 gestylten 18-Zoll-Leichtmetallräder. Hier haben die BMW Designer eine Form gefunden, die das klassische Speichen-Thema neu interpretiert. Vorne sind diese Räder 8 Zoll, hinten 9 Zoll breit. Sie tragen  Hochleistungsreifen der Dimensionen 245/45 R 18 96 W vorne und 275/40 R 18 99 W hinten. Mit dieser Mischbereifung wurde ein besonders ausgewogenes Fahrverhalten erzielt. 





Daneben bietet BMW für den Z8 auch spezielle Winterreifen mit Notlaufeigenschaften der Dimension 245/45 R 18 96 H M+S an, auf die auch Schneeketten montiert werden können. 


�
Spezielle Reifen für ein spezielles Automobil





Wie für alle BMW Fahrzeuge üblich, rollt auch der Z8 auf Reifen, die speziell für ihn entwickelt wurden. Im Lastenheft für die Entwicklung der Run-Flat-Reifen standen dabei insbesondere 





höchste Fahrdynamik und -sicherheit bei guten Komforteigenschaften, 


ein sportliches direktes Ansprechverhalten, 


ein hohes Seitenkraft-Übertragungspotential,


ein guter Geradeauslauf,


eine besonders gute Lenkpräzision bei hohen Geschwindigkeiten, hohe Stabilität in Kurven und bei Spurwechseln,


ein gutmütiges und gut beherrschbares Fahrverhalten bei Nässe bis in den Grenzbereich.





Alle diese Eigenschaften erfüllen die speziellen Reifen des Z8. Zudem wurden sie in besonderem Mass auf ein optimales Zusammenwirken von Traktions- und Kurvenverhalten mit dem DSC-System abgestimmt.





Sicherheitsbereifung serienmäßig





Auch in der Reifen-Sicherheits-Technologie geht BMW beim Z8 einen wesentlichen Schritt gegenüber dem Wettbewerb voran. Denn hier kommen so genannte Run-Flat-Reifen zum Einsatz, wie sie von BMW als erstem europäischen Automobilhersteller serienmäßig verbaut werden.





Diese Run-Flat-Reifen, eine Sicherheitsbereifung, sind ein Baustein im Rad-/Reifensystem RFC (Run Flat Combination), das aus den selbsttragenden Reifen, aus besonderen Hump-Felgen, sowie aus einem Reifendruck-Warnsystem besteht.





Das Konstruktionsprinzip des „selbsttragenden Reifens“ beruht im wesentlichen auf verstärkten Reifenseitenwänden mit zusätzlichen Einlegestreifen und äußerst temperaturfesten Gummimischungen. Diese technische Kombination macht es über eine gewisse Wegstrecke möglich, dass ein defekter, druckloser Reifen nur leicht „einsinkt“ und die Führungseigenschaften ausreichend beibehält.





Run-Flat-Reifen weisen einige wesentliche Vorteile gegenüber herkömmlichen Konstruktionen bei gleichzeitig hohem Niveau an Sicherheit und Handling auf:





Bei einer Reifenpanne genießt der Fahrer eines Z8 sowohl einen Sicherheits-, als auch Komfortgewinn, indem es nicht erforderlich wird,   dass er zur Reparatur anhalten muss. Trotz eines absolut drucklosen Reifens - der akustisch gemeldet und über das Display im Instrumentenkombi angezeigt wird - und unabhängig von der Beladung des Autos kann er noch bei vorsichtiger Fahrweise mit maximal 80 km/h über eine Strecke von bis zu 500 Kilometern zum nächstgelegenen Reifenhändler oder zum BMW Service fahren,





Der Sitz des Reifens ist durch die Verwendung einer speziell entwickelten Felge sichergestellt (EH: Extended Hump),





Auch im drucklosen Zustand bleiben beim Z8 alle elektronischen Regelsysteme wie ABS oder DSC voll funktionsfähig, das heißt die Primärfunktionen des Fahrens sind nicht gestört.





Die zum System gehörende Reifendruck-Warnung (RDW) ist ein so genannter Plattrollindikator. Dieses System arbeitet wie folgt: Bei einem Luftdruckverlust von mindestens 30 Prozent verringern sich der Abrollradius des betreffenden Reifens und damit auch sein Umfang. Dadurch bedingt erhöht sich die Rotationsgeschwindigkeit dieses Rades. RDW mißt die Raddrehzahlen über die Sensoren der Vier-Kanal-ABS-Anlage, stellt einen Vergleich der Rad-Durchschnittsgeschwindigkeiten her und erkennt so schnell einen größeren Druckverlust. So kann RDW schon nach ganz kurzer Zeit, etwa nach einer bis drei Minuten, und ab einer Geschwindigkeit von mindestens 15 km/h ein Signal über einen Druckverlust abgeben. In diesem Fall wird der Fahrer sowohl optisch durch eine Signalleuchte im Armaturenbrett, als auch akustisch gewarnt.   


�
Die Karosserie und die Fertigung des Z8








Aluminium-Karosserie in Spaceframe-Technologie


In der Steifigkeit überlegene Karosserie-Struktur


Ideale Faltung der Konstruktion im Crash-Fall


Hohe Korrosionsbeständigkeit


Hardtop mit Heckscheibenheizung serienmäßig


Überrollbügel serienmäßig








Schon der Prototyp des Z8, der auf diversen Motorshows gezeigte Z07, zeigte auf, wie sich die Designer des Z8 einen klassischen zweisitzigen Sportwagen vorstellen. Es sollte ein Auto sein, das zwar mit seinen Dimensionen beeindruckt, aber handlich bleibt. Es sollte Proportionen haben, die für einen Roadster typisch sind: mit langer Motorhaube, mit kurzen Überhängen vorne und hinten, mit einer weit nach unten gezogenen Frontschürze. Aber auch die schmalen, hochgesetzten Rückleuchten, die seitlichen Kiemen, die groß dimensionierten Räder und spezielle Design-Features (zum Beispiel Neontechnologie, verchromte Rückspiegel, Auspuffendrohre aus poliertem Stahl) unterstreichen die Design-Philosophie des Z8. 





Sowohl die Antriebsquelle, als auch die Passagiere sollten möglichst weit zur Mitte beziehungsweise ins hintere Drittel des Autos  gerückt werden, um eine optimale Traktion unter allen Bedingungen zu erreichen. 





Außerdem hatten sich die Ingenieure ein ehrgeiziges Ziel damit gesetzt, dass sie optisch zwar eine Reminiszenz an den legendären BMW 507 erreichen, andererseits mit dem Z8 aber einen Sportwagen für alle Tage umsetzen wollten. Beides wurde erreicht, und so wartet die Karosserie mit vielen High- Tech-Features auf, wie sie selbst in dieser Fahrzeugklasse nicht üblich sind. 





Aluminium-Spaceframe





So fertigt BMW für den Z8 erstmals eine Karosserie in der anspruchsvollen Aluminium-Spaceframe-Technologie. Diese Technik besteht aus  Strangpreßprofilen, vergleichbar dem Fachwerk eines Hauses, welche den „Rahmen“ bilden, und Blechschalenteilen. Strangpreßprofile und Blechschalenteile werden schließlich mit rund 1000 Stanznieten und 57 Metern Schmelzschweißnaht (MIG) zum Spaceframe verbunden. 





Weshalb sich BMW für einen Aluminium-Spaceframe - übrigens das erste Mal in Serie - entschieden hat, beruht auf mehreren Gründen:





1. bietet diese Technologie eine höchstmögliche Steifigkeit bei einem offenen Sportwagen,





2. erreicht ein solcher Unterbau hervorragende Crashwerte, und





3. trägt diese Bauweise dem Wunsch nach einem Technologieträger und Erfahrungsbringer im Umgang mit einem neuen Werkstoff Rechnung.





Denn BMW bezieht den Aluminium-Spaceframe nicht komplett von einem Zulieferer, sondern baut sein Know How durch eine weitgehend eigene Fertigung weiter aus. So wurde ein eigener Fertigungsbereich Aluminium im Werk Dingolfing aufgebaut, in dem die vorbearbeiteten Strangpreßprofile und die Aluminium-Bleche der Zulieferer zum fertigen Spaceframe gefügt werden. In Dingolfing gab es bereits ein Aluminium-Kompetenzzentrum, hier sind bereits das Hardtop für das 3er-Cabrio oder die Frontklappe des 7er gefertigt worden. Was das Schweißen angeht, kann die Dingolfinger Spezialisten-Truppe auf Erfahrungen bei der Achsenfertigung zurückgreifen. 





Qualität als oberstes Gebot





Selbstverständlich kam mit dieser Entwicklung auch die Forderung nach einem eigenen Qualitätsmaßstab auf, und so sind neue Qualitätsvorschriften für das Fügen der Teile, für Wiederholteile, für Lack- und Oberflächenbehandlung entstanden. Damit kann BMW sein bekannt hohes Niveau auch auf diesem Bereich sichern. Beim Z8 werden Formziehteile eingesetzt, um die Dichtigkeit der Karosserie zu gewährleisten.





Sich für ein Aluminium-Spaceframe zu entscheiden, hat auch mit der Tatsache zu tun, dass der BMW Z8 in kleiner Serie gebaut wird, sich also eine klassische Stahlschalenbauweise nicht bezahlt gemacht hätte. Außerdem stellen die Leichtigkeit des Werkstoffes Aluminium, bekannt aus Motorsport und Luftfahrt, sowie seine Korrosionsfestigkeit wichtige Argumente für seinen Einsatz beim Z8 dar. In Summe besitzt der Z8 also eine extrem leichte Karosserie mit Spitzenwerten in der Torsions- und Biegesteifigkeit.





BMW zeigt beim Spaceframe des Z8 aber nicht nur ein Produkt aus einem ungewöhnlichen Werkstoff, auch der Weg zur Fahrzeug-Struktur ist ein ganz besonderer. 





Um ein Cabriolet oder einen Roadster darzustellen, wird gewöhnlich einem Coupé das Dach abgetrennt - meist mit dem Ergebnis, dass Steifigkeit und dynamische Qualität der Karosserie dramatisch verlieren. Dieses Manko wird dann durch versteifende Maßnahmen wie Verstärkungen und geschraubte Zusatzstreben meist nicht vollständig wettgemacht.





Beste Karosserie-Steifigkeit eines offenen Autos





Beim Z8 war die Idee eine ganz andere: Wenn das Dach nicht einfach „abgeschnitten“, sondern lediglich etwas abgesenkt wird, wenn die Dachrahmen seitlich enger zusammenrücken, dann kommt - etwas nach unten gebracht - das Dach schließlich auf dem Tunnel zwischen die beiden Sitzplätzen zu liegen. Bei dieser Vorgehensweise führen die beiden Dachsäulen von der Mitte des Autos zu den Längsträgern in Front und Heck.





Damit bietet jetzt der Tunnelträger die Möglichkeit, den Vorderwagen und den Hinterbau optimal an die Fahrgastzelle anzuschließen, und zwar durch diagonale Führung der jeweiligen Anschlüsse von Schweller und Tunnel zu den Längsträgern. Diese hohe Grundsteifigkeit des Z8 erlaubt es im übrigen auch, die seitlichen Schweller konkurrenzbezogen niedrig zu halten. Diese Steifigkeit ist die Grundvoraussetzung für eine knackig-sportliche Fahrwerksabstimmung bei gleichzeitig hervorragender Rückmeldung auf alle fahrdynamischen Manöver. 





Horizontal gesehen, spielt die diagonale Abstrebung des Spaceframe zum Vorderwagen eine große Rolle, durch die sogenannten Y-Träger. Diese bestehen aus grundsätzlich zwei Profilen, dem Motorträger und dem Tunnelträger, sowie aus drei Strukturblechen in gekanteter Ausführung. 





Das Geheimnis liegt im „Y“ 





Kantteile machen übrigens einen Großteil der Z8-Spaceframe-Bauteile aus, denn sie lassen sich gut mit den 2-D-gebogenen Strangpreßprofilen fügen.  Gußteile werden beim Z8 nicht verwendet, da Gußknoten bezüglich ihres Bruchverhaltens eine Schwachstelle darstellen. 





Der Vorteil der Y-Träger-Konstruktion beim Z8 besteht darin, dass sie eindringende Kräfte, etwa bei einem Crash, wesentlich besser aufnehmen und in die mittlere Bodengruppe ableiten können, als herkömmliche Konstruktionen. Sie falten sich, wie Crash-Fachleute sagen, in idealer Weise, weil der Kraftfluß durch sie geradlinig beziehungsweise ideal abgestützt hindurchlaufen kann. Zudem ist es beim Z8-Package möglich, im Heck durch ein großflächiges Profil eine hochwertige Abstützung der Längsträger zu erreichen, eine sinnvolle Reduzierung der Bauteile also durch den Einsatz von sogenannten Ersatzgeometrien.





Ganz generell gilt, dass im Vergleich zu anderen Spaceframe-Konstruktionen die BMW Lösung mit den Y-Trägern an Front und versteckt im Heck eine Optimierung der Fahrzeugstruktur zuläßt. Der Kundennutzen besteht darin, daß sich der Z8 damit nicht nur besser sprich stabiler durch Kurven aller Radien fahren läßt, auch Torsions- und Quersteifigkeitsverhalten haben deutlich gewonnen.





Sehr hohe Crash-Sicherheit





So kann der Spaceframe des Z8 im Vergleich zur Konkurrenz nicht nur mit einer rund 30 Prozent leichteren Konstruktion aufwarten, seine Torsionseigenfrequenz liegt auch höher. Dieses günstige Verhältnis findet sich sonst nur bei Autos mit Dach.





Kein Wunder also, dass der Z8 nicht nur alle hochgesteckten BMW Sicherheits-Maßstäbe wie Dachdrücktest, Festigkeit des Überrollsystems oder die generelle Betriebsfestigkeit erfüllt, sondern selbstverständlich auch alle international geforderten Crashtests.





So bleibt die Fahrgastzelle des Z8 nach einem Front- und Seitencrash, dem so genannten NCAP-Offset-Test mit 40%iger Überdeckung, aus 64 km/h Aufprallgeschwindigkeit völlig intakt und besteht selbstverständlich auch den sogenannten EU-Seitencrash mit 50 km/h Aufprallgeschwindigkeit. Ein intelligentes Airbagsystem löst je nach Unfallschwere die Front- und Seitenairbags im Z8-Cockpit aus. Sicherheitsgurte mit Kraftbegrenzer und pyrotechnischem Gurtschloßstrammer sorgen sowohl für die optimale Sicherheit der beiden Insassen, aber auch für reduzierte Rückhalte-Werte.


Zwei feststehend montierte Überrollbügel schützen die Z8-Passagiere zudem im Fall eines Überschlags sehr wirkungsvoll, weitere Stützkräfte kann der sehr stabil ausgeführte Windschutzscheibenrahmen übernehmen. 





Aluminium-Reparaturen in speziellen Stützpunkten





Aber auch für den Fall einer Karosserie-Reparatur haben die BMW Fachleute bei der Konstruktion der Z8-Karosserie vorgesorgt. So lassen sich Schäden an der Struktur, entstanden durch einen leichteren Aufprall bis ca. 25 km/h, mit sogenannten kalten Fügetechniken reparieren. Die Z8-Front ist als Schraublösung ausgeführt und damit ebenfalls leicht zu ersetzen.  


Solange es sich bei einer anfallenden Reparatur um den Austausch geschraubter Karosserieteile handelt, kann dies jeder BMW Händler mit Erfahrung in der Ausbeultechnik erledigen. Werden hingegen Kleben, Nieten oder gar Aluminiumschweißen am Z8 erforderlich, kann das Auto in zentral eingerichteten BMW Aluminiumstützpunkten repariert werden. 





Sechs Serienfarben sind im Angebot





Die fertige Rohkarosserie wird schließlich in sechs verschiedenen Serienfarben lackiert, auf besonderen Kundenwunsch sind aber auch viele andere Farbtöne erhältlich. Das Lackierverfahren beim Z8 ist sehr anspruchsvoll, weil es bis in die Details festgelegt werden muss, etwa für das mit lackierten Ausstattungsteilen versehene Interieur.





Eine Versiegelung der Hohlräume ist wegen des guten Korrosionsverhaltens der Z8-Aluminium-Karosserie nicht notwendig. 





Alle diese Vorgänge - bis hin zur fertigen Z8-Grundkarosserie - laufen im BMW Werk Dingolfing.





Drei BMW Werke arbeiten für den Z8





Aus dem BMW Werk Landshut kommen, weitgehend in Handarbeit montiert, von der BMW Sparte Karosserieausstattung die kompletten Stoßfänger des Z8 für vorne und hinten, sowie die Schweller und die Heckfensterrahmen in allen Serien- und Sonderfarben.





Hat die Karosserie eines Z8 alle diese Arbeitsschritte hinter sich, kommt sie zur endgültigen Montage ins BMW Werk München. Sie dort bis zum fertigen Auto zu komplettieren, hat einen guten Grund: Schon vor mehr als zehn Jahren sammelte BMW hier in seinem Stammwerk wichtige Erfahrungen mit dem Z1 auf dem Gebiet der Kleinserienfertigung.





Für den Z8 wurde ein separater Bereich im früheren Pilotwerk München geschaffen, der abgetrennt ist von der 3er-Serienproduktion. Dabei sind die einzelnen Stationen, die jedes Auto durchläuft, in einem einzigen Gebäude untergebracht. In insgesamt 31 Arbeitstakten entsteht hier aus der fertig lackierten Rohkarosserie dann der Z8.





�
Handarbeit ist Trumpf





Da es sich beim Z8 um ein exklusives Automobil in kleiner Serie handelt, ist in der Z8-Fertigung kaum Automatisierung zu entdecken. Die meisten Arbeitsschritte entstehen von Hand, ausgewählte und sehr erfahrene Mitarbeiter fügen hier die Z8 zusammen. Dabei kontrollieren und dokumentieren die Mitarbeiter ihre Arbeit hinsichtlich Qualität selbst. Selbstverständlich geht der Arbeitstakt hier deutlich langsamer als bei einer Großserien-Produktion. So beträgt die komplette Durchlaufzeit für den Z8 etwa zehn Mal so lang wie für eine 3er Limousine. 





Ein Hardtop ist serienmäßig





Das serienmäßige Hardtop für den Z8 besteht aus Aluminium-Strangpreß-Profilen, die in Kunststoff eingeschäumt sind. Diese „Sandwich“-Bauweise bewirkt mit ihrer äußerst widerstandsfähigen Außenschale nicht nur eine sehr gute Isolierung, sondern bietet zugleich eine hohe Steifigkeit sowie geringe Außen- und Windgeräusche.


�
Die Ausstattung des Z8








Hydraulische Verdeckbetätigung mit elektrischer Zuziehhilfe


Ausgelagertes Lenkschloß mit separatem Startknopf


Neontechnologie für Blink- und Rückleuchten


Hochwertiges Sound-System


Multi-Informations-Radio mit Telefon und Navigationssystem


Mittige Instrumentenanordnung 








Was wäre ein exklusives Automobil ohne eine entsprechende Ausstattung, ohne ein Ambiente, das über bekannte Umfänge deutlich hinausgeht? In die Konzeptüberlegungen zum Z8 gehörten deshalb von Beginn an eine luxuriöse Innenausstattung, eine aus Design-Überlegungen mittig gewählte Instrumentenanordnung sowie viele High-Tech-Features.





Gemäß dem Motto, dass eine Reise erst dann angenehm wird, wenn Fahrer und Beifahrer in einer ansprechenden Umgebung unterwegs sind, dachten sich die Erbauer des BMW Z8 ein dementsprechend anspruchsvolles Umfeld aus.


�
Eine Ausstattung der Luxusklasse





Wie schon sein legendärer Vorfahre, der BMW 507, sollte auch der Z8  serienmäßig mit einer Ausstattung versehen sein, die keine Wünsche mehr offenlässt; es gibt daher auch keine Extras ab Werk zu bestellen. Dabei war es für die Entwickler dieses Autos nicht einfach, alle Annehmlichkeiten der heutigen Automobilzeit in einem knapp geschnittenen Roadster-Cockpit unterzubringen.





In sechs Außenfarben - Schwarz und Hellrot uni, Titansilbermetallic, Topasblaumetallic, Stratus (Graumetallic) und Criollo (Rotmetallic) - ist der Z8 zu haben, mit vier verschiedenen Möglichkeiten der farblichen Interieur-Gestaltung: Schwarz, Sportrot/Schwarz, Crema/Schwarz und Crema. Grundsätzlich hat der Z8 bei allen Farbtönen ein schwarzes Verdeck und ein in Wagenfarbe lackiertes Hardtop, auf Wunsch ist aber auch ein beiges Verdeck zu haben.





Lackierte Flächen finden sich auch im Innenraum des Z8, die im Zusammenhang mit den Bedienelementen aus Aluminium, wie zum Beispiel den Drehknöpfen am Armaturenbrett, eine harmonische gestalterische Einheit bilden. Eine Leder-Vollausstattung aus feingenarbtem Nappa ist bei einem Auto dieser Klasse selbstverständlich, nicht jedoch eine Persenning aus Leder, die das geöffnete, nach hinten geschlagene Verdeck vor Verschmutzung bewahrt. Selbst das Überrollschutzsystem hinter den beiden Sitzen ist mit Leder verkleidet, ein Windschutz ist serienmäßig.





Der Fahrer des Z8 sitzt hinter einem Dreispeichen-Aluminium-Lenkrad mit US-Airbag und lederummanteltem Kranz, das im Design sehr eigenständig gelang und einen Durchmesser von 375 Millimetern vorweist. Dank der serienmäßigen elektrischen Lenksäulenverstellung lässt es sich in Längsrichtung jeder Fahrerstatur stufenlos anpassen.





Sicherheit an oberster Stelle





Sowohl der Airbag für den Fahrer, als auch für den Beifahrer arbeiten nach dem Impact-Depending System: Statt bisher einer Stufe sorgen hier zwei Stufen im Gasgenerator (umweltfreundlich ohne Verwendung von Azid) für eine Zündung der Front-Soft-Airbags - je nach Aufprallintensität zünden diese beiden Stufen in knappem oder weiterem Zeitabstand voneinander. Über unterschiedliche Kennlinien erkennt die Elektronik „im Falle eines Falles“ diesen Bedarf. Der Vorteil dieses Systems liegt darin, dass bei einem Aufprall die Insassen mit einer angepaßten Rückhaltewirkung belastet werden.





Beide Passagiere finden bequem Platz in ergonomisch gut ausgeformten Sportsitzen, die sich elektrisch vielfach verstellen lassen und über eine integrierte Sitzheizung verfügen. Der erste Schalter mit Sitzkissen-Logik steuert dabei die Stellung des Sitzes nach vorne oder hinten, ein Kippen um die Drehachse oder ein Verändern der Sitzhöhe. Der zweite Schalter, zuständig für die Sitzlehnen-Logik, macht gefahrlose, einfache Korrekturen der Sitzposition selbst während der Fahrt möglich.





Zwei Golfbags passen in den Kofferraum





Über Schalter in der A-Säule lassen sich die Tankklappe zum 73 Liter fassenden Kraftstofftank und die Heckklappe zum 203 Liter fassenden Gepäckraum öffnen. In diesen Kofferraum passen entweder ein mittelgroßer Hartschalenkoffer oder zwei Golfbags, er ist damit groß genug für die Wochenendreise zu zweit. Unter der Bodenmatte des Kofferraums sind neben der Batterie auch Warndreieck und Verbandskasten untergebracht. 





Das voll versenkbare Verdeck mit Innenhimmel und Dämmung öffnet vollautomatisch und schließt auf Knopfdruck in der Mittelkonsole dank Hydraulikunterstützung halbautomatisch, und es besitzt zur Bedienungserleichterung eine so genannte elektrische Servoschließung: Ist das Verdeck zu drei Vierteln geschlossen, genügt ein Griff in die Zuziehschale am Verdeckrahmen, und schon kann mit sanftem Zug das Verdeck komplett geschlossen werden.





Viele sinnvolle Ideen im Detail 





Dass in dieser Automobilklasse Ausstattungs-Features wie Geschwindigkeits-Regelung (Tempomat), elektrisch verstellbare und beheizbare Außenspiegel, elektrisch zu bedienende Fensterheber und eine Klimaanlage inklusive Mikrofilter zum Serienumfang gehören, versteht sich von selbst. Doch der Z8 bietet seinem Besitzer weitere, durchaus nicht alltägliche Details. So sind etwa die Auflageflächen für die Scheibenwischer in der Frontscheibe beheizt, „verstecken“ sich die Antennen für Navigationssystem, Radio und Telefon verdeckt im hinteren Stoßfänger, und ein umfangreiches Innenlichtpaket illuminiert bei Bedarf nicht nur Handschuhfach und Ascher - auch Kartenleseleuchten und Ausstiegsleuchten in den weit öffnenden Türen sind hier selbstverständlich. Zudem gehört ein elektrochromer Innenspiegel zum Serienumfang des Z8.


Doch nicht nur das Cockpit des Z8 ist gut ausgeleuchtet, auch von außen ist dieses außergewöhnliche Automobil an seiner besonderen Leuchttechnik auszumachen. Vorne erkennt der Betrachter unter Glasabdeckungen Xenon-Scheinwerfer, deren Leuchtweitenregulierung übrigens automatisch verläuft, somit eine Blendung des entgegenkommenden Verkehrs ausschließt. 





Xenon-Licht leuchtet bekanntermaßen das Seiten- und Vorfeld des Autos wesentlich heller und gleichmäßiger aus als herkömmliches Halogenlicht. Beim Xenon-Licht erzeugt ein Lichtbogen anstelle einer Glühwendel ein intensives Licht. Ein Edelgasgemisch mit Metalldampf, das sich in einem Quarzkolben befindet, wird über eine hohe elektrische Spannung gezündet. 





Technologieführerschaft: erstmals Neonleuchten im Auto





Seitlich ist der Z8 an den so genannten „Kiemen“ mit integrierter Fahrtrichtungsanzeige auszumachen, eine optische Reminiszenz an den legendären BMW 507. Am Z8-Heck schließlich fallen die Brems-, Schlußlicht- und Blinkerleuchten (auch vorne) in der Neontechnologie auf. 





BMW ist der erste Hersteller, der diese Neonlichttechnologie in Autoleuchten in dieser Funktionalität zum Einsatz bringt und damit wieder einmal seine Kompetenz und Technologie-Führerschaft beweist. Die Vorteile dieser Neon-Lichttechnologie sind:





kurze Ansprechzeiten, die vom menschlichen Auge kaum mehr wahrgenommen werden. So ist die Ansprechzeit bei Neonlicht gegenüber einer herkömmlichen Glühlampe etwa zehn Mal schneller, hat ein Ansprechverhalten fast wie ein Blitzlicht. In der Praxis bedeutet das, dass etwa ein Autofahrer, der einem mit 140 km/h fahrenden Z8 folgt, bei einer plötzlichen Bremsung des Z8 rund sieben Meter an Bremsweg „gewinnt“, weil er den Bremsvorgang des Z8 früher erkannt hat. Dazuhin bekommen zum Beispiel Blinker und Bremsleuchten eine deutlich höhere Auffälligkeit durch den schnelleren „Anlauf“ des Lichts;





eine sehr gute Erkennbarkeit auch aus verschiedenen Beobachtungsrichtungen aufgrund gleichverteilter und gleichbleibender Ausleuchtung über die gesamte Breite der Leuchte;





die Lebensdauer der Neon-Leuchten ist auf das „Autoleben“ ausgelegt.





Wie jeder BMW besitzt auch der Z8 ein aufwendiges Sicherheitssystem. Dazu gehören natürlich eine elektronische Wegfahrsperre sowie eine Diebstahlwarnanlage inklusive Funkfernbedienung mit Innenraumschutz und Neigungsgeber. Speziell die dritte Generation der Wegfahrsperre macht es möglichen Dieben schwer: Durch den kontinuierlichen Codewechsel zwischen dem elektronischen Chip im Schlüssel und im Auto sind ein Kopieren des Codes und damit ein Diebstahl praktisch unmöglich. Bei Einbruchversuchen oder Manipulationen am Auto löst die Alarmanlage akustische Signale aus und schaltet die Warnblinkanlage ein. Wird der Z8 angehoben, warnt ein Neigungsgeber ebenfalls optisch und akustisch.





Mit dem Wagenschlüssel lassen sich die beiden Türen, Heck- und Tankklappe, das Handschuhfach und das große Ablagefach zwischen den Sitzen verschließen. Der Druckknopf für die Zentralverriegelung von innen befindet sich auf der Mittelkonsole. Außerdem lassen sich kleinere Utensilien im Z8 in zwei Ablagen auf der Mittelkonsole oder in den beiden Türen unterbringen. Hinter dem Beifahrersitz befinden sich zudem der Rechner für das serienmäßige Navigationssystem und hinter dem Fahrersitz der CD-Wechsler.





Ein elektronisches Lenkschloss





Speziell für den Z8 wurde ein elektronisches Lenkschloss entwickelt. Hinter dem Zündschloss und separaten Starterknopf positioniert in der Instrumententafel, wie bei BMW Vorkriegsmodellen, verbirgt sich eine Lösung mit modernster Elektronik im Dienste der Komfortannehmlichkeiten und der optimalen Diebstahlsicherheit.





In den Schlüssel wurde, ähnlich wie bei der elektronischen Wegfahrsicherung, ein Elektronikbauteil integriert. Mit dem Einführen des Schlüssels in das Zündschloss werden die Signale zwischen dem Steuergerät im Fahrzeug und dem Schlüssel ausgetauscht. Beim Telegramm “gültiger Schlüssel im Lenkschloss“ wird die zum Schutz gegen unbefugte Benutzung abgesperrte Lenksäule durch einen Elektromotor entriegelt.





Erst dann kann der als berechtigt erkannte Benutzer den Schlüssel weiter in Richtung Radio- und Fahrtposition drehen und anschließend durch kurze Betätigung des Starterknopfes den V8-Motor zum Leben erwecken.�
Das Kontrollsystem liegt in der Mitte





Ebenfalls eine Besonderheit beim Z8 sind seine mittig angeordneten Instrumente, eine stilistisch besonders gelungene Lösung. Neben dem großen Tachometer, der in seinem unteren Skalenfeld ein digitales Anzeigenfeld für Tages- und Gesamtkilometerzähler besitzt, dominiert ein ebenfalls großer Drehzahlmesser mit integrierter Analoguhr. Zwei kleinere Rundinstrumente informieren über den Tankinhalt und die Kühlwassertemperatur. 





Verschiedene Kontrolleuchten, auf die Skalen von Tachometer und Drehzahlmesser verteilt, geben Auskunft über die Funktionen von Dynamischer Stabilitäts Control (DSC), Anti-Blockier-System (ABS), Elektronischer Motorleistungsregelung (EML), Batterie-Ladestrom, Verdeckbetätigung, Reifendruck-Control-Warnsystem (RDW), Handbremse und Bremshydraulik, Bremsbeläge, Cornering Brake Control (CBC), Motorsteuerung und Motoröldruck/-ölstand. Darüberhinaus befinden sich im Cockpit noch Warnleuchten für nicht angelegte Sicherheitsgurte, eingeschaltetes Fernlicht und für eine Fehlfunktion der Airbags.





Beim Thema Audio/Kommunikation geht BMW mit dem Z8 ganz neue Wege. Denn hier wurde ein System verwirklicht, das als so genanntes Multi-Informations-Radio (MIR) drei Funktionen in sich vereint:





ein GPS-Navigationssystem mit Karten-CD,


ein Radio, sowie serienmäßig 


ein Telefon in Handy-Ausführung mit Freisprecheinrichtung.





Das neue BMW Reisenavigationssystem bietet Orientierungshilfe über eine optische Pfeildarstellung und sprachgesteuerte Fahrhinweise. Es wird mit einer Menü-Taste und einem Druck-/Drehknopf bedient. Damit lässt sich der jeweilige Standort des Autos - laufend satellitengesteuert - auf zehn Meter genau orten. Die Hinweise zur Zielführung sind optisch auf dem LC-Display in Form von Richtungspfeilen (mit zugehörigen Straßennamen und Entfernungsangaben) zu sehen, zudem leitet eine Stimme den Fahrer über Lautsprecher auch akustisch.





Diese Radionavigation gibt aber nicht allein Auskunft über einen Weg, den es zu finden gilt, sowie über die dazu notwendige Zeit. Vielmehr erhalten Fahrer und Beifahrer bei Bedarf selbst Informationen über Hotels, Museen, Sehenswürdigkeiten, Tankstellen oder BMW Händler. Damit wird dieses neue Navigationssystem ein wertvoller Helfer auf Reisen.





Wertvoll stellt sich auch die Radioausstattung des Z8 mit CD-Wechsler dar. Denn dieses Auto besitzt serienmäßig ein Gerät mit Top HiFi-System (Harman Kardon) mit Verstärker und insgesamt zehn Lautsprechern. Dieses einmalige Audiosystem ist folgendermaßen verteilt:





im Fußraum der A-Säule sind Tieftonlautsprecher als Baßreflexsystem eingebaut,


die Türbrüstung dient als Träger für Hoch- und Mitteltonlautsprecher,


unter dem Sitz sind Breitbandlautsprecher sowie vier mal 40 Watt und vier mal 25 Watt leistende Verstärker montiert, und


in der hinteren Seitenbrüstung finden sich weitere Mitteltonlautsprecher.





Die Vorteile dieses sehr aufwendigen Audiosystems liegen darin, dass es ausreichend Potential für einen emotionalen Klangcharakter bietet, dass die Tieftonwiedergabe für ein offenes Auto - angesichts der entstehenden Windgeräusche - angemessen gelöst ist und sich damit in Summe ein vom Auto losgelöstes Klangbild erzielen lässt.   





�
Fahrleistungen und Verbrauchswerte des Z8








Beschleunigung:





0 -   50 km/h    =   1,9 sec


0 - 100 km/h    =   4,7 sec


0 - 180 km/h    = 13,4 sec  


0 - 200 km/h    = 16,4 sec


0 - 400 Meter   = 12,9 sec


0 - 1000 Meter = 23,5 sec





Elastizität:





80 - 120 km/h  =  4,3 sec (im 4. Gang)


80 - 120 km/h  =  5,2 sec (im 5. Gang)





Höchstgeschwindigkeit:





250 km/h (elektronisch abgeregelt)





Verbrauchswerte:  





innerstädtisch:	21,1 Liter/100 km


ausserstädtisch:  	10,6 Liter/100 km


insgesamt	14,5 Liter/100 km


CO2:	349 g/km





