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1.  O novo BMW Z4. 
(versão resumida)

O BMW Z4, o acerto preciso. O novo roadster BMW é exatamente como um carro esporte BMW tem que ser e rodar. É sensação de automóvel à flor da pele, é dirigir com todos os sentidos. O Z4 representa não só uma dimensão da nova linguagem de formas da BMW, como também redefine o conceito de roadster e estabelece novos padrões em muitos níveis. É um carro que vale o seu prestígio. É forte, esportivo, estético e proporciona uma direção extremamente precisa e segura, prazerosa e única. 

O novo conversível de dois lugares está sendo lançado em duas versões: o Z4 3.0i, com  motor de 170 kW/231 HP de seis cilindros em linha e câmbio de seis marchas, e o Z4 2.5i, com motor de 141 kW/192 HP de seis cilindros e câmbio de cinco marchas. Os dois modelos estão sendo lançados nos EUA neste outono. Na Europa serão lançados a partir da primavera de 2003. 

O design: proporções únicas, com jogo de formas alternadas. 

A primeira coisa que chama a atenção no Z4 são as suas proporções: capô alongado, cockpit no tamanho exato e traseira curta e acentuada. Não há atualmente nenhum outro roadster com dimensões parecidas. 
Distância entre eixos de 2 495 mm e largura de 1781 mm são as novas medidas desta categoria; os 4 091 mm de comprimento externo são comparativamente compactos. O resultado é um enxutíssimo carro esporte, bom de estrada e com balanços dianteiro e traseiro curtos. 

O Z4 possui duas linhas de cintura. A linha inferior sai do capô, desce nas portas e sobe na traseira. Seu traçado cria um efeito visual enérgico e resoluto, evocando a maneira de entrar nos roadsters clássicos sem porta por cima da lateral, como quem diz: inconfundivelmente conversível. A linha superior tem o traçado forte de um arco tensionado do capô à traseira, perpassando toda a lateral. A linha das portas também se estende em curva ascendente para trás.

O visual é todo sui generis, tanto para os olhos como para o tato, com côncavos e convexos interagindo elegantemente entre os redondos e vincados das superfícies, produzindo linhas, sombreamentos e reflexos. 
Todos esses efeitos realçam claramente as dimensões do roadster. 

A capota tem um sistema de dobramento especial. 

O Z4 é o primeiro conversível BMW com capota dobrável com um formato especial. Através desse formato especial, a capota quase não ocupa espaço quando dobrada. Além disso, sua porção dianteira pode ser colocada sobre a lona dobrada e travada em perfeito alinhamento com a carroceria. Por isso, o Z4 não requer nem coberta nem tampa para a lona. Opcionalmente, o novo conversível da BMW, como único roadster do mundo inteiro, vem com capota inteiramente automática. 

Motorização: seis admiráveis cilindros.

O Z4 chega ao mercado com motores dos mais bem avaliados pelos júris dos salões internacionais. O motor BMW de seis cilindros em linha voltou a receber elogios máximos. São usadas as duas variantes top de linha: o 2.5 de 141 kW/192 CV e 6 000/min–1 e o 3.0 de 170 kW /231 CV e 5 900 min–1. 
São eles que proporcionam a performance pela qual um carro faz jus ao nome de esportivo: aceleração de 0 a 100 km/h em 7,0 e 5,9 segundos, velocidades máximas de 235 km/h e 250 km/h. 

Dynamic Drive Control, DDC – controle dinâmico de direção.

Para os motoristas aficionados o Z4 possui um botão que, quando pressionado, aumenta a “pegada” do motor. O Controle Dinâmico de Direção é um opcional que, quando acionado, põe o motor no modo esportivo, aumentando sua performance. O motor passa a obedecer então a um perfil mais dinâmico de aceleração. A admissão de combustível torna-se mais espontânea, a condução fica mais esportiva e direta, e a direção elétrica, Electric Power Steering (EPS), obedece também a uma característica mais dinâmica. Com os opcionais SMG ou câmbio automático, o DDC dinamiza o giro de cada marcha e permite uma mudança de marcha mais rápida. 

Novidade: EPS Electric Power Steering.

O Z4 é o primeiro BMW com direção elétrica (EPS) ao invés de hidráulica. Como o ajuste da direção pode ser feito mediante software, o sistema EPS proporciona controlabilidade altamente flexível e sintonia fina entre a direção suavizada e os sinais que retornam da pista. 
Ao contrário da direção hidráulica clássica, o sistema EPS não consome energia nas retas (quando não há esterçamento). 
Disto resulta uma economia de combustível de até um litro por cada 400 km rodados, em comparação com a direção hidráulica convencional.

Câmbio de cinco e seis marchas de série – 
SMG (comando sequencial) ou automático opcionais. 

O Z4 2.5i vem equipado com câmbio de cinco marchas de série, o Z4 3.0i com uma caixa de seis marchas. Opcionalmente, as duas motorizações são oferecidas com o comando manual seqüencial SMG de seis marchas. O SMG é um sistema com tecnologia “shift by wire”, com o qual o motorista pode mudar de marcha usando a tradicional alavanca de câmbio ou por meio de dois paddles alcançáveis sem tirar a mão do volante, ficando assim completamente livre para concentrar-se na direção. O SMG agrada especialmente os motoristas mais ligados ao aspecto esportivo, já que possibilita mudar de marcha em até 0,15 segundo – com precisão absoluta e a qualquer momento, pois dispensa o motorista de acionar a embreagem. 

O trem de rodagem: puro manejo.

A dinâmica, agilidade e esportividade do Z4 vêm da sua carroceria altamente rígida e, naturalmente, da sua suspensão e do seu trem de rodagem. A suspensão é basicamente a mesma que já foi implementada na Série 3, porém com modificações adaptativas visando um manejo mais apurado do que no coupê. A distribuição uniforme do peso sobre os eixos dá condição ótima para uma direção harmônica. Mas a vantagem decisiva está no fato de o Z4 possuir tração traseira, principalmente em se tratando de um carro esportivo, pois esta libera completamente a direção das influências da transmissão, permitindo que o motorista capte com precisão os sinais de “retorno” do veículo em movimento na pista. 

DSC com DTC: para curtir ao extremo o prazer de dirigir seguro. 

O Z4 possui Controle Dinâmico de Estabilidade (DSC) de série. A segurança implementada no sistema de rodagem do roadster foi concebida com “sobra” suficiente para só entrar em ação em situações realmente perigosas, e não como assistente de direção. 

Além disso, o motorista  pode adequar o DSC do seu Z4 calibrando individualmente o Controle Dinâmico de Tração (DTC) para atender às mais altas solicitações de uma direção dinâmica. O DTC permite ajustar um maior deslizamento das rodas de tração mediante um simples aperto de botão. Graças ao controle DTC, o Z4 roda com a mesma agilidade de um esportivo com diferencial limitador clássico, porém sem comprometer as funções DSC nas situações limite. 

A carroceria: alta rigidez combinada com leveza.

O Z4 foi inteiramente projetado para ser um carro esportivo, e isto o motorista sente na pele. A rigidez à torção é de 14 500 Nm/grau, mais do que o dobro da do Z3 (5 600 Nm/grau). É um nível de rigidez de carroceria inédito no segmento dos conversíveis e roadsters. O conflito de objetivos entre trepidação mínima, própria do conforto de uma limusine, e a sintonia fina da direção dinâmica e esportiva foi equacionado brilhantemente. 

Segurança passiva: sistemas de proteção afinados.

A coluna mestra da alta segurança passiva para o motorista e para o carona consiste, literalmente, na própria estrutura da carroceria, com sua extrema robustez obtida pelo uso sistemático de barras de aço da mais alta resistência. A barra de proteção contra capotagem é complementada por duas alças de aço localizadas atrás dos bancos. Os ocupantes são protegidos por quatro airbags de série. A versão americana dispõe adicionalmente de outros dois airbags de proteção para os joelhos. 
Os airbags são controlados pelo novo sistema eletrônico ASE, Advanced Safety Electronics, que trabalha com condutores de fibra ótica. Com este detalhe inédito, a BMW mais uma vez estabeleceu novos padrões em tecnologia de segurança. 

À prova de pane: pneus que rodam sem ar, de série.

O Z4 roda sobre pneus à prova de pane, de série. Mesmo com pneu furado, normalmente é possível chegar à próxima borracharia, sem precisar parar em lugares perigosos para trocá-lo. Além disso, todos os sistemas de regulagem mantêm sua plena capacidade de funcionamento, apesar do pneu furado. Os pneus são monitorados por um sistema que reconhece rapidamente uma possível queda de pressão do ar num ou mais pneus e alerta o motorista por meio de um sinal ótico. 

Opcionais: dos faróis bi-xenônio ao sistema de navegação. 

Há toda uma série de opcionais para o Z4 à escolha: por exemplo, o novo roadster pode ser equipado com faróis bi-xenônio. 
Para quem gosta de curtir música há, opcionalmente, dois aparelhos de alta-fidelidade, projetados e otimizados especialmente para o Z4. Com o sistema de áudio Top-HiFi, a chamada tecnologia Carver entra no automobilismo. A tecnologia Carver permite produzir uma enorme pressão acústica a partir do volume disponível. 

O sistema de navegação por rádio embutido no painel puxa dados de um DVD, inédito na BMW. O DVD, por sua densidade de armazenamento, permite uma abrangência geográfica enorme. O sistema de navegação Professional conta também com um monitor colorido dobrável e de excelente leitura graças à tecnologia de última geração, localizado centralmente na parte superior do painel. Esses dois sistemas de navegação podem ser adquiridos, opcionalmente, em combinação com um telefone embutido. 
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2.  O novo BMW Z4. 
(versão longa).

O BMW Z4, o acerto preciso. O novo roadster BMW é exatamente como um carro esporte BMW tem que ser e rodar. É sensação de automóvel à flor da pele, é dirigir com todos os sentidos. O Z4 representa não só uma dimensão da nova linguagem de formas da BMW, como também redefine o conceito de roadster e estabelece novos padrões em muitos níveis. É um carro que vale o seu prestígio. É forte, esportivo, estético e proporciona uma direção extremamente precisa e segura, prazerosa e única. 

O novo conversível de dois lugares está sendo lançado em duas versões: o Z4 3.0i, com  motor de 170 kW/231 HP de seis cilindros em linha e câmbio de seis marchas, e o Z4 2.5i, com motor de 141 kW/192 HP de seis cilindros e câmbio de cinco marchas. Os dois modelos estão sendo lançados nos EUA neste outono. Na Europa serão lançados a partir da primavera de 2003. 

O design: proporções únicas, com jogo de formas alternadas. 

A primeira coisa que chama a atenção no Z4 são as suas proporções: capô alongado, cockpit no tamanho exato e traseira curta e acentuada. Não há atualmente nenhum outro roadster com dimensões parecidas. 
Distância entre eixos de 2 495 mm e largura de 1781 mm são as novas medidas desta categoria; os 4 091 mm de comprimento externo são comparativamente compactos. O resultado é um enxutíssimo carro esporte, bom de estrada e com balanços dianteiro e traseiro curtos. 

O Z4 possui duas linhas de cintura. A linha inferior sai do capô, desce nas portas e sobe na traseira. Seu traçado cria um efeito visual enérgico e resoluto, evocando a maneira de entrar nos roadsters clássicos sem porta por cima da lateral, como quem diz: inconfundivelmente conversível. A linha superior tem o traçado forte de um arco tensionado do capô à traseira, perpassando toda a lateral. A linha das portas também se estende em curva ascendente para trás. 

O Z4 é um BMW de formas completamente novas, modernas e ativas. 
Elas dão ao carro um caráter inconfundível. 
O visual é todo sui generis, tanto para os olhos como para o tato, com côncavos e convexos interagindo elegantemente entre os redondos e vincados das superfícies, produzindo linhas, sombreamentos e reflexos. 
Todos esses efeitos realçam claramente as dimensões do roadster.  

O traçado visual reforça seu aspecto de carro grande, acentuando seu valor e bravura. As linhas e formas causam maior impressão quando as contemplamos de diferentes ângulos. Os contornos do Z4 são delineados por vincos bem acentuados, que viram as linhas e as continuam até outros vincos. Este visual dá ao Z4 um caráter de força e o torna inconfundível. 

O jogo de faróis do BMW Z4 torna dispensável a colocação de faróis extras. As lanternas em forma de L tipicamente BMW lembram as luzes traseiras arredondadas do legendário BMW 2002. 
Os estilistas da BMW acharam um desenho particularmente feliz para os pisca-piscas laterais, ao implementar a norma construtiva da legislação para luzes indicadoras de direção com muita criatividade: quando as setas são acionadas, o piscar das luzes faz aparecer elegantemente a logomarca BMW. 

Design e aerodinâmica: baixo atrito, alta curtição.

Uma das principais preocupações no projeto do Z4, desde a fase de concepção, era com a excelência da aerodinâmica. Os detalhes foram sendo sucessivamente otimizados, redundando numa forma básica pela qual todos os valores objetivados foram alcançados. Atenção especial foi dada à realização de baixos valores de impulsão nos eixos dianteiro e traseiro, de modo a compatibilizar equilíbrio e esportividade na direção.

Ao mesmo tempo, os desenvolvedores cuidaram de estabelecer uma sintonia com vistas a conter a corrente de ar durante os passeios com a capota aberta. A qualidade de ser silencioso ao rodar e a contenção da corrente de ar com a capota aberta, mesmo em alta velocidade, são frutos de um longo processo de ajustes realizados em testes no túnel aerodinâmico da BMW. 
Outra melhoria foi a vedação contra o vento, nova e de alta qualidade, que conta com guarnições adicionais na barra de proteção contra capotagem. 
Como acessório opcional há também um pacote aerodinâmico especial destinado a melhorar as características de rodagem e que, além disso, realça o visual do carro. 

O interior: modelo esporte sob medida. 

Quem entra no Z4 logo percebe que se trata de um roadster moderno: as duas portas são bastante largas e apresentam limiar rebaixado que facilita o embarque. Uma vez sentado no banco, o ocupante fica acomodado numa posição tipicamente roadster: o assento é baixo e bem recuado e se localiza atrás do centro de massa e de rotação do veículo. Os movimentos do carro são percebidos de uma maneira extremamente direta. Especialmente nas curvas fechadas o viajante tem uma sensação toda especial. 

Os bancos são confortáveis e ergonômicos. Oferecem ótimo apoio lateral e podem ser regulados individualmente de diversas formas. 
Mesmo as pessoas muito pequenas ou muito grandes podem escolher uma posição cômoda para se sentar, graças ao longo deslizamento, em combinação com bastante espaço livre para a cabeça. O comprimento e a inclinação da coluna de direção podem ser ajustados individualmente. Os apoios de cabeça com regulagem de altura são estofados com um novo tipo de espuma antiimpacto, que reduz o risco de lesão, particularmente nas colisões pela traseira. 

O design da carroceria prolonga-se no interior do BMW Z4. O motorista é envolvido por um design clássico de roadster em acabamento de alto valor: simples, bem ordenado, moderno e elegante, voltado para a direção com a capota aberta. 
O painel de instrumentos é  curvado para dentro, a console central disposta em forma de T em relação ao painel. 

Os instrumentos principais são o velocímetro e o conta-giro. 
Seu formato tubular, em homenagem ao roadster clássico, impede que ocorram reflexos que dificultam a leitura dos mostradores. O display LCD do computador de bordo está integrado ao velocímetro, os indicadores de nível do combustível e de temperatura da água do motor encontram-se no mostrador do conta-giro. O indicador de marcha (no câmbio automático) e as luzes de controle estão posicionados entre os dois instrumentos. 
O aquecimento e o ar condicionado são controlados mediante três botões de girar montados no suporte do painel, sobre a console central. Mais acima ficam os botões do rádio ou sistema HiFi. 

Há diferentes linhas de interiores à escolha.

O Z4 2.5i é fornecido de série com a linha de interior “Free Spirit”, uma combinação de tecido e couro artificial. Os bancos são revestidos em tecido (na versão americana, couro artificial). O revestimento das portas é de plástico de alta qualidade, com espelhos de couro natural ou artificial. O painel e a console central são revestidos com perfis decorativos pintados. O acabamento básico do Z4 3.0i é a linha de interior “Oregon”, com estofados em couro. Os assentos, os espelhos das portas, apoios para os joelhos e braços são revestidos em couro. Perfis decorativos de alumínio enfeitam o painel e a console. Extras opcionais são os acabamentos “Active Sports” e o “New England” em couro, com bancos revestidos em couro brilhante. Esses acabamentos top de linha em couro compreendem também a “Chrom Line”, com aplicações de alto brilho, que para as outras variantes são oferecidos como extras. 

O Z4 oferece muito espaço de armazenamento: um porta-luvas, duas bolsas rijas nas portas e um box de 10 litros na divisória entre os dois bancos. A tampa deste box é fechada com trava elétrica central e é dotada de um mecanismo de abrir com amortecedor hidráulico. À direita e à esquerda deste box encontram-se dois espaços com um volume de 3,7 litros cada, embutidos na divisória. Quando se faz a opção pelo sistema de som, esses espaços são ocupados pelos subwoofers. Um outro pequeno lugar de armazenamento encontra-se atrás do freio de mão, e serve para colocar moedas ou objetos pequenos. Como opcional – e acabamento de série na versão americana – são oferecidos dois porta-copos dobráveis, localizados sob as saídas laterais de ar no painel, podendo ser adaptados a diferentes tamanhos de recipientes, com um simples movimento de mão. 

Para aproveitar ao máximo o porta-malas, quando a capota está fechada, o Z4 possui uma caixa variável para armazenar a capota. Como no Cabrio da Série 3, esta caixa da capota de plástico pode ser destravada e dobrada à maneira de uma caixa de armar, um detalhe de acabamento inédito nesta categoria. 
Desta forma, o volume do porta-malas pode ser ampliado de 240 para 260 litros, criando espaço suficiente para duas sacolas de golfe ou quatro engradados de bebida. Para evitar que a capota se abra, causando alguma danificação à lona ou objetos acondicionados no porta-malas, a tampa da caixa dobrada é travada por meio de um dispositivo elétrico-hidráulico. Para transportar objetos maiores, por exemplo, para a prática de esporte, está disponível, como acessório opcional, um bagageiro de alumínio para fixação na tampa do porta-malas. 

A capota tem um dobramento especial. 

O BMW Z4 possui um sistema especial de dobramento da capota. Este tipo de dobramento precisa, por um lado, de muito menos espaço, por outro lado, a peça da frente da capota serve de tampa para a lona e pode ser travada e o nível alinhado com a carroceria. Por isso, a capota do Z4 não necessita de uma cobertura de lona nem de coberta e nem de tampa à parte, o que permite um nível de ruído de vento bastante baixo. 

A capota manual é travada, por meio de trava elétrica, e pode ser aberta e fechada com uma mão só. A armação é feita de elementos de magnésio e alumínio, é leve e proporciona boa segurança em caso de colisão. O vidro traseiro é à prova de arranhões e equipado com desembaçador. 

O BMW Z4 é o único roadster do mundo que oferece, opcionalmente, uma capota inteiramente automática. Para abrir a capota, basta um simples aperto de botão e todo o processo de abertura é realizado eletromecanicamente em menos de 10 segundos, um sistema eletro-hidráulico cuida do dobramento da capota e de sua fixação. Para fechá-la, o processo inverso é realizado, naturalmente, de modo inteiramente automático. O nível de ruído e o conforto de temperatura na versão com capota automática foram melhorados, mediante otimização sistemática, e por meio de um revestimento adicional sob a capota.

Um sistema opcional de contenção do vento melhora o conforto contra correntes de ar. Este sistema consiste em dois anteparos que são fixados permanentemente na abertura das duas alças de proteção e de uma rede que é estendida numa armação entre as duas alças. Quando não é utilizada, a rede pode ser guardada num suporte especial localizado no porta-malas. 

No outono de 2003 deverá ser lançada, como extra, uma versão com  capota rígida. Uma peculiaridade deste “hardtop” é o aerofólio na parte traseira da capota, que aumenta a força descendente, melhorando assim as características de rodagem.

Motorização: seis admiráveis cilindros.

O Z4 chega ao mercado com motores dos mais bem avaliados pelos júris dos salões internacionais. O motor BMW de seis cilindros em linha voltou a receber elogios máximos. No esportivo de dois lugares são usados as duas variantes top de linha: o 2.5 de 141 kW/192 CV e 6 000/min–1 e o 3.0 de 170 kW /231 CV e 5 900 min–1. 
São eles que dão aquele desempenho que faz um carro merecer o nome de esportivo: aceleração de 0 a 100 km/h em 7,0 e 5,9 segundos, velocidade máxima de 235 km/h e 250 km/h. 

Controle variável da árvore de manivelas (bi-VANOS), tecnologia de quatro válvulas, regulagem adaptiva do ponto de ignição, bobinas individuais fazem parte do patrimônio high-tech padrão dos motores de seis cilindros da BMW. Todas as variantes de cilindrada são iguais no formato básico. Com uma diferença importante de engenharia: o sistema de admissão e escape, assim como todos os componentes condutores de ar do motor 3.0 foram desenhados de forma completamente individual com vista a minimizar as perdas de fluxo e maximizar o enchimento dos cilindros, mediante otimização do efeito de ressonância. Um novo sistema de som do motor 3.0 faz com que o ruído de aspiração do motor, embora sonoramente presente no interior, realçando a esportividade do carro, nunca incomode os ocupantes. No sistema de escapamento também foi dada importância a uma afinação acústica realçadora da esportividade do veículo.

Canais especiais de turbulência para cada cilindro refinam o sistema de admissão. Sua função é aumentar a velocidade de fluxo da mistura ar/combustível na faixa de baixa rotação e de carga. Isto proporciona uma melhora da mistura, possibilitando um ponto de ignição bem afinado, reduzindo as emissões e o consumo. Isso tudo, juntamente com o controle progressivo do Bi-VANOS, resulta em maiores possibilidades de otimização da preparação da mistura de ar do que nos sistemas convencionais. Os catalisadores, com suportes metálicos e alta densidade celular e paredes finas, ficam próximo do motor e possibilitam cumprir as normas de emissão EU4 e ULEV (emissão ultra-baixa). Na Alemanha, isto significa que é possível licenciar o veículo com alíquota reduzida. 

Borboleta do acelerador inteiramente eletrônica possibilita individualização da característica do motor.

Tanto para atingir uma dosagem mais sensível do acelerador ao rodar em tráfego lento, com paradas intermitentes, como para obter uma resposta mais direta do motor nas pisadas mais fortes, os motores de seis cilindros foram equipados com uma borboleta inteiramente eletrônica. O sistema reconhece em que nível de marcha o veículo está sendo conduzido e pode regular, separadamente para cada marcha, uma linha de sensibilidade do acelerador, com o resultado mencionado. Ao mesmo tempo, a borboleta eletrônica faz com que as passagens de marcha ocorram harmoniosamente. Este conforto é sensível também na condução com o Tempomat (de série no Z4 3.0i), cuja função também está integrada na borboleta de aceleração eletrônica. 

Dynamic Drive Control, DDC – o botão da energia.

Para os motoristas aficionados o Z4 tem um botão que, quando pressionado, aumenta a “pegada” do motor. O Controle Dinâmico de Direção é um opcional que, quando acionado, põe o motor no modo esportivo, aumentando sua performance. O motor passa a obedecer então a um perfil mais dinâmico do acelerador. A injeção de combustível torna-se mais espontânea, a condução fica mais esportiva e direta, e a direção elétrica, Electric Power Steering (EPS), obedece também a uma característica mais dinânmica. Com os opcionais SMG ou câmbio automático, o DDC dinamiza o giro de cada marcha e permite uma mudança de marcha mais rápida. 

Novidade: EPS Electric Power Steering.

O Z4 é o primeiro BMW com direção elétrica ao invés de hidráulica. EPS combina perfeitamente com as características dinâmicas e ágeis do veículo. O sistema Electric Power Steering (EPS) possui um motor elétrico acoplado à coluna de direção e uma engrenagem de rosca sem fim para suavizar o esterçamento da direção. 
A força aplicada ao volante é transmitida através de um veio intermediário a uma engrenagem de comando que determina o esterçamento por meio de barras de direção transversais. Como a afinação da direção pode ser feita mediante software, o sistema EPS permite uma elevada flexibilidade na característica de direção, e um ajuste ótimo entre a suavização dos movimentos e os sinais de retorno da pista, assim como menos esforço na condução em marcha lenta e nas manobras de estacionamento. Outro benefício importante é a boa centralização do volante ao terminar uma curva, sem trancos e vibrações. Acionando-se o “modo esportivo”, com um simples aperto de botão, com o opcional Controle Dinâmico de Direção (FDC), reduz-se a assistência de direção, tornando a sensação de dirigir mais direta. 

Ao contrário da direção hidráulica clássica, o sistema EPS não consome energia nas retas (sem esterçamento). 
Disto resulta uma economia de combustível de até um litro por cada 400 km rodados, em comparação com a direção hidráulica convencional.

Câmbio de cinco e seis marchas de série. 

O Z4 2.5i vem equipado com câmbio de cinco marchas de série, o Z4 3.0i com uma caixa de seis marchas. A progressividade das velocidades no câmbio de seis marchas permite encontrar a marcha ideal na direção esportiva. Esta caixa de câmbio pode ser encomendada também para o roadster com motor de menor cilindrada, em conexão com o extra SMG, e possui uma maior amplitude de velocidades, reduzindo assim o nível de giros do motor na sexta marcha. Isto significa maior conforto para o motorista, menos ruído e consumo menor. Em comparação com a caixa de 5 marchas é possível economizar até 4 por cento.

Mudança rápida: “shift by wire” com SMG. 

Opcionalmente, a caixa de seis marchas pode ser encomendada, a partir do segundo trimestre de 2003, para as duas motorizações, como câmbio seqüencial SMG. Sendo um sistema de “shift by wire”, o motorista pode mudar de marcha usando tanto a alavanca central como duas borboletas localizadas atrás do volante, chamadas paddles, podendo concentrar-se exclusivamente no tráfego. O sistema SMG é interessante principalmente para os entusiastas da direção esportiva. Ele permite uma passagem de margem em até 0,15 segundo – de modo absolutamente preciso e com sincronismo uniforme, já que libera o motorista de pisar na embreagem. 

A função principal do SMG é a mudança de marcha manual com toda rapidez e precisão. A ordem das marchas é sempre seqüencial, como numa motocicleta, ao contrário da mudança pela alavanca convencional, que permite a escolha direta de uma marcha. A vantagem é que, mesmo com a mudança rápida, não é possível errar a marcha (“raspadas”), podendo-se porém proceder a engates sucessivos. Para aumentar a velocidade, o motorista puxa ou a alavanca para trás ou um dos paddles em sua direção. Para reduzir a velocidade, a mudança é feita no sentido inverso, mudando a posição da alavanca ou dos paddles para a frente. Os paddles apresentam mais uma vantagem: eles permitem a mudança de marcha sem necessidade de tirar as mãos do volante. E o motorista nem precisa tirar o pé do acelerador para mudar de marcha. Ao reduzir a velocidade, a desembreagem ocorre automaticamente.

Programa de aceleração ótima. 

Com o botão FDC o motorista pode alternar entre o cômodo modo básico de mudança de marchas e o modo esportivo-veloz. Além disso, selecionando o modo esportivo e desligando o Controle Dinâmico de Estabilidade DSC, é possível usar a capacidade ótima de aceleração do veículo. Para tanto, o motorista precisa apenas pressionar o acelerador bruscamente e até o fim (função “kick-down”). A rotação de arranque sobe então para perto de 4 000 antes do sistema engatar. A aceleração nominal, por exemplo, do Z4 3.0i, de 5,9 segundos, pode assim ser realizada também por motoristas com menos prática de condução. Normalmente, o engate de dá em 1300 min–1. 

A pisada “kick-down” também pode ser usada nos modos manual e automático para engatar uma marcha mais forte, por exemplo numa ultrapassagem. Um programa de proteção faz com que o engate só ocorra quando a operação não forçar o motor. Este engate automático, para cima ou para baixo, garante em tese que o motor não atinja rotações críticas nem se afogue. 

Mudança de marcha com conforto: o programa “drive” e marcha lenta. 

Apesar das suas funções acentuadamente esportivas, o SMG tem também seu lado confortável. Quando operando no “drive modus”, o sistema vai mudando de marcha automaticamente, de acordo com a velocidade, posição do acelerador, aceleração ou desaceleração, até que o motorista acione novamente a alavanca ou um dos paddles. Para as manobras há uma função de marcha lenta, que começa a atuar a partir do momento em que o motorista, tendo engatado marcha à frente ou à ré, tira o pé do freio, sem pressionar o acelerador. Enquanto isso, a embreagem trabalha com derrapagem elevada, até o acionamento do acelerador ou do freio. No primeiro caso, produz-se o engate das engrenagens; no segundo, a separação completa (debreagem). Um controlador de temperatura protege a embreagem contra um desgaste exagerado. 

O sistema SMG atua diretamente sobre a caixa de câmbio: a unidade eletro-hidráulica do sistema é empurrada sobre a engrenagem. 
O dispositivo de comando do SMG comunica-se com a Motronic e ajusta o torque do motor durante a passagem de uma marcha para outra. Desta fora torna-se possível manter o acelerador pressionado durante as passagens. 

O trem de força: manejo mais apurado.

A dinâmica, agilidade e esportividade do Z4 vem da sua carroceria rígida e, naturalmente, da sua suspensão e do seu trem de rodagem. A suspensão é basicamente a mesma que já foi implementada na Série 3, porém com modificações adaptativas visando um manejo mais apurado do que no coupê. A distribuição uniforme do peso sobre os eixos (50:50) dá condição ótima para uma direção harmônica e alta velocidade nas curvas. A tração nas rodas traseiras oferece vantagens decisivas também para um roadster: a direção fica sempre completamente livre de influências da tração, o que garante ao motorista precisão na condução do veículo e boa percepção da pista. Adicionalmente, os valores de tração são excelentes.

A largura do Z4 e os estabilizadores nos eixos dianteiro e traseiro exercem uma influência direta sobre a estabilidade ao rodar: o Z4 transita segura e redondamente nas curvas das estradas – o termo técnico deste efeito é baixo deslocamento dinâmico de carga sobre as rodas. Esta performance é apoiada pelo baixo percentual de massas não suspensas – a participação de metal leve do trem de rolagem é de aproximadamente 20 por cento em peso, com cerca de 60 quilos.

Do ponto de vista construtivo, trata-se aqui de um eixo de amortecedor com barra transversal em alumínio, amortecedores a gás, direção de cremalheira e estabilizador. O eixo central traseiro com amortecedor a gás de duplo tubo caracteriza-se basicamente por um ligação ótima entre o suporte do eixo traseiro e a carroceria. Isto proporciona um manejo seguro, prevenindo as fugas laterais nas curvas. Para o motorista mais interessado em direção esportiva foi desenvolvido, como  extra, o trem de rodagem esportiva com tecnologia da Série M, com rebaixamento adicional em 15 mm.

DSC com DTC: para curtir ao extremo o prazer de dirigir com segurança. 

O Z4 possui Controle Dinâmico de Estabilidade (DSC) de série. A segurança implementada no sistema de rodagem do roadster foi concebida com “sobra” suficiente para só entrar em ação em situações realmente perigosas, e não como assistente de direção. Além disso, o motorista  pode adequar o DSC do seu Z4 calibrando individualmente o Controle Dinâmico de Tração (DTC) para atender às mais altas solicitações de uma direção dinâmica. Como se sabe, DSC aumenta a segurança da condução nos desvios bruscos ou nas situações de perigo repentino das curvas, mediante frenagem seletiva de rodas individuais do veículo, principalmente em pista escorregadia. Outra função de DSC é o controle de estabilidade integrado ASC, que atua contra uma possível perda de tração, cortando a admissão de gasolina ou por frenagem seletiva das rodas de tração. 

Agora esta função ASC foi ampliada com DTC, que é acionado por aperto de um botão e permite um maior deslizamento adaptativo das rodas traseiras. A priorização da tração ocorre apenas na faixa de velocidade baixa a média, reduzindo-se continuamente até uma dinâmica transversal média do veículo, aproximadamente até 70 km/h e/ou perto de 0,4 g de aceleração transversal. Adicionalmente, os níveis mais altos de deslizamento são adaptados à condição real de rodagem, com a ajuda de outros parâmetros, como ângulo de guinada, aceleração transversal, atrito da pista e valores de deslizamento das rodas. Portanto, a função fundamental de segurança do DSC não fica tolhida. Com o DTC, o Z4 roda com a mesma agilidade de um esportivo com diferencial limitador clássico, porém sem comprometer as funções do DSC nas situações limite. 

A carroceria: alta rigidez combinada com leveza.

O Z4 foi inteiramente projetado para ser um carro esportivo, e isto o motorista sente na pele. A rigidez à torção é de 14 500 Nm/grau, mais do que o dobro da do Z3 (5 600 Nm/grau). É um nível de rigidez de carroceria inédito no segmento dos conversíveis e roadsters. O conflito de objetivos entre trepidação mínima, própria do conforto de uma limusine, e a sintonia fina da direção dinâmica e esportiva foi equacionado brilhantemente. Isto significa menos torção da carroceria e uma sensação mais intensa de dirigir. 

A carroceria bruta apresenta um conceito estrutural em forma de Y, onde os suportes do motor apresentam uma forma bifurcada. A alta rigidez à torção é aumentada por meio de reforços e chapas no assoalho, no espaço das molas e na moldura do pára-brisa. Por isso, o Z4 não requer nenhuma medida adicional, como por exemplo dispositivos antivibratórios. 

O conceito de otimização de peso do Z4, envolvendo construção leve para objetivos específicos, inclui capô de alumínio, proteção contra capotagem integrada no esqueleto estrutural do veículo e emprego de aço de alta resistência. O uso de processos de fabricação de última geração, como por exemplo o processo de hidroformação, permite uma configuração otimizada em forma e peso da moldura do pára-brisa, sem junções soldadas interferentes. 

O benefício: o Z4 2.5i pesa 1260 quilogramas (peso total vazio de acordo com a norma DIN) – um verdadeiro peso pena entre os concorrentes, e o único com motor de seis cilindros em linha. O Z4 3.0i pesa 1290 quilogramas (DIN), 25 quilos a menos do que o modelo anterior Z3 3.0i – e isto apesar de suas medidas externas maiores, as rodas mais altas e do câmbio de seis marchas. A baixa massa do veículo, com a distribuição otimizada da carga sobre os eixos de 50:50 (margem de erro de 2 por cento), tem sobretudo um efeito: o de permitir reações incrivelmente diretas em todas as manobras, vale dizer, que delícia de direção! 

A capacidade de transporte foi generosamente calculada, inclusive nos acabamentos de alto conforto: a carga útil é de até 300 quilos, dependendo do acabamento. Isto garante a possibilidade de aproveitar plenamente o opulento volume do porta-malas. 

Segurança passiva: sistemas de proteção afinados.

A coluna mestra da alta segurança passiva para o motorista e para o carona consiste, literalmente, na própria estrutura da carroceria, com sua extrema robustez obtida pelo uso sistemático de barras de aço de altíssima resistência. O pilar A forma também a barra de proteção contra capotagem: tubos de aço de alta resistência ancorados nos nós dos pilares A por meio de uma estrutura maciça reforçam os pilares e a armação da capota. 

Duas alças de proteção atrás dos bancos são ligadas à resistente barra lateral da carroceria na parede divisória, portanto presas de maneira ideal à carroceria. Apoios para os pés otimizados previnem em grande medida intrusões perigosas para os ocupantes. Nas barras longitudinais foram aparafusados elementos de deformação nos quais o sistema antiimpacto está fixado. Este conceito faz com que, em caso de batidas leves, a carroceria soldada não sofra maiores danos e os custos de oficina sejam baixos. 

Quatro airbags de série protegem os ocupantes no Z4. O airbag do motorista fica no centro do volante, o do carona fica invisível, no painel de instrumentos. Igualmente invisíveis são os airbags laterais, embutidos nas portas. 

Com o sistema Advanced Safety Electronics (ASE) a BMW estabelece novos padrões na técnica de segurança. ASE é um sistema de controle de airbag em rede que, pela primeira vez, trabalha com condutores óticos. A exemplo do sistema ISIS, integrado na Série 7, o ASE tem a estrutura de um sistema inteligente que otimiza individualmente o acionamento de cada airbag. Os módulos medem, calculam e podem reagir independentemente, além de vigiarem-se uns aos outros. 

A decisão de quando e como acionar qual componente, não depende mais de um controlador central. Esta competência “decisória” está onde se precisa dela. Tanto o módulo central como os satélites contam com sensores de aceleração. A união do conceito de satélites com a tecnologia de condutores óticos proporciona identificação segura e acionamento no momento exato da colisão. Foi implementado também um sistema de diagnóstico com separação confiável do borne da pilha, corte da alimentação de combustível, destravamento das portas e acionamento do pisca-alerta.

O sistema prevê também a integração de assento de criança, que envolve a necessidade de desativar o airbag, por motivo de segurança. Esta função fica por conta de um botão de desliga airbag, dotado de luz de alerta, localizado no console. O Z4 dispõe, conforme o mercado, de pontos de fixação do tipo Isofix, assentos de criança podem ser encomendados, como acessório. 

À prova de pane: pneus que rodam sem ar, de série.

O Z4 roda – outra contribuição para maior segurança – sobre pneus à prova de pane, de série, chamados Runflat (“pneu que continuando andando mesmo furado”). O princípio desses pneus “auto-sustentados” utiliza um flanco reforçado, camadas adicionais de borracha e misturas de borracha resistentes ao calor. Este princípio impede o murchar do pneu sem ar e permite que ele continue rodando por vários quilômetros mesmo estando furado. Com velocidade máxima reduzida (80 km/h) e direção prudente é possível rodar com segurança até 150 km com um ou mais pneus completamente sem ar. Desta forma, normalmente é possível chegar até a próxima borracharia, sem precisar parar ou trocar de pneu em lugares perigosos. Além disso, todos os sistemas de regulagem permanecem em ação. 

Em caso de perda de ar, o motorista recebe um aviso ótico antecipado do sistema de controle de ar (também de série). O princípio: quando o pneu perde pressão, seu raio de rodagem (sua circunferência) se reduz, aumentando o número de rotações da roda em questão. O sistema mede o giro desta roda, através dos sensores do equipamento ABS de quatro canais, estabelece uma comparação entre as rodas em posição diagonal e a velocidade média do veículo e identifica a perda de pressão. O sistema é capaz de informar a perda pressão, como regra, dentro de 1 a 3 minutos, a partir de uma velocidade de 15 km/h. Outro benefício: o aviso antecipado e a calibragem dos pneus sem demora ajudam a evitar um desgaste prematuro e dispendioso dos mesmos. Estatisticamente, até 80 por cento do desgaste dos pneus são resultantes de pressão baixa, e isto pode ser evitado com este sistema.

No uso de rotina, os pneus capazes de rodar sem ar têm as mesmas características que todos os demais pneus recomendados e fornecidos pela BMW. Eles são totalmente compatíveis com o sistema aro-pneu existente e, em caso de emergência, é possível montar um pneu convencional. Naturalmente, também estão disponíveis pneus próprios para rodar na neve dotados de tecnologia “runflat”. 

Visibilidade ótima com luz de bi-xenônio. 

Opcionalmente, o Z4 pode ser equipado com faróis de bi-xenônio. Esta geração de faróis tira proveito da excelente característica de iluminação das lâmpadas de bi-xenônio não apenas para a luz baixa, mas também para a luz alta. Os faróis de luz alta H7 de série são ligados paralelamente, de modo que o motorista do roadster tem à sua disposição a melhor tecnologia de luz atualmente disponível. Para gerar o facho de luz entre a luz alta e a luz baixa, utiliza-se uma espécie de diafragma girável eletromagneticamente na frente da lâmpada de xenônio. E para não ocasionar ofuscamento ao cruzar com outros veículos, o sistema vem combinado com um regulador automático da distância de iluminação. 

Atendendo a pedidos: som da classe top. 

Como acessório opcional ao sistema básico, pode-se escolher entre dois tipos de som de alta fidelidade, desenvolvidos e otimizados especialmente para o Z4, dotados de potência e brilho excelentes. A linearidade foi otimizada mediante equalização dentro do amplificador. O primeiro tipo de som compreende um amplificador de áudio de 10 canais com alto-falantes graves de 40 Watt na frente e atrás e seis de médios e agudos localizados na parte dianteira superior das portas e atrás do encosto dos bancos.

Com o sistema de som Professional, a tecnologia Carver entra no automóvel. Esta tecnologia permite gerar uma pressão acústica enorme a partir dos volumes dos subwoofers da esquerda e da direita. Isto se obtém combinando um alto-falante de graves com uma potência forte e que, além da necessária saída de 30 Volts, possua também o correspondente tratamento do sinal, para proteger o alto-falante de uma auto-implosão. O layout corresponde ao do conhecido sistema de HiFi, porém com o amplificador digital de 10 canais dotado de processador e saída de 100 Watt para os subwoofers localizados na divisória traseira.

Dois sistemas de navegação com memória DVD.

O Z4 pode ser equipado opcionalmente com dois sistemas de navegação. O sistema de navegação Business integrado no painel consulta dados armazenados num DVD (inédito na BMW) cuja densidade de armazenamento possibilita um alcance geográfico extraordinário: a Europa inteira cabe num só DVD. Em combinação com um processador mais rápido, o sistema de navegação é capaz de calcular um novo caminho quando se deixa a rota. Como o sistema de navegação por rádio é um sistema integrado, é possível operar no carro um computador de bordo, rádio e – se houver – telefone. O pequeno monitor preto e branco que representa os símbolos de navegação é capaz de reproduzir mensagens. 

O sistema de navegação Professional conta, além disso, com um monitor dobrável 16:9 de última geração, localizado centralmente na porção superior do painel. Ele gira em torno do próprio eixo e se desdobra automaticamente quando se aciona um botão no rádio. E dobra-se de novo automaticamente quando o motorista tira a chave do contato. Pode ser ajustado, por aperto de botão, eletrica ou manualmente e pode ser dobrado completamente quando necessário. Fica então inteiramente integrado na superfície do painel, podendo ser reconhecido apenas pelas finas linhas do seu contorno. Graças à utilização de uma nova folha anti-reflexo, o display oferece leitura excelente, sob qualquer condição de luz. Os dois sistemas de navegação podem ser fornecidos, opcionalmente, com telefone integrado. 
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3.  A produção do novo BMW Z4.

O BMW Z4 é produzido exclusivamente na fábrica BMW de Spartanburg, nos Estados Unidos, para o mercado internacional. A fábrica fica no Estado da Carolina do Sul, onde emprega mais de 4. 000 funcionários. Ali é fabricado também, além do novo Z4, o modelo BMW X5. Até a saída de linha do BMW Z3, em junho de 2002, foram produzidos nesta fábrica perto de 300. 000 roadsters e cupês, inclusive os modelos M. 

A pedra angular da fábrica BMW nos EUA foi lançada em 30 de setembro de 1992. Em 1994 ficou pronto ali o primeiro BMW, um 318i.  A produção do BMW Z3 iniciou-se em 1995. Seguiram-se, três anos mais tarde, o Z3 coupê e o M coupê. Em 1999, finalmente, teve início a produção do BMW X5. O modelo caçula é, atualmente, o BMW Z4.

Iniciando um modelo em três meses. 

“Nossos funcionários deram conta do recado com brio, ao iniciar a produção pré-série do novo roadster Z4, ao mesmo tempo em que tocavam a produção continuada do BMW Z3 e do BMW X5”, declarou o Dr. Helmut Leube, chefe da fábrica e presidente da BMW Manufacturing Corporation. “Depois foi só aumentar a produção o número de unidades previsto, o que aconteceu dentro de mais ou menos três meses”. Em retrospectiva, isto representa um salto quântico: no “passado”, há pouco menos de dez anos, o início da produção de um novo modelo na fábrica durava de duas a três vezes mais. 

No caso do BMW Z4, esta fase inicial foi extremamente breve e, por isso mesmo, as exigências foram altíssimas, o que só foi possível mediante inserção precoce de todos os departamentos especializados da fábrica no chamado processo de nascimento do produto, isto é, do projeto ao desenvolvimento da série. Concretamente, os especialistas da casa nos setores de logística, carroceria, pintura, montagem, controle de qualidade e suprimento foram para o Centro de Pesquisa e Inovação, em Munique, para participar do processo de desenvolvimento. 
Outros 150 funcionários foram para a Alemanha, para colher e trazer conhecimentos e experiências na construção de protótipos. Meios de comunicação de última geração – como a plataforma de informação baseada na Internet para todos os envolvidos no processo e o uso de ferramentas e tecnologias virtuais – garantiram o bom fluxo de informações em tempo real entre as engenharias em Munique e na fábrica de Spartanburg. 

“Tudo sob o mesmo teto.” 

A concentração de todas as tecnologias de produção na fábrica da BMW em Spartanburg sob o mesmo teto cria uma estrutura altamente eficiente para o fluxo rápido e sem atrito, de dados, peças e conhecimentos entre setor de pintura, carroceria, montagem, logística e controle de qualidade. O trabalho em rede dá flexibilidade, agiliza e enxuga os processos. Além do mais, permite produzir diversos modelos de alta qualidade na mesma fábrica. 

Obra-prima de logística: a construção da carroceria.

A produção das carrocerias de precisão do Z4, montadas com centenas de peças estampadas, exige profundo conhecimento das técnicas de junção e soldagem e no tratamento de materiais. Aqui os pontos de solda e a costura das partes têm que ser feitos com precisão absoluta. A construção da carroceria do BMW Z4 caracteriza-se pelo alto grau de automação de perto de 95 por cento. Cerca de 100 robôs industriais executam trabalhos de solda, transporte e controle de qualidade. Controlado e monitorado pelos especialistas em carroceria, garante-se assim o elevado padrão de qualidade típico para a BMW, em todos os processos. 

Para otimizar o setor de estamparia e armação de carrocerias do Z4, numa área com mais de 19. 000 metros quadrados, e atingir uma construção rápida das instalações, todos os movimentos das operações de produção foram previamente simulados, testados e otimizados ergonomica e fisicamente, usando-se ferramentas de planejamento virtuais. Com o apoio deste planejamento virtual foi possível chegar a uma rápida construção dos robôs e das complicadas instalações técnicas em cerca de apenas três meses. Desta forma, foi possível construir, muitos meses antes do início da produção, usando ferramentas de série, os primeiros protótipos, diretamente no setor de estamparia e armação de carrocerias. 

O Z4 é um veículo de alta complexidade. Neste roadster são montadas muito mais peças, em comparação com o seu antecessor. Há, por exemplo, mais pontos de solda. “Os processos são, ao todo, mais complexos”, explica o gerente de projeto Yimin Zhang. Aliás, no Z4 é montado um capô de alumínio, o que tem um efeito positivo no peso total da carroceria, na distribuição do peso sobre os eixos e, desta forma, em última análise também na dinâmica da direção e no consumo de combustível. 

Futuro brilhante para um produto brilhante.

A BMW é famosa por suas excelentes pinturas usando instalações de última geração, alta qualidade das tintas e uso adequado de recursos. A fábrica da BMW em Spartanburg foi o primeiro centro de produção automobilística nos Estados Unidos a utilizar tintas a base de água – do fundo até a camada final que dá a cor do carro – observando o princípio da sustentabilidade e do tratamento ambientalmente correto dos recursos naturais. 

Todo Z4 e qualquer outro carro da BMW recebe, no total, quatro diferentes camadas de tinta: fundo, enchimento, base e verniz. A demão de base dá cor à superfície do veículo e a demão de verniz dá o brilho, protegendo-o a longo prazo contra a ação do tempo. 

No primeiro estágio, as carrocerias são lavadas, desengorduradas e então revestidas com uma fina camada de fosfato de zinco. Esta camada forma o fundo aderente para as quatro camadas de tinta. A primeira camada a ser aplicada é a chamada pintura catódica por imersão. Num tanque de imersão, a tinta é enriquecida de maneira uniforme sobre a superfície, com a ajuda da eletrostática. Segue-se a camada de enchimento, que é seca numa estufa, como todas as demais camadas. Depois de aplicadas as camadas de acabamento, as carrocerias ganham cor e brilho. 

Para aplicar o máximo de tinta de cobertura sobre o veículo e não no ambiente, utiliza-se mais uma vez a eletrostática. A tinta com carga eletroestática, pulverizada numa camada extremamente fina, é atraída pela carroceria aterrada como um ímã. Os filtros ultrafinos no sistema de alimentação de ar, a sobrepressão nas cabines de pintura, as duchas de ar nos acessos e a roupa especial usada pelos profissionais garantem, nas fábricas da BMW, que qualquer partícula de poeira é mantida à distância da tinta. 

Somente depois que as carrocerias pintadas passam para a área de verificação, sob iluminação especial, e o “olho clínico” dos experientes profissionais em pintura, é que elas podem continuar seu caminho para a montagem.

Vários passos na montagem.

Nas esteiras de montagem há uma estreita “colaboração” entre equipamentos de alta tecnologia (inclusive robôs) e profissionais. As carrocerias pintadas são montadas então com o motor, a caixa de câmbio, eixos, vidros, revestimentos e todos os componentes correspondentes ao acabamento específico para o cliente individual, formando assim um produto final sob medida e de primeira linha. 

Uma grande parte dos milhares de componentes que entram na composição de um automóvel BMW é pré-montada, formando conjuntos de peças prontos (módulos), como o trem de força constituído por motor, caixa de câmbio e eixo dianteiro, ou as portas e pára-lamas. 

Na produção do Z4, o complexo módulo do cockpit, composto por elementos como o painel de instrumentos, suporte do painel, airbag, coluna de direção e ar condicionado, é pré-montado numa etapa separada, para depois ser integrado ao Z4 como uma só unidade na linha de montagem. 

Os recursos humanos estão no centro.

Apesar das instalações com tecnologia de última geração, continua sendo necessário usar muito trabalho manual e a experiência dos montadores para poder produzir automóveis da mais alta qualidade. É por isso que este setor dentro do processo de fabricação é o de maior investimento em termos de recursos humanos. 
Os funcionários são organizados em grupos com elevada responsabilidade própria e objetivos claros, nos quais a colaboração e a responsabilidade constituem a base das estruturas de trabalho. As equipes acompanham o automóvel em produção sobre a linha de montagem, atravessando várias fases de trabalho, onde cada integrante da equipe assume tarefas correspondentes às suas habilidades. 

Individualidade com I maiúsculo.

A individualidade é um dos fortes do Grupo BMW. Muitas vezes, o carro que sai da linha de montagem foi construído atendendo a uma encomenda especial do cliente. 
Por exemplo: o cálculo das possíveis variações de modelo, cor,  motorização e acabamento interno, sobre a gama de produtos BMW,  daria o número astronômico de 1032, um 1 seguido de 32 zeros! 

Para dar conta desta imensa complexidade, é indispensável usar um sistema confiável de atribuições e segurança máxima de processo na disponibilização das peças e componentes. Os pedidos específicos de cada cliente, como motores, bancos e cockpits, têm que chegar à linha de montagem exatamente na mesma ordem de seqüência em que os correspondentes veículos aparecem na linha. Por isso, cada veículo é dotado de um transmissor (transponder) que permite identificação imediata e rastreabilidade em qualquer passo da montagem. 

Um momento importante também na produção de carros: o casamento. 

Na montagem final do veículo, a carroceria é fixada com parafusos especiais ao trem de força composto pelo motor, câmbio e chassi. A fim de automatizar inteiramente os processos de trabalho, a produção corrente é dividida em ciclos bem cronometrados de anda-e-pára da linha. Desta forma, a carroceria é montada na posição exata sobre o chassi. 

No último ciclo da montagem final, na fase de acabamento portanto, o veículo recebe as últimas buriladas de profissionais altamente qualificados, e é submetido a testes funcionais conclusivos com a ajuda de uma tecnologia de banco de ensaio de última geração. Ali são medidos os eixos, a tração, a iluminação, os freios e toda a parte elétrica de bordo. Uma vez aprovado em todos os testes, o veículo zero km é preparado para a viagem e transportado, por caminhão, trem ou navio, ao seu ponto de destino final. 
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4.  A História do BMW esportivo de dois lugares. 

Nenhum outro gênero de veículo marcou tanto o perfil da BMW como o esportivo de dois lugares. É uma tradição que teve seu começo nos anos 30. 

Nürburgring – Curva Norte, 14 de junho de 1936, tempo chuvoso. Primeira aparição do BMW 328, novinho em folha: “Sensacional, o que o piloto Ernst Henne conseguiu tirar do seu novo 2-litros. Que aceleração fantástica! Vai como um bólido pela longa reta, curvas e voltas do circuito. A baratinha BMW é mais rápida do que toda a concorrência junta! Com vantagem dilatada Henne atravessa a linha de chegada” ​– foram as palavras de um comentarista de rádio da época, cheio de entusiasmo por um automóvel verdadeiramente fascinante.

Os construtores, mecânicos e estilistas do setor de desenvolvimento da BMW em Munique não tiveram muito tempo nem dinheiro para realizar aquele carro esportivo. Tiveram que limitar-se ao essencial, mas talvez fosse justamente esse o segredo do seu sucesso. Não demorou muito, e o BMW 328 dominava a sua classe, muitas vezes até competidores mais potentes saíam arrasados das corridas. Dotado de 80 cavalos-vapor na versão de série e pesando apenas 830 kg, o elegante roadster desenvolvia uma potência que até hoje deslumbra.

O sonho do carro esportivo começou com 80 cv.

O carro de alto desempenho não ficou reservado apenas aos pilotos da fábrica, pois, além de correr bem nas competições, servia também para o uso de rotina. Na verdade, seu motor não passava de uma solução de compromisso: com uma construção especial do cabeçote e abrindo mão da árvore de manivelas superior, os engenheiros obtiveram câmaras de combustão semi-esféricas e puderam continuar usando o bloco do motor de série já existente. O motor possuía válvulas pendentes dispostas em V que eram abertas por bielas e balancins, ao invés de pelas manivelas do virabrequim. Como existiam guias de bielas só de admissão do motor básico, havia no cabeçote um mecanismo que transmitia as forças de acionamento para o outro lado, por meio de barras e alavancas. 

Com três carburadores bifásicos montados no cabeçote, o motor de 2 litros e seis cilindros desenvolvia 80 CV. Com ele, o leve 328 atingia uma velocidade máxima de mais de 145 km/h, transformando-se assim, em pouco tempo, no símbolo do motor desportivo. Mas o potencial do seis-cilindros ainda não estava esgotado. Nas versões para competição foi possível elevar a potência para 100 e 110 CV. 

O limite não estava propriamente no motor, mas na octanagem de apenas 80 do combustível então disponível. A taxa de compressão limitava-se a 9,5:1 no máximo, sob o risco de fundir algum pistão. Só depois da introdução dos combustíveis especiais de corrida foi possível baixar este limite, e o 328 chegou a 136 CV. Já em 1941, os engenheiros da BMW realizaram com este motor os primeiros testes com a injeção direta e três válvulas borboletas ao invés de carburadores.

Entre 1936 e 1940, o BMW 328 venceu mais de 130 corridas. Foram construídos apenas 464 exemplares. Sua linha estética é até hoje motivo de admiração para os fãs de carros esportivos pelo mundo afora. Entre os numerosos troféus estão a vitória nas Mil Milhas da Itália em 1938, nas 24 Horas de Le Mans, na França, em 1939 e a vitória nas 1000 Milhas de Brescia, com carrocerias especiais roadster e coupê da Carrozzeria Touring, de Milão. 

O 328 venceu as 1000 Milhas com uma velocidade média de 166,7 quilômetros por hora. O fino invólucro de alumínio dessas carrocerias “superleves” era fixado diretamente sobre a armação filigrana do chassi tubular de aço. O coupê pronto para rodar pesava apenas 780 quilos e atingia uma velocidade máxima de 220 km/h. 

O elegante super-esportivo do pós-guerra: o BMW 507. 

Se o 328 foi o pioneiro esportivo da BMW, seu sucessor de dois lugares, em meados dos anos 50, deu um novo sentido a palavras como design e elegância: o BMW 507. Ao descerrar sua criação de um novo conversível de dois lugares, o BMW 507, em 1955, em Nova York, Albrecht Graf von Goertz não estava apresentando apenas um novo carro – estabelecia também um novo padrão de design. “BMW bateu até nos italianos”, diziam as revistas da época. Linhas laterais alongadas, uma carroceria com gingado e um capô interminável determinam o belo design atemporal deste auto dos sonhos. 

Não é à toa que todos os ricos e famosos daquela época queriam ter um carro daqueles, fabricado em Munique. Isto num momento em que a BMW fazia furor principalmente por causa das suas motocicletas e seus carros de pequeno porte. O BMW 507 era fabricado, em grande medida, em trabalho manual e atendendo a encomendas individuais dos clientes. Entre os compradores abastados encontramos inúmeros nomes bem sonantes, da Alemanha e do exterior, incluindo o do “rei do rock’n’roll”, Elvis Presley. 

O 507 tinha muito que oferecer também sob o seu capô: o motor V-8 era feito de alumínio e é considerado o primeiro motor de metal leve produzido em série do mundo. Uma demonstração da engenhosidade dos técnicos da BMW é a astuciosa fixação das manivelas de alavancas basculantes: os parafusos internos dos suportes dos mancais eram feitos de liga de alumínio, como as alavancas, e atravessavam o cabeçote inteiro. Assim podiam manter uma distância constante em relação ao cárter do motor mesmo na passagem do funcionamento frio para o quente, quando os metais se aquecem uns mais rapidamente do que os outros. O resultado foi uma excelente harmonização dos movimentos das válvulas com o motor frio e quente. Nos anúncios publicitários denominava-se esta construção, na época, de “compensação automática das válvulas”. As válvulas eram dispostas paralelamente e em fila, num ângulo de 12SYMBOL 176 \f "Symbol" em relação ao eixo dos cilindros. Não era um cabeçote como hoje, as válvulas ficam frente a frente dispostas em forma de V. Em compensação, esta disposição apresentava uma economia de espaço na largura. E o espaço era bastante escasso sob o capô do 507.
Do BMW 507 foram construídos apenas 252 exemplares.

Construído entre 1956 e 1959, o carro de alta classe encontrou 252 orgulhosos compradores. A idéia de implantar o motor V-8 de 3,2 litros e 150 CV numa carroceria leve de alumínio era excitante e de forte apelo comercial. Afinal, em meados dos anos 50, havia apenas alguns poucos automóveis capazes de atingir 220 km/h – a velocidade de um BMW 507. O número de carros esportivos que ofereciam semelhante fascinação do rodar com capota aberta era baixo, sem falar da sonoridade do motor. Entre as numerosas particularidades estava o fato de que o 507 vinha nas versões de capota de lona e capota rígida. 

Um carro de corrida para a rodovia: o BMW M1.

Guardado sob forte sigilo, teve início em 1976 o desenvolvimento de um carro esporte BMW que atraiu a atenção dos interessados em todo o mundo em 1978: o BMW M1. Este coupê de alto desempenho foi o primeiro produto da BMW Motorsport GmbH. Em 1979, o M1 foi apresentado em toda a Europa num programa à parte no circuito de Fórmula 1, aliás criado especialmente para ele. 

O carro era acionado por um motor de 3,5 litros de seis cilindros em linha, montado transversalmente à frente do eixo traseiro e na versão comercial para rodovias tinha uma potência de 277 CV e tração traseira. Este motor, denominado M88, baseava-se no motor turbinado de seis cilindros e possuía cabeçotes de quatro válvulas dos motores de competição CSi. Este cabeçote era bipartido: a parte inferior formava a câmara de combustão e a câmara de água de refrigeração, a superior continha os mancais do virabrequim e os tuchos de válvula. Seis borboletas individuais ficavam na extremidade dos seis tubos de admissão, a alimentação de combustível ficando por conta de um sistema de injeção. 

Mas quase nenhum M88 ficava como vinha de fábrica. Para começo de conversa, eram “envenenados” para as competições. Com um novo virabrequim, válvulas maiores, pistões usinados e outros detalhes, sua potência era aumentada para 470 e até 490 CV, para elevá-los à classe ProCar. Outras medidas de otimização e dois turbocompressores de gases de escape faziam a potência chegar, finalmente, até quase 1000 CV. 

O M1 é ao mesmo tempo um ponto alto na história dos “BMW Art Cars”, que podem ser admirados hoje nos museus mais importantes do mundo. Serviu de inspiração ao criador da pop art, Andy Warhol, o primeiro artista a pintar diretamente sobre a carroceria, para comentar em seguida o resultado, curto: “O carro saiu melhor do que a obra de arte”.

Insólito artista de curvas em metal e plástico: o BMW Z1.

Dez anos após o lançamento do M1, o roadster seguinte da BMW causa admiração: o Z1, idealizado originalmente para ser um expoente de tecnologia. A BMW Technik GmbH concebera-o e construíra-o como objeto de demonstração para conceitos alternativos de carroceria. O Z1 possuía chassi monocoque feito de elementos de chapas de aço prensadas com assoalho sintético colado. Era uma construção leve que, ao mesmo tempo, apresentada uma rigidez enorme. 

A carcaça era feita de material termoplástico, elástico e robusto, e fixada com parafusos. Teoricamente, seria possível trocar em pouco tempo toda a casca do carro usando apenas uma chave de fenda, para transformar, por exemplo, um Z1 vermelho num azul. Outra peculiaridade eram as portas elétricas que se recolhiam verticalmente para dentro das saias laterais. O motorista e o carona podiam optar por rodar com as portas abertas. Outra característica marcante eram as saias laterais altas, que entre outras coisas contribuíam bastante para a proteção dos ocupantes de um veículo desse tipo.

Com o Z1, pode-se dirigir sem preocupação: sob o elegante capô do Z1 trabalhava um motor de 2,5 litros e seis cilindros em linha, também utilizado, então, entre outros, no modelo top da Série 3, o 325i. O chassi fazia jus ao conceito de carro esporte: a curtição estava justamente em sua semelhança com um kart ao rodar. Nele foi lançada por primeira vez a suspensão traseira com duas barras transversais, que se tornaria famosa na Série 3. Mesmo em pistas irregulares, como observaram surpresos aqueles que testaram o Z1 em sua apresentação internacional, o chassi não passava trancos e solavancos, e a carroceria não respondia com torções. Até 1991 foram fabricadas 8. 000 unidades deste veículo até hoje extraordinário.

Campeão de vendas “made in USA”: o BMW Z3.

Assim que o Z1 saiu de linha, os clientes começaram a pedir um sucessor. E foram ouvidos: em 1995 foi lançado o Z3, o primeiro BMW fabricado nos Estados Unidos. Foi produzido exclusivamente na fábrica BMW de Spartanburg/Carolina do Sul e de lá exportado para o mundo inteiro. 

Nenhum outro modelo, em meados dos anos 90, incorporou de maneira tão original como o Z3 a filosofia da BMW: Alegria de dirigir. E cada variante de carroceria fez isto à sua maneira: o Z3 roadster como carro aberto para sentir e viver, e o coupê, a partir de 1998, como carro esporte de raça. Sob suas formas de carroceria inconfundíveis, ambos abrigavam tecnologia de última geração, sem brincadeiras, para o prazer de dirigir sincero e contemporâneo, exatamente como seus sucessores fizeram nas suas respectivas eras. 

Especialmente o Z3 coupê ressuscitou um gênero de veículo que parecia morto havia décadas: o carro esporte no sentido clássico. Um carro construído apenas e tão-somente para a finalidade de permitir a vivência vibrante, absoluta e genuína de andar de automóvel. Os idealizadores do Z3 conseguiram a proeza de combinar, em síntese harmoniosa, um carro inteiramente moderno com os simpáticos ingredientes dos carros esportivos da história da BMW. Ele se tornou, de cara, o veículo mais bem sucedido do seu segmento. 

O Z3 possuía – naturalmente – motor dianteiro e tração traseira, distância entre eixos relativamente longa, bitola larga na frente e atrás, balanços curtos para um comprimento compacto, uma distribuição quase paritária de carga sobre os eixos, ponto de massa rebaixado, sistema de molas e amortecedores firme e confortável, direção de cremalheira servo-assistida, direta e precisa e, é claro, freios a disco resistentes e eficientes, com sistema ABS. O resultado desta composição é que, até hoje, quem possui um Z3 gosta mesmo é de fechar as suas portas pelo lado de dentro: o comportamento ao rodar caracteriza-se por uma excelente capacidade de manobra, esterçamento dócil, elevados níveis de aceleração transversal, pouca inclinação lateral e comportamento dócil nas curvas.

Além dos modelos BMW com motores de quatro e seis cilindros, havia e há também o Z3 em duas versões da série M: o M roadster e o M coupê tinham o motor de 3,2 litros de alto rendimento do M3, com 325 CV , sob o capô. 

Super roadster do novo milênio: o BMW Z8.

De beleza estonteante e clássico nas proporções, o BMW Z8 apresentou-se no início do ano 2000 como o mais recente elo na corrente de carros esporte de dois lugares na história da BMW. Ele representava o que havia de melhor em tecnologia, o que era possível naquele momento. Um automóvel extraordinário para pessoas que sabem desfrutar, criado a partir do entusiasmo de engenheiros e designers comprometidos com seu ofício. 

No mínimo tão excitante quanto as linhas externas visíveis do Z8 é a estrutura pioneira da sua carroceria. Trata-se de uma armação de alumínio auto-sustentada denominada Spaceframe. A estrutura do Z8 é construída de modo semelhante à arquitetura de uma casa de enxaimel (dessas de madeiramento aparente) – chapas estruturais de alta resistência em alumínio, um material leve e resistente à corrosão, preenchem os espaços entre os perfis extrudidos generosamente dimensionados que servem de arcabouço. Sobre estes é colocado o casco do veículo, com todos seus elementos aparafusáveis. Com este conceito, com peso ideal em comparações competitivas de carros esportivos abertos, foram obtidos valores ótimos em termos de rigidez da carroceria. O resultado para o piloto é uma sensação de rodar eminentemente direta, com prevenção simultânea das vibrações típicas para outros carros abertos. 

Sob o capô trabalha um motor V-8 esportivo de alto desempenho de 5 litros de cilindrada. Esta verdadeira turbina, fascinante também por sua sonoridade e reservada exclusivamente ao M5 e ao Z8, está posicionada, para obter a melhor tração possível em praticamente qualquer situação de rodagem, bem aquém do eixo dianteiro, dentro da carroceria (motor centro-frontal), permitindo obter uma distribuição ótima de peso entre os eixos dianteiro e traseiro, na proporção 50:50. A surpreendente potência de 400 CV é transmitida por uma caixa de câmbio de seis marchas. 

Em suma, o BMW Z8 é uma “máquina de rodar” extremamente atraente, cuja razão de ser não se limita ao transporte de passageiros e de sua bagagem. Em primeiro lugar no Z8 vem mesmo o prazer de dirigir, acima de tudo com a capota aberta e bom tempo. Com seu conceito peculiar, ele joga na divisão dos supercarros esportivos. Construído em Dingolfing e Munique, em pequena série exclusiva, este automóvel é de alto quilate para os verdadeiros conhecedores, realiza os sonhos de consumo dos fãs do automobilismo.

Como vemos, nada mudou na fascinação do BMW de dois lugares, desde os tempos do 328. 

5. Ficha técnica BMW Z4.
2.5i; 3.0i.

Carroceria

Z4 2.5i
Z4 3.0i


Número de portas e lugares

2/2
2/2


Comprimento/largura/altura
mm
4 091/1781/1299
4 091/1781/1299


Distância entre eixos
mm
2 495
2 495


Bitola dianteira/traseira
mm
1473/1523
1473/1523


Diâmetro de giro
m
9,8
9,8


Capacidade do tanque
ca. l
55
55


Sistema refrig., incl. aquecimento
l
8,3 (8,8)
8,3 (8,8)


Óleo do motor


l
6,5
6,5


Óleo da caixa de câmbio
l
Enchimento permanente
enchimento permanente


Óleo eixo traseiro
l
enchimento permanente
enchimento permanente


Peso vazio de acordo com EU1
kg
1335 (1365)
1365 (1385)


Carga útil DIN
kg
300
300


Carga máxima admitida DIN
kg
1560 (1590)
1590 (1610)


Carga máx. eixo dianteiro/traseiro
kg
780/840
790/840


Carga máx. reboque2





freado (12%)/não freado
kg
–/–
–/–


Carga máx. capota/carga vert. apoio
kg
–/–
–/–


Volume do porta-malas VDA
l
240–260
240–260


Resistência do ar
cX x A
0,35 x 1,91
0,35 x 1,91


Motor





Tipo/número cilindros/válvulas



em linha/6/4
            em linha/6/4


Sistema controle do motor

MS45
MS45


Cilindrada
cm3
2 494
                        2 979


Diâmetro do cilindro/curso
mm
84,0/75,0
              84,0/89,6


Compressão 


:1
10,5
10,2


Combustível
ROZ
91–98
                    91–98


Potência
kW/cv
141/192
                170/231


Com número de rotações
min–1
6 000
                        5 900


Torque
Nm
245
                          300


Com número de rotações
min–1
3 500
                        3 500


Elétrica





Bateria/Lugar de montagem
Ah/–
55/bagageiro
    55/bagageiro


Dínamo
A/W
90/1260
                 90/1260


Chassi





Suspensão dianteira

Eixo / amortecedor telescópico de uma junta; pequeno raio positivo de deslocamento da direção;
compensação das forças transversais; redução da inclinação dianteira ao frear

Suspensão traseira

Suspensão individual das rodas, eixo dianteiro central, molas separadas e compensação de;



compensação da inclinação longitudinal ao arrancar e ao frear 

Freio dianteiro

Freio a disco

Diâmetro
mm
286, ventilado
300, ventilado


Freio traseiro

Freio a disco

Diâmetro
mm
280, ventilado
294, ventilado


Sistema de estabilidade

ABS, DSC, DTC

Direção

Direção elétrica EPS

Transmissão total direção
:1
14,2
14,2


Tipo de câmbio

GETRAG B+ (ZF 5 cv 19)
ZF H (ZF 5 cv 19)


Transmissão
I
:1
4,23 (3,67)
4,35 (3,67)



II
:1
2,52 (2,00)
2,50 (2,00)



III
:1
1,66 (1,41)
1,66 (1,41)



IV
:1
1,22 (1,00)
1,24 (1,00)



V
:1
1,00 (0,74)
1,00 (0,74)



VI
:1
                               – (–)
0,85 (–)



R
:1
4,04 (4,10)
3,93 (4,10)


Transmissão roda traseira
:1
3,23 (3,64)
3,07 (3,46)


Pneus

225/50 R16 92V
225/45 R17 91W


Aros

7 J x 16 alumínio fundido
8 J x 17 alumínio fundido


Rendimentos3





Razão peso-potência DIN
kg/kW
8,94 (9,15)
7,59 (7,71)


Potência por litro
kW/l
56,5
57,1


Aceleração
  0–100 km/h


s
7,0 (7,5)
5,9 (6,2)


na 4a. marcha           

80
80–120 km/h 
s
6,9 (–)
5,8 (–)


Velocidade máxima
km/h
235 (227)
250 (244)


Consumo no ciclo UE





cidades
l/100 km 
12,5 (13,5)
13,5 (13,5)


fora das cidades
l/100 km 
6,9 (7,3)
6,6 (7,3)


total
l/100 km 
8,9 (9,5)
9,1 (9,5)


CO2 g/km
g/km
216 (231)
221 (231)


Outros





Classificação por emissão

EU4
EU4


Valores entre parênteses valem para câmbio automático.

1Peso do veículo pronto para operar (DIN) mais 75 kg para motorista e bagagem.


2Aumentos são possíveis sob determinadas condições.


3Dados sobre potência e consumo referem-se a ROZ 98. 

6.  Medidas externas e internas.


7.  Diagramas de potência e torque.
BMW 2.5 litros, motor Otto.
141 kW/245 Nm.

BMW 3.0 litros motor Otto.
170 kW/300 Nm.




































