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宝马的九十年 - 
创新的象征

在宝马长达90年的历史中，创新精神一直贯穿其中。事实上，这个以蓝白相间图形为标志的品牌从诞生之初开始，便体现出了创造力、技能、以及公司员工不懈努力的完美统一。在公司各个时期所奉献的产品中，都以宝马所特有的方式巧妙地溶入了历经考验的可靠经验与最新开发的尖端技术，进而达成既完善、又时尚的全面解决方案。
1. 宝马飞机发动机

宝马的传奇篇章始于1917年2月一位新的总工程师加入拉普引擎制造厂之时：马克思·弗利兹（Max Friz）从戴姆勒发动机公司来到慕尼黑，带着他在上一个工作中无法实现的、关于飞机发动机的创意。他的创意是制造一种排量超大、压缩比超高的动力单元，让飞机能够到达空前的飞行高度。
而这恰恰是第一次世界大战期间军方对发动机制造商提出的最大需求，原因在于战斗机达到更高高度的能力会使飞行员拥有明显的战略优势。
由于大气密度随着海拔高度的增加而下降，传统的发动机在3,000米（约10,000英尺）以上的高度会出现相当严重的空气缺乏现象。而具有超大排量和更高压缩比的发动机可以在稀薄的空气中像“普通”发动机在地面上那样运转。但另一方面，这种发动机在位于接近地面的高度上时，性能必须受到一定程度的抑制，以避免部件发生过载现象。
轻质工程：铝制活塞和曲轴箱

在引入这一概念的过程中，弗利兹采纳了威廉·迈巴赫（Wilhelm Maybach）一年前提出的一项建议，但是这项建议最后并没有进入系列化生产。原因很简单 - 发动机具备高性能固然重要，但远非万事俱备：因为发动机同时还必须尽可能坚固、轻巧、满足空气动力学的要求。因此，弗利兹非常具有创新性的解决方案是将迈巴赫的新创意与已经成熟的技术相结合。1917年5月20日，开发部登记了弗利兹设计的新发动机的第一张结构图纸，这款发动机是一台直列6缸发动机，设计目标是实现最佳质量平衡与最小振动的结合。
这个设计概念使作用在飞机上的结构载荷大大减少，要知道当时的飞机结构都还相对比较脆弱。此外，发动机修长纤细的前部和附加设备的紧凑布置也有助于降低空气阻力。另一方面，19升的超大排量和较高的压缩比也需要发动机采用尺寸相对更大的部件。因此，为了有效地控制发动机重量的增加，弗利兹选择了的铝制曲轴箱和活塞。 

在弗利兹的设计中，气缸盖和气缸形成一个不可分离的整体单元，而钢制的气缸衬垫直接用螺栓连接在向下延伸到发动机缸体内的气缸盖上。
通过这种方式，弗利兹得以取消了通常会有很多薄弱点的气缸盖密封件，而干式油底壳润滑系统和双重点火装置则有助于实现可靠稳定的机油供应，并使发动机始终可靠地运转。
气门控制系统更是清晰地显示了这个设计概念的先进程度：气门由安装在顶置凸轮轴上的摇臂驱动，而凸轮轴不是由链条而是由垂直的副轴驱动的。

高海拔化油器实现更加出色的输出功率和燃油经济性

在弗利兹设计和制造的创新动力单元上，最重要的部件之一就是特殊的高海拔化油器，这个化油器包含三个混合腔，每个混合腔都由三个空气和燃油供应喷嘴，而五个节气门相互协作，根据当前飞机所处的海拔高度有效地调节气/油混合气。通过分别对应普通大气压力和高海拔大气压力的两个控制杆，飞行员即可完成所需的调节，这个气/油混合气控制系统能够确保发动机在输出功率和燃油经济性之间达到出色的平衡。
1917年7月，一组来自德国陆军最高统帅部的专家访问拉普引擎制造厂，旨在了解有关该项目的更多信息，而当时发动机的设计图和结构图甚至尚且没有完成。在弗利兹对他的发动机结构设计进行展示和说明之后，这些高级军官代表对他的设计非常信服，立即订购了600台发动机并要求尽早交货。

诞生日：1917年7月21日

由于这款发动机所取得了完全令人出乎意料的成功，拉普引擎制造厂这个在当时市场中默默无闻的公司很快便被重组了：创始人卡尔·拉普（Karl Rapp）离开了公司，而在普鲁士军官们来访之后仅仅几天，公司的合伙人会议便决定将公司更名为Bayerische Motoren Werke。
在一天之后的1917年7月21日，公司的新名称便进入了行业注册名录，两天之后的7月23日，公司的最高管理层致函军务部，使这次更名完全得到正式承认：“我们特此通知您，从即日起我公司正式更名为Bayerische Motoren Werke。”
即使这样，公司原来的名称和标识 - 一个黑色棋盘侧影轮廓中的奔马当时仍然出现在公司的信笺抬头，作为原来公司名称中Rapp的象征。但是之后，为了反映出公司的新名称，这个标志很快便消失了，代之以象征巴伐利亚州的蓝白相间颜色图案。由于新的公司名称太长，它被缩写为三个字母：BMW。10月5号，德国皇家专利局将新的标识注册为公司的商标。
1917年12月23号，由宝马的第一款发动机装备的Rumpler C IV双翼飞机飞上了蓝天，按照相应的军方分类和新的品牌标识，这款发动机的型号标志被定为“BMW IIIa”。这台拥有185马力最大输出功率的发动机满足了军方客户的所有期望，因此军方客户迅速发出了一份2,500台的订单。这份订单中订购的发动机直到战争结束时仍未全部制造完成，但即便如此，当时已经投入使用的发动机很快便凭借着出色的动力、稳定性、经济性为宝马品牌赢得了巨大的声望。

世界最高飞行高度纪录：9,760米（32,013英尺）

以这款大获成功的发动机为基础，宝马的工程师们在战争结束前的几个月中又设计和制造了这款发动机的几个变型型号，排量更大的250马力BMW IV便是其中之一。1919年6月9日，正是这款发动机帮助试飞员契诺·迪默（Zeno Diemer）创造了9,760米（32,013英尺）的飞行高度纪录。在此之前，没有任何人曾经到达过如此高的飞行高度，这也意味着马克思·弗利兹（Max Friz）已经以令人印象深刻的方式向世人证明了他的创新发动机设计概念所拥有的巨大潜力。

为“铁路齐柏林号”打造的镁制曲轴箱12缸发动机

上世纪20年代中期，随着对德国航空制造业的限制逐渐放开，6缸再次成为宝马飞机发动机后续开发工作的出发点。宝马当时需要的是能够持续较长时间地发出较高稳定输出功率的大排量发动机。因此，工程师们采用了一种延续至今的以宝马创新精神为特点的全新解决方案 - 对已经经过实践检验的基本设计进行优化并增加一些兼具创新性和可靠性的新概念。
1924年，宝马的工程师们通过这个解决方案将两台BMW IV六缸发动机合二为一，制造出一款拥有580马力持续最大输出功率的V12发动机。为了降低这款全新发动机的重量，工程师们不仅使用了铝材料，在某些情况下甚至在曲轴箱上使用了镁材料。
这款动力强大的发动机以“BMW VI”为型号标志，很快便名声大噪，并且成为当时飞机发动机的基准，很多飞机在完成处女航和创造新纪录的航行时使用的都是这款BMW V12发动机。实际上，这款独特的动力单元不仅很快证明了自己在空中的价值，而且在上世纪30年代早期以一种非常令人惊叹的方式证明了自己在陆地上的价值，这便是作为德国“铁路齐柏林号” - 一列由后置压缩空气推进器驱动的高速列车。凭借着宝马动力单元，这列流线型的列车达到了高达230公里/小时（143英里/小时）的最高车速，再次创造了一项新的世界纪录。
这款发动机的另外一个亮点是：宝马不仅在慕尼黑生产该发动机并将其交付给全球各地的客户，而且还通过授权方式在捷克斯洛伐克、日本、俄罗斯生产该发动机，这也表明了客户对于BMW VI动力单元的强烈信心。
上世纪20年代后期，宝马进一步扩大其在飞机发动机制造商领域的领先优势，并且开始致力于开发和制造空冷型星形动力单元。为了在这项新技术上积累足够的经验，慕尼黑的专家们从1929年开始以授权协议的方式生产普惠发动机公司的Hornet型发动机。原因在于，尽管最大输出功率为450马力的Hornet型发动机在动力方面不敌宝马最畅销的12缸BMW VI动力单元，但是这款星形发动机的重量要轻得多。

采用汽油直接喷射技术的星形发动机

宝马的开发工程师们再次着手对已经成熟的技术进行优化，在使发动机排量保持不变且重量只增加少许的情况下将其输出功率提升到了690马力。为了实现这一开发目标，开发工程师们在全新BMW 132发动机上采用了铝制的曲轴箱和气缸盖，并将用于在高海拔高度为发动机提供进气增压的涡轮增压器直接安装在曲轴后端。
这款出色的星形发动机取得了巨大的成功，作为三发动机Junkers Ju 52型飞机的动力单元尤其使其备受赞誉。实际上，在BMW 132发动机的开发过程中，还相继衍生出了一些其它重要的创新技术：例如BMW 132F，便是宝马第一款采用汽油直接喷射技术的动力单元。上世纪30年代中期，开发工程师们将这款9缸发动机转化为柴油内燃发动机，为某些部件增加了水冷装置，并为由此而打造出的新款发动机定名为BMW 114。
到了开发阶段的末期，这款使用特殊燃油并采用多级涡轮增压技术的星形发动机甚至能够至少在短时间内以及增力状态下突破1,000马力的“输出功率屏障”。
但是很快，即使这样的成就也已经不足为奇：1938年后期，慕尼黑的专家们开始开发一款拥有多达14个气缸的双体星形发动机，也就是将两个各拥有7个气缸的星形发动机单元前后联装。为了确保位于发动机后部的气缸获得足够的进气，作为“基本型”发动机的9缸动力单元被相应改装为7缸动力单元，并且两个星形发动机的安装位置之间有少许的偏置距离。最终，排量多达42升、重约1吨的BMW 801飞机发动机诞生了，它能够持续提供高达1,500马力的输出功率。 
指令单元：第一台机械式“车载电脑”
通过引入一项创新发动机控制概念，宝马的工程师们使发动机的操作过程大为简便化：这个被称为“指令单元”的装置使飞行员面前原来的众多控制杆精简为一个单独的控制单元，进而使发动机的控制和飞机的操纵变得前所未有的简便流畅。 这个完美精致的机械技术奇迹能够根据飞机的负载、飞行高度、点火提前角、推进器设置自动控制气/油混合气和进气过程，进而确保发动机达到出色的可靠性。其结果便是使发动机的耗油量下降、运转可靠性提升。
在基本配置下，BMW 801发动机已经拥有汽油直接喷射技术和机械式涡轮增压器。但是上世纪40年代，机械式涡轮增压器被一个更加完善先进的替代解决方案缓慢而坚决地取代，发动机的涡轮增压效应开始借助排气中的气流能量而实现。1944年，由此而形成的涡轮增压星形发动机成为同类产品中第一款进入系列化生产的飞机发动机。

已然面世的可调式凸轮轴控制技术：具备可变气门正时控制功能的18缸发动机

为了进一步提升BMW 802飞机发动机的输出功率和性能，宝马的工程师们将该发动机的气缸数增加到了18个之多。在这种情况下，尽管气缸之间的空间较狭窄，冷却空气板仍能够确保有足够的冷却空气到达出现较高热应力和高温的部位。
然而，这款2,500马力动力单元上最为突出的亮点是可变气门正时技术 - 凸轮板能够在发动机运转时向两个相反方向转动，进而对进气门和排气门进行控制。因此可以说，可调式凸轮轴控制技术的雏形早在1942年就已经出现在了BMW 802发动机上，而今天这项技术是现代宝马汽车发动机上最受赞誉的技术之一。毋庸赘言，这是一项远远领先于时代的重大创新。
2. 宝马摩托车

由于凡尔赛和约禁止德国境内生产飞机发动机，宝马在飞机发动机领域辉煌的成功传奇突然走向了终结。在寻找替代性产品的过程中，宝马的工程师们最初以宝马IIIa飞机发动机为重点，开发出了用于作为固定式动力单元或船舶、拖拉机、卡车发动机的M 412“Bayern”发动机。
与此同时，公司开始着手寻找新的业务机遇，并且在上世纪20年代早期对业务发展方向确定了一个重大的选择：由于德国的战后重建工作需要合适的交通工具，人们对于摩托车的需求也在不断上升。因此为了迎合这种需求，宝马专门开发了一款小型动力单元 - 500毫升的水平双缸对置“Boxer”发动机。在这款被宝马命名为M 12 B 15的新款发动机上，活塞和曲轴箱均为铝制，使发动机的总重量减轻多达31公斤（68磅）。最初，这款发动机被销售给其它摩托车制造商，直到1922年宝马终于决定推出自己的摩托车产品，强势进入日渐繁荣的摩托车市场。
宝马R 32：全球第一款装备水平双缸对置发动机和驱动轴的摩托车

按照马克思·弗利兹（Max Friz）的设计概念，新款摩托车的发动机将以气缸轴线与摩托车行驶方向正交的状态安装。这样，曲轴便形成从前向后延伸的纵向结构。同样位于摩托车纵向上的变速箱连同其传动轴由摩擦式离合器直接驱动，而变速箱与离合器的两个壳体通过螺栓连接在一起。这样，从变速箱输出的驱动力由一根驱动轴传送到后轮。
尽管以上这些部件当时都已出现在了市场上，马克思·弗利兹却是将这些单独元件结合在一起进而创造出宝马R 32创新概念的第一人。
1923年9月28日对于宝马是一个重要的日子，借着在柏林帝王大道的展览厅举办的德国国际车展的机会，宝马不仅展示了一系列先进的发动机，而且还首次在正式场合展示了公司自己的摩托车。实际上，当时对于宝马而言进入摩托车市场是一个相当大胆的行动，因为那时仅德国国内的摩托车制造商就已经超过了130家。让这个行动更加富于勇气的是，宝马的8.5马力摩托车的基本售价为2,200旧德国马克，是当时整个市场上最为昂贵的车型之一。 
然而，宝马摩托车取得的巨大市场成功很快便证明宝马选择了正确的设计概念，这一设计概念之所以能够为宝马赢得明显的竞争优势，首先在于发动机/变速箱单元的表面平坦光滑，其次则是两根相互平行的全封闭式钢管环形成的车架结构。
水平双缸对置发动机较低的安装位置使摩托车的重心得到显得优化，进而使摩托车的驾乘质量也大为提升。尽管前叉的弹簧行程有限，钢板弹簧的使用却有助于实现一定的固有减震效应。最后，与车身浑然一体的深黑色漆面以及精心设计的白色贴花装饰线条清晰地表明了这款摩托车在表面工艺质量方面同样达到的极高水准。

第一款采用轻质合金活塞的摩托车发动机

宝马摩托车的部件在技术方面确定全新标准的表现更加出色。实际上，宝马摩托车第一批骑手可以骄傲地向别人强调：他们是宝马作为飞机发动机制造商已经积累的丰富经验的充分受益者。这不仅体现在宝马摩托车的材料选择以及轻合金在活塞制造中的使用，还体现在宝马摩托车在功能可靠性方面达到的前所未有的高度。发动机和变速箱之间没有采用易发生故障的链传动机构，向后轮传递动力的不是链条或传动带，而气缸顶部的气门杆和气门弹簧附近均完全密封，确保尘土不会进入而机油不会外泄。
再加上完全封闭的润滑油循环系统，不仅使摩托车时刻保持清洁，而且大大方便了维修和保养操作的过程。
当时，使一款新的摩托车，尤其是一个“年轻”的新品牌的知名度得到迅速提升的最佳途径就是在摩托车运动中赢得出色的成绩。正因为如此，年轻的工程师鲁道夫·施莱赫尔（Rudolf Schleicher）决定参加在巴伐利亚阿尔卑斯山的Mittenwalder Steig举行的爬山赛。1924年2月2日，鲁道夫·施莱赫尔驾驶着他的宝马赛车创造了当天的最快用时纪录，作为第一位驾驶披挂着宝马蓝白相间标志的赛车赢得比赛的胜利者，他被载入了宝马公司赛车运动的史册。
施莱赫尔不仅是一位优秀的骑手，而且还是一位富于想像力的工程师：第一次使用在摩托车制造中的轻合金铸造气缸盖、安装在密封气缸盖下的顶置悬挂式气门（OHV） - 这些设计都是出自施莱赫尔之手。1924年5月18日，三位来自宝马摩托车厂的骑手参加了在斯图加特举办的Solitude赛事，并且迅速赢得了三个级别比赛的胜利。

1924年年底前，这个新的设计概念已经被移植到了新款R 37运动型车型上，该车型的最大输出功率达到16马力，几乎是前代车型R 32的一倍。

压制钢车架成为“德国流派”
很快，宝马开始推出众多新的概念和创新，使市场对于宝马品牌摩托车的需求不断攀升：稳定性更高的压制钢行走系取代了管式车架，有助于避免车架上的焊接点出现裂纹，并使摩托车拥有非常富于力量感的外观。实际上，这个新的概念很快便取得了巨大的成功，因此被德国的众多竞争者相继采用，并且催生了“摩托车结构中的德国流派”一语 - 当时国外业界对于这一设计和工程概念的命名。

1934年：伸缩式前叉问世

1934年，配备一种全新类型前叉的宝马摩托车首次在赛道及越野赛事中亮相。这种新型前叉外形修长流畅，没有任何外露的弹簧。这种包含了一体式油压减震器的设计概念在最为激烈竞争中迅速证明了自己的优越性，并且在仅仅一年之后就在宝马新款R 12和R 17上正式进入市场。“除了外观上的优点 - 没有单薄的管件、没有外露的弹簧、没有润滑油嘴、没有能够看出具体功能的部件，新的轮叉还实现了真正完美的使用效果”，当时最著名的试车手之一这样称赞这个全球摩托车构造设计领域的里程碑之作。

生产领域的创新：增强车架稳定性的气体保护焊

一年之后，宝马R 5宣告了全新一代宝马摩托车车型的面世。在该车型上，椭圆形横截面的圆锥形拉制钢管第一次以气体保护焊工艺互相焊接，另一项创新是伸缩式前叉上的可调式减震器。新的500毫升动力单元则采用了两根凸轮轴和单体式隧道形发动机缸体。
在性能方面，这款宝马摩托车能够与英国速度最快的竞争对手相媲美，而在驾乘舒适性方面，它与英国的竞争对手相比拥有明显的优势。1938年，宝马推出了采用直线行程式后轮悬架的R 51，进一步巩固了在驾乘舒适性方面的领先地位。
上世纪40年代早期，军方需要的是动力同时被传递到跨斗车轮上、配备适合于越野行驶的减速器、甚至具备倒档的越野型摩托车，宝马立即对这一需求做出相应，推出了R 75车型：该车型采用了完全重新设计的的结构，拥有750毫升顶置悬挂式气门（OHV）动力单元，车架采用将中心仿形件与管式螺纹连接件相结合的结构，伸缩式前叉上配备双向动作式液压减震器，再加上合适的动力传动系统技术，使其能够很好地满足军方的特殊要求。为了通过横轴将驱动力传送到跨斗一侧，该车型还配备了限滑差速器。
这款跨斗型摩托车重420公斤（926磅），能够运载超过400公斤（882磅）的载重量，这一点同样满足了军方的要求。
在越野能力方面，这款带有主动式跨斗车轮的摩托车远远超过全轮驱动的轿车，因此宝马在1941年到1944年期间生产了18,000辆R 75军用型跨斗摩托车也就毫不奇怪了。
进入战后时代，宝马以已经成熟的设计和工程概念为基础，成功地在市场上开创了新的局面。1951年，借着推出R 51/3车型的机会，公司还发布了新一代水平双缸对置发动机，与前代发动机相比，新一代发动机具备更高的可靠性，并且在运转平顺性方面也有显著的改进。1952年，作为宝马第一款速度达到100英里/小时的车型，R 68面世，这是一款纯正的运动型公路车型，最高车速达到令人惊叹的100英里/小时（略超过160公里/小时）。 

在悬架技术领域树立标准：全摆臂式宝马车型

1955年，宝马全新开发的悬架和行驶机构再次为业界树立了标准，而前后轮均采用摆臂悬架的“全摆臂式”宝马摩托车车型凭借着出类拔萃的方向稳定性和悬架舒适性为摩托车工程技术的发展揭开了崭新的篇章。从单缸的R 26到R 50和R 60旅行摩托车，再到高性能的R 69运动型旅行摩托车，宝马当时的全系列摩托车车型都配备了这种创新的悬架，这使宝马再次成为全球摩托车业界以出类拔萃的技术精确性确保无与伦比的质量和驾乘特性的典范品牌。 

上世纪60年代中叶，就在摩托车在欧洲作为一种交通工具的角色日渐式微的同时，它却开始在美国作为摩托车爱好者的休闲和运动工具开始而走俏。正是这个变化趋势促使宝马在1969年推出了一个全新的摩托车系列，而这个系列的开发工作在摩托车的销量跌至谷底时就已经启动了：新的宝马摩托车系列在保留水平双缸对置动力单元的同时，新的发动机增加了全新的设计和概念。
除了配备500毫升和600毫升发动机的车型版本，新的系列还增加了作为该系列顶级车型版本的R 75/5，而这个车型版本属于当时越来越受欢迎的750毫升发动机级别。
然而，这个系列不仅配备了新款的发动机（R 75/5首次配备了恒压式化油器和电动起动机），而且其轻巧先进的行走系在摩托车的操控和行驶特性方面都显示出了明显的优越性。

R 90 S：全球第一款配备驾驶区域整流罩的量产摩托车

1973年，BMW Motorrad迎来了它的50岁生日，而与之伴随的焦点时刻便是第500,000辆宝马摩托车的诞生。同年，发动机排量更大、动力和性能均有显著提升的R 90 S面世。然而，R 90 S更为重要的特点在于它是有史以来第一款配备驾驶区域整流罩的量产摩托车。驾驶区域整流罩突出了R 90 S的运动化特质，进而使该车型凭借其新颖的外观造型引导了整个摩托车市场的开发潮流。
三年之后的1976年，宝马在经销商处发布了配备更大排量发动机和完全一体式整流罩的R 100 RS，进一步强化了宝马在摩托车业界此次潮流变革中的领导地位。

拥有令人兴奋的单摆臂构造的R 80 G/S
又过了四年之后，宝马推出R 80 G/S，进而开创了大排量长途旅行车这个全新的细分市场，再次成为摩托车市场的趋势缔造者。R 80 G/S拥有当时所有长途行驶型摩托车中排量最大的发动机，对于公路行驶和越野行驶都同样胜任。该车型之所以能够拥有如此出色的行驶性能，首先要归功于一项令人异常兴奋的创新 - 被宝马命名为“Monolever”的后单摆臂设计。
1987年，宝马又推出了R 80 G/S的后继车型R 100 GS，该车型配备了经过进一步改进的“Paralever”后轮摆臂。这两款车型很快成为宝马摩托车系列中最畅销的车型。作为宝马品牌摩托车的又一个区分标志，单摆臂很快也成为了宝马摩托车上的亮点。

K 100：宝马的创新四缸发动机

1983年，四气缸和液冷系统已经代表着当时高性能摩托车发动机的最高技术水平。但是即使在这种情况下，宝马的工程师约瑟夫·弗里森文戈仍然能够像他的同事马克思·弗利兹在60年前所做的那样，为K 100上开发出一种非常特别而个性化的设计概念：在这个被命名为宝马紧凑型驱动系统（Compact Drive）的全新驱动结构设计中，保留了曲轴的纵向安装和对变速箱的直接动力传输，但是在后轮仍采用相同的轴传动方式的情况下增加了反转式中间轴。K 100上的四缸动力单元排量为987毫升，以水平纵向方式安装在车架上，曲轴位于摩托车行驶方向上的右侧，而气缸盖连同两根顶置凸轮轴位于左侧。
然而，这些还仅仅是这款引导趋势的车型上众多创新中的一部分 - 宝马K 100还拥有电子燃油喷射系统和90马力的最大输出功率，而整个动力单元是以悬置的方式安装在轻质管式桥型车架上的。
除了“基本”版本，K 100还有K 100 RT旅行车版本以及配备了高性能创新整流罩的K 100 RS运动型旅行摩托车。

更多的全球首创：防抱死制动系统（ABS）和三元催化转换器

上世纪70年代，宝马成为全球第一家在摩托车开发阶段就开始关注骑手需要的全系列服装和装备的摩托车制造商，而带有可折叠前沿的宝马摩托车头盔再次成为摩托车业界的开创性产品。1988年，宝马推出了世界上第一个应用于摩托车上的防抱死制动系统（ABS） - 在经过全面深入的测试之后，宝马的工程师们第一次成功了解决了如何防止摩托车抱死的问题，进而有效地降低了摩托车翻倒的危险。摩托车在安全性方面由此拥有的巨大优势立即在全球各地的客户中产生了非常强烈的积极反响。
而宝马为了降低宝马摩托车的有害气体排放而创造的众多概念同样备受好评，而这些突破性技术从1991年开始被应用到了宝马摩托车的整个车型系列上：水平双缸对置车型首次配备了能够使废气补燃的二次空气喷射系统（SAS），而K 75和K 100则很快配备了非受控型催化转换器。不久之后，宝马K 1又成为全球第一款标准装备受控型三元催化转换器的摩托车，该车型上的四气门四缸动力单元配备了数字控制型电子发动机管理系统，能够为这种出色的废气管理系统提供了理想的工作条件，而作为整个宝马摩托车车型系列的顶级车型，宝马K 1还配备了特别的空气动力学车身整流罩以及前轮和车身后部的完全式整流罩。

宝马四气门水平双缸对置发动机：R 1100 RS
在水平双缸对置发动机的基本设计概念保持不变的同时 - 气缸从车身两侧伸出、变速箱直接与发动机相连、驱动力由驱动轴传输给后轮，1993年发布的宝马R 1100 RS上的一切都是全新的：每个气缸盖内安装了4个气门，由凸轮轴上的短挺杆驱动，而凸轮轴安装在发动机的中央。
数字式发动机电子系统使这款排量为1,085毫升的发动机能够产生90马力的最大输出功率，并且与受控型催化转换器相配合极大地减少废气排放量。
宝马R 1100 RS的整个传动系统构成了一个承载部件，因此该车型不再需要采用传统意义上的车架。宝马R 1100 RS的前叉为Telelever前叉，这种前叉是三角形摆臂和伸缩式前叉的创新结合，以枢轴方式与发动机缸体直接连接，对于驾乘舒适性和安全性而言都有显著的优越性。而它的后叉则是此前已经出现在K 1和R 100 GS上的Paralever双接头单摆臂后叉，这种后叉的弹簧滑柱支撑在车身后部的副车架上。作为宝马全新的运动型旅行摩托车，R 1100 RS的车身外观设计也是其整个技术设计概念中的一个重要组成部分，进一步突出了水平双缸对置发动机的独特外观和特性。

宝马C1：一个真正的交通工具创新概念

摩托车的优点 - 机动灵活、外形紧凑、无论驾驶还是停放都非常便捷；源自汽车的安全性部件 - 配备通过精密计算而预先设计的变形吸能部件、肩部保护杆、两条安全带的安全座舱：将以上两点相互结合的就是2000年推出的宝马C1所引入全新的设计概念。
创新的宝马C1远非仅仅是一款“带车顶的踏板摩托车”，而是一款达到极高开发水平的车型，它拥有的众多先进完善的技术使得骑手不再需要头盔和保护服就可以享受独特的驾驶乐趣。
宝马C 1上的技术亮点包括：125毫升排量级别中功率最为强劲的四冲程发动机，采用四气门技术和燃油喷射技术，配备电子发动机管理系统，并结合了完全受控型三元催化转换器；Telelever前叉和防抱死制动系统（ABS）、安全性第一的车架和车身设计概念；全面丰富的舒适性功能；众多其它的装备。
一年之后，宝马推出了第三代防抱死制动系统（ABS）技术 - 宝马一体化防抱死制动系统，与先前的系统相比，这种新的系统增加了两个功能：在制动过程中，全新的电动液压式制动伺服器和带有手制动和脚制动操作杆的一体化制动系统会同时作用在摩托车前后轮的制动器上，并且与能够根据摩托车当前的载重量自动调节的自适应型制动力分配装置相配合。作为宝马在摩托车技术领域中的又一项全球首创，该系统使宝马摩托车所需的制动操作力减少，并使制动距离进一步缩短，进而大大提升了安全性。

配备电子悬架调节系统的宝马K 1200 S
2004年5月，宝马摩托车骄傲地发布了全新的高性能运动型车型 - K 1200 S。作为一款完全以运动性为中心而设计的车型，K 1200 S采用了全面更新的设计和概念，并且拥有大量的创新。在该车型上，四缸动力单元首次以角度极大的向前倾斜状态安装，并且该动力单元还采用了源自宝马一级方程式赛车动力单元的气门驱动装置，进而使该车型的重心从一开始就非常低，再加上这款全新车型的整体几何结构设计，更是使前后轮负载分配比例达到完美的50：50。K 1200 S上另外一个同级量产摩托车中独一无二的特色是其一体式6速变速箱的结构 - 一种完全封闭“卡匣”式变速箱。
K 1200 S在悬架方面的技术亮点包括新的Duolever前轮悬架和电子悬架调节系统。就运动学特性而言，Duolever悬架是一个由两个几乎平行的纵向摇臂组成的矩形构架，而两个纵向摇臂又通过枢轴与车架相连，因而能够精确地控制前轮的纵向和横向运动。车轮支架是一个由高强度铝合金制成的轻巧铸件，通过两个球形接头与纵向摆臂相连，因此也能够参与到转向运动中。通过枢轴与下纵向摆臂相连的弹簧滑柱则能够实现所需的弹簧和减震功能。总而言之，这个高度创新的悬架设计概念实现了出类拔萃的悬架刚度、低重量、理想的车轮响应特性曲线的结合。
作为选择装备的电子悬架调节系统（ESA）是K 1200 S上另一项被应用到量产车型上的创新：得益于ESA，骑手能够通过按下一个按钮对悬架弹簧的预张紧力和减震力进行调节，并且充分享受到电子控制技术的巨大优越性。
K 1200 S上另一个先进的特色是以控制器区域网（CAN）总线技术为基础而开发制造的车载电子网络，这个相对简单明了的系统能够提供大量的功能，并且能够在必要时完成全部的故障诊断功能。

宝马F 800 S：通过创新的质量补偿技术最大程度减少振动的直列双缸发动机

宝马摩托车创新史上最近的亮点是在2006年上半年上市的宝马F 800 S，该车型配备了排量为800毫升的双缸发动机，并结合了性能出色的行走系，进而使驾乘质量在各个方面都保持了宝马摩托车的传统特色。作为宝马历史上第一款直列双缸发动机，宝马F 800 S上的发动机采用了四气门技术，压缩比高达12：1，其经过特别设计的燃烧室有助于确保出类拔萃的燃油经济性和排放控制。
创新的惯性力平衡系统更是从一开始就使这款发动机卓尔不群：为了防止这款直列双缸发动机发生过度的振动，宝马的工程师们还发明了一种横向连杆，该连杆安装在曲轴上偏离曲轴中心一定距离的位置上，进而能够通过其周期波动的惯性力平稳可靠地抵消发动机的惯性力。该系统的设计和结构都非常紧凑简洁，并且最大程度地减少了额外重量。
3. 宝马汽车 
1928年，宝马购买了Fahrzeugfabrik Eisenach，即爱森纳赫汽车制造厂，由此开辟了除飞机发动机和摩托车生产之外的第三大支柱产业：汽车生产。由于时间原因，同时也是为了避免在新市场中遭遇过大的风险，公司首先继续在爱森纳赫生产于1927年获得生产许可权的Austin Seven品牌产品，车型名称定为3/15 PS DA 2。
四年后，宝马的工程师们对新的四轮产品已积累了足够的经验，从而推出了首款由宝马自行开发的汽车 – BMW 3/20 PS。实际上，这款新车型从一开始就具有全面的创新特色，前后均采用中央箱形框架和独立式悬架，并提供客户先前只能在更大更豪华的汽车上才能享受到的驾驶体验。
仅在一年之内，BMW 3/20 PS就推出了改款新车型，并提供了新的动力单元，即20马力、782毫升排量的发动机，配有顶置式气门，而且比前代发动机运转更加平稳。座椅、驾乘舒适性以及新车的线条都远比过于简单的前代车型更加协调和时尚。
BMW 303：首款6缸车型

1933年，宝马在汽车市场中占领了最高技术领域：公司满怀骄傲地推出了第二代自主研发生产的汽车 – BMW 303，这是首款采用双肾形散热器格栅的宝马汽车。新车型发动机罩下面装备的是1.2升6缸直列式发动机，最大输出功率为30马力。当然，这款新车最出色的优点是具有极佳的驾乘品质，这在相应市场中绝对是空前的。
鉴于对先前两次设计的命名不是过于复杂就是过于简单，这次宝马将该动力单元命名为M78。这款发动机基于一年前推出的4缸发动机，主要不同之处在于将曲轴箱与气缸体由一个整体组成。
其它亮点包括：凸轮轴安装在发动机缸体下部；通过摇臂顶置布置的气门在挺柱的作用下生产垂直运动。进气和排气管均位于同一侧。

一个在今天来讲相当不寻常的特点是：第二和第三、以及第四和第五个气缸之间的间距大于其它气缸间距，利用这一额外的空间放置曲轴和凸轮轴轴承。曲轴在四个轴承中转动时象凸轮轴一样不使用任何配重。
当然，这并不是构成这一独特设计的主要原因。关键的因素是，当时的曲轴是与连杆和活塞一起作为一个整体预制的单元组装在一起的，并且由于活塞必须从下面装入，使曲轴主轴承座不能延伸到气缸轮廓之中。因此，唯一的选择就是将主轴承置于气缸之间并且相隔较远的位置。

高度创新：利用废气加热化油器

另一个从现代角度来讲也同样不寻常但在当时却属于宝马典型创新特色的是，在燃油供给系统中，进气歧管由直接位于两个上吸式化油器之上的6厘米宽的腔室所包围。这些腔室利用来自排气系统的热量预热气/油混合气，消除冻结现象并改善气/油混合气的分布。
在随后的数年中，这款发动机成为开发一系列其它6缸发动机的基础，其中有些机型甚至还采用了铝制气缸盖。发动机排量增大到两升，根据动力需求，采用一个、两个或三个化油器向燃烧室输送气/油混合气。
配有三个化油器的发动机最大输出功率为40马力，装备这款发动机的BMW 315/1于1934年推出，是一款轻盈的运动型双座轿车，在众多车赛以及其它比赛中屡获殊荣。事实上，宝马汽车的运动风格正是源自这款发动机和这款特殊车型。

BMW 326：车架与车身焊接为一个整体

两年之后，宝马推出了一款顶级车型，立刻被世人认定为是当时最先进的大规模量产汽车：BMW 326。这款车实际上是首个将车身壳体与车架焊接在一起的宝马车型，车门前部采用铰接形式，配有液压制动系统，并在顶部的盖罩下面放置着备用轮胎。
此后，宝马的工程师们凭借新开发的带悬置扭杆的低位箱形车架、低噪音后桥，以及前桥上进一步下移的横置钢板弹簧，创造出了一款全新的中级车型。装备的发动机也是新的两升6缸动力单元，带有两个化油器，最大输出功率50马力，由部分同步器式四档变速箱向车轮传递动力，这种变速箱在一档和二档甚至还具有空转功能。BMW 326的最高车速达到惊人的115公里/小时。
326并不是宝马在1936年做出的唯一惊人创举。另一大亮点出现于6月14日，全新BMW 328在纽伯格林首次面世。这款卓越的运动型汽车的开发过程也非常快，因为幕尼黑宝马开发部门的工程师、设计师和技师们当时时间紧迫又缺乏资金来创造这款纯正的运动型汽车。
尽管基本条件受到限制，但是宝马的专家们仍然完全发挥了他们的创造能力 – 将这一极为成功的创造品展现在世人面前：在很短的时间内，全新BMW 328就在运动型汽车级别中占据霸主地位，屡次将比其更加强大的竞争对手远远抛在后面。当然这也是可以理解的，80马力的标准量产版本总重量却仅为830千克，使这款优雅的跑车真正具备了惊人的动力和性能 – 至今仍是如此。

优雅轻质的结构：BMW 328 Mille Miglia
1940年，宝马参加了Mille Miglia赛事，参赛车型是由米兰的Carrozzeria Touring制造的独特的敞篷跑车和双门轿跑车。这些超轻车身上的薄铝车皮直接固定在复杂精致的钢制管状承载构架上，使双门轿跑车的实际公路整备重量仅为780千克，最高车速达到220公里/小时。
这款充满传奇色彩的跑车所装备的动力单元是宝马首款采用V形顶置式气门布置的汽车发动机，气门不是由顶置式凸轮轴操作，而是由推杆和摇臂操作。由于发动机缸体上的推杆安装在进气侧，所以由气缸盖内的一个机构通过附加的枢轴杆和杠杆将操作力传递到发动机另一侧。

革新试验：BMW 328及燃油喷射技术

这款两升6缸发动机的气缸盖中安装了三个下吸式汽化器，最大输出功率达到80马力，使轻质的BMW 328最高车速达到155公里/小时以上，从而迅速成为当时赛车发动机技术的典范。
而这并不是这款6缸发动机的极限，因为在作为赛车发动机时，它的最大输出功率能够拓展到100甚至110马力。这种限制并非主要源自于发动机本身，而是由于燃油的限制，当时的燃油辛烷值仅为80。这就使发动机的最大压缩比被限制在9.5 : 1，以避免出现活塞烧毁的风险。因此，只有引入特殊的赛车燃油才能使宝马的工程师们突破这一限制，从而使BMW 328的最大输出功率增加到136马力。而早在1941年，宝马的工程师们就在这款出色的发动机进行了燃油喷射技术试验，并用三个节气门取代了汽化器。

BMW 501：散发无数技术亮点的“巴洛克天使”
由于在战争期间失去了爱森纳赫汽车制造厂，宝马在战后数年间都难以找到新的起点。因此，战后推出的首款新车型BMW 501直到1951年法兰克福车展才亮相。
尽管设计和风格相对来讲较为“古典”，但是“巴洛克天使”的称号仍然名符其实 – 技术亮点比比皆是。前桥中的两个半轴分别安装在由滚针轴承固定的两个三角形横向摆臂上。这种低摩擦轴承技术确保了变刚度弹簧以及由加长扭杆在两侧纵向布置所构成的悬架都具有极为灵敏的响应。
减震器的布置同样与众不同：它们固定在下部三角臂的外侧，以一定的角度向上支撑在上横向摆臂的内侧。这就意味着它们不与簧载车身接触，因此不会传递任何噪音。
在转向系的设计中，慕尼黑的工程师们应用了一个极为特殊的概念，他们将齿轮齿条式转向系的原理应用到了冠状齿轮上，实现了最大的转向精确度。转向系统的机油储液罐还能为前桥的所有其它部件提供润滑，从而完全独立于标准的中央润滑系统。当时的测试工程师将后桥作为“驱动桥开发的最后一个阶段”，扭杆通过弹簧臂在车桥外端接合，在此起到必要的悬挂作用，同时对汽车进行纵向导向。
甚至连带有方向盘换档机构的变速箱也安装在与其它车辆不同的位置：变速箱不是通过螺栓与发动机直接连接，而是将四组完全同步的齿轮布置在前排座椅下，并通过一根短的传动轴与发动机连接。这种布置方式使地板空间几乎不会受到大变速箱壳体的影响和阻碍。另一方面，无需再根据来自变速箱的最大扭矩设计发动机支承。因此，发动机可以搭配非常软而且平稳的支撑。结果使BMW 326所配发动机的改进版本 – 65马力6缸发动机在BMW 501上运转格外平稳和精准。

1954年：推出世界首款轻质合金8缸动力单元

BMW 501不仅为宝马在五十年代实现最引人注目的创新铺平了道路：世界首款量产轻质合金发动机 – 也是德国战后首款8缸发动机，于1954年推出。这款装备在BMW 502上的2.6升动力单元重量为210千克，仅比501上的6缸发动机重28千克。带有四个活塞环的活塞在“湿式”缸套内运动，这种缸套是离心铸造的缸套，周围环绕着冷却管路。
这个解决方案显然是一个明确的选择，因为宝马从一开始就计划不仅要制造燃烧室几乎为方形的2.6升发动机，还要制造行程相同但缸径更长的3.2升发动机。
较小发动机的机油泵由分动器轴驱动，较大发动机的机油泵由滚子链驱动。否则，泵输油量过高可能会对灵敏的齿轮造成过大的负荷。
摇臂轴的固定方式极为巧妙，再一次体现出宝马工程师们超凡的创造能力：轴承座上的内部支柱螺栓与推杆一样，采用特殊铝钢制成，穿过整个气缸盖并一直延伸到后部的壳体中。即使不同金属加热速度有明显差别，支柱螺栓也能够与曲轴箱保持恒定的距离，甚至在冷热温度转换的部位也是如此。由此，在冷态和热态运行条件下均能实现最佳的气门间隙补偿。宝马当时的广告专家用一种最恰如其分的说法突出了这种结构特色，即“自动气门间隙补偿”。
气门本身彼此相邻平行排列，与气缸轴线呈12度角。尽管这不是现代设计的横流式气缸盖（顶置式气门呈V形相对布置），但是这种结构有助于节省空间，而空间对于BMW 502发动机舱来说尤其宝贵。
为使暖机时间尽可能缩短，这款8缸发动机在其水底壳中配有一个波纹状机油导管，作为热交换器：发动机冷起动时，此装置可以更快地对冷却液进行预热，使其达到正常工作温度，而在发动机高速运转时还可以帮助冷却机油。
这款排量为2.6升、配有双下吸式化油器的V8发动机面世时最大输出功率为100马力。

“The new Range”：精湛技术的完美体现

甚至早在五十年代中期，宝马的开发工程师们就已意识到迫切需要开发一种中档级别的现代汽车。尽管在那时就已经开始开发这种车型，但是当时最棘手的问题就是开发全新中档汽车的项目投入过于昂贵。到了六十年代初，情况发生了彻底的改变，宝马的全新中档车型最终开发成为一款运动型的中等规格四门轿车，结合运动型悬架及强劲的发动机 – 可供五人舒适地乘坐，具有足够的动态驾驶灵活性。宝马的营销战略家将这款汽车命名为“The new Range”，BMW 1500在1961年的法兰克福车展上面世。
“The new Range”装备的是全新1.5升直列4缸发动机，在当时的宝马公司“发动机奇才”亚力山大·冯·法肯豪森（Alexander von Falkenhausen）的指导下开发而成。80马力的最大输出功率足以实现约150公里/小时的最高车速，这在当时与竞争对手相比是相当出众的。
因此，宝马的工程师们再一次利用当时最先进的技术，创造出一种在随后数年中带来巨大成功的概念。继1.5升发动机之后，工作师们又很快推出了更大的4缸和6缸动力单元，树立了新的基准并推出了有关发动机构造的更多创新技术。
例如在1966年，获得专利的冷却概念在两升版本上面世：当时的尖峰技术是在气缸盖之外的冷却通道中使用节温器，一旦冷却液达到一定温度，节温器就会开启，使冷却液流进发动机缸体。当然，这种方式的缺点是温度变化过于频繁，并且会对发动机造成高负荷。
宝马的新概念是将节温器移至发动机缸体进口处，在这里对来自水箱的冷却水和直接来自气缸盖管路中的热冷却液进行混合，帮助保持发动机冷却液循环的温度处于适宜、均衡的水平。这样可以达到一种理想的状态，即在冬季可以提高发动机温度，在炎热的夏季则可以降低温度。另一大优点是，无需在夏季与冬季节温器设置之间进行切换。

在欧洲制造的首款涡轮增压车型

全新4缸发动机充沛的动力储备使性能真正得到明显的增强，从而开启了一扇新的大门：1970年推出的130马力BMW 2000 tii成为首款采用机械式燃油喷射系统的宝马车型，在两升级别中树立了新的基准。
三年后，BMW 2002 turbo的出场更是技惊四座，这款170马力高性能轿车最高车速达到210公里/小时。
2002 turbo的生产周期仅为10个月，只提供白色和银色两种颜色。快速而强劲的BMW 02极短的生产周期是国际原油市场决策所导致的：为对石油出口国的威胁做出反应，西方国家强制实行车速限制和行车禁令，德国国内汽油价格从0.70马克飞升到0.90马克，生活变得极为艰难 – 但这并不是说象2002 turbo这样技术精密而先进的汽车不会被接受。相反，宝马的涡轮增压车型再次做为出色的潮流先锋，成为欧洲首款采用废气涡轮增压器技术的量产车型。

采用创新燃烧室设计的6缸发动机

早在1968年，宝马的工程师们为了真正体现品牌形象和声誉，就已从4缸发动机系列中分离出了第二发动机系列：BMW 2500和2800上装备的直列6缸动力单元再次在大型轿车和双门轿跑车市场中为公司带来丰硕效益。这些动力单元呈30度角进行安装，曲轴在7个主轴承中运转，并由12个配重进行控制，实现了出色的平稳性，无振动现象。另一特色是顶置式凸轮轴也为宝马6缸发动机带来“涡轮般”的平稳性，并由此而名声大振。再加上在7个主轴承中运转的锻造曲轴和各带两块配重的曲柄臂，这些因素的共同作用确保了出色的运转平稳性。
这两款发动机其中一项技术创新是采用了所谓的“三半球涡流作用燃烧室”构造，真正切入到活塞中。这种特殊几何结构可以产生最适当的涡流效果，将气/油混合气聚集在火花塞周围。由此实现了极为高效同时又非常柔和平顺的燃烧过程，其中最突出的是造就了发动机的卓越动力和性能：2.5升发动机的最大输出功率为150马力，2.8升发动机甚至达到更加惊人的170马力 – 足以令BMW 2800迅速飙升到200公里/小时，成为绝代精英。而最高车速达190公里/小时的BMW 2500也将几乎所有竞争对手远抛在后。
这一全新发动机概念刚一推出就成为了一个真正的经典，这不仅是由于它的动力和性能，还包括经济性、坚固性和极长的使用寿命。

BMW M1：为4气门技术的发展铺平了道路

1978年，BMW M1清晰地证明了6缸动力单元的巨大潜力：这款低悬中置发动机跑车由3.5升直列6缸发动机驱动，向后轿传递的动力达277马力。这一真正出色的动力单元被命名为M88，以量产系列的M06发动机为基础，并采用了源自BMW CSL轻质双门轿跑车上装备的赛车发动机的4气门气缸盖。凭借这样的技术，宝马在推出4气门发动机概念上扮演了领导者角色。

BMW 524td：在柴油机市场中树立了里程碑

宝马历史上一次真正的革命是进入竞争激烈的柴油机汽车市场的决定，并在此过程中开发新一代发动机。率先问世的是1983年6月推出的BMW 524td，宝马直面挑战，将柴油机技术的优点与宝马典型的动态性能和卓越驾驶文化结合起来，结果创造出了基于现有直列6缸动力单元（排量在2.0至2.7升之间）的宝马涡轮增压柴油机。
这款排量达2.4升的新型柴油机采用涡轮增压技术和大横截面进、排气门，能够产生115马力的强大输出功率。涡流式燃烧室的燃烧过程达到了前所未有的最佳水平，为卓越的燃油经济性和低燃烧噪音提供了理想的条件。宝马推出的这款先进的涡轮增压柴油机按照DIN标准循环测得的耗油量仅为7.1升/100公里，而最高车速却达到180公里/小时，从静止加速到100公里/小时需13.5秒，树立了柴油机动力性能的新基准。

真正独一无二的概念：“eta”发动机

作为一种替代性概念，宝马还提供了一款采用汽油技术的创新型发动机。这一全新动力单元于1983年搭载在525e上面世，字母“e”代表“eta”，表示效率。这款2.7升6缸发动机经过一系列优化，但是并没有对其卓越的扭矩和燃油经济性造成任何影响，最大输出功率达122马力，但百公里仅消耗8.4升标准燃油。
在当时，6缸发动机能够达到这样的燃油经济性则被公认为是相当出色的，而且这款发动机不仅只是在标准燃油经济性测试中表现出色，在实际行驶条件下燃油消耗也基本没有增加。这种具有大排量但耗油量却很低的发动机概念在欧洲是相当不同凡响的，至今仍是如此。

BMW 750i：采用最先进技术的12缸发动机

三年之后，宝马达到了八十年代的最顶峰 – BMW 750i于1987年面世，这是自三十年代末以后首款由德国制造商制造的12缸发动机轿车。这款全新的宝马旗舰车型从外观上看仍然保持了相对较为含蓄内敛的形象，与其它7系列车型明显不同的是采用了更宽的散热器格栅，发动机罩上带有更宽的机舱盖拱凸，并且用方形尾管取代了原来的圆形尾管。
宝马V12发动机的开发目标是实现卓越性能、紧凑尺寸、全面经济性和堪称典范的排放控制之间的完美协调。这项成果是真正独一无二的，令全球所有的竞争对手望尘莫及。
这些目标是通过采用最先进的尖端技术和不断完善的创新理念而实现的。总重量仅为240千克的5升V12发动机面世之后还在重量和效率方面创造了新的纪录。这款最大输出功率为300马力、峰值扭矩达450牛顿米的新型V12发动机立即成为了当时市场内同级发动机和车辆概念中的楷模。

BMW Z1：市场中真正的技术先锋

1988年，宝马第一次做了一个大胆尝试，向市场推出一款采用顶尖技术的量产车型：BMW Z1。
这款独特的车型由BMW Technik GmbH设计和制造，是采用另一种车身技术的成功典范，公司在设计和制造这款新车型时采用了全新的方式。例如，这款革新的双座轿车配有如硬壳式结构的整体式车架结构，采用防腐蚀钢板制成，而车身壳体则采用热塑性塑料板制成，可以根据需要单独进行循环利用。
这一极为先进的车身设计的一大特殊亮点是侧面部分可以电动收回到车身中传统车门的位置。
Z1上只有动力传动系统取自于宝马“常规”量产车型，170马力的6缸发动机源自BMW 325i，为这款跑车带来至今仍相当少见的220公里/小时以上的最高车速。

BMW Z8：空间框架技术与高性能8缸动力单元的独特组合

进入2000年之时，宝马又为公司的技术主力军注入了更加强大的力量，并将其革命性的新车型命名为“Z8”。显然，Z8从一开始就汇集了当时汽车工程领域内最尖端的技术。
Z8引领潮流的车身结构就像它的设计与风格一样令人兴奋，空间框架结构的单体铝制框架车身在技术上开拓了一片新的天地。类似于桁架结构制成的空间框架结合嵌在大而坚固的压制车梁之间的高强度结构铝板，形成一个坚固的“骨架”。
“骨架”外面包裹着漂亮的铝制外壳，每一个板件都用螺栓单独固定。
与其它敞篷跑车相比，这种车身结构概念既保持了最轻的重量又具有最高标准的车身刚度，令驾驶者可以在驾驶过程中享受到真正出色的、直接的路感，同时又避免了一般敞篷汽车常见的振动和车身颤动。动力也是相当充沛的，高性能运动型发动机排量为5升，最大输出功率400马力，满足驾驶者的任何需求。

BMW X5：定义新的SAV细分市场

在Z8推出的前一年，宝马就已经通过BMW X5 – 世界首款高性能运动型多功能车（SAV）定义了另一个新的细分市场。
从一开始，这款四轮驱动的新成员就通过提供一系列越野性能对典型宝马轿车既具运动感而又舒适的特性进行了补充。BMW X5高1.72米，比所有其它宝马车型高出很多。同时，它与7系一样宽，但是又明显比宝马5系更短。得益于整体式车身结构，BMW X5不论是在越野还是公路行驶时都可以提供极其出色的行驶性能。
这款四门高性能运动型多功能车是在位于南卡罗莱纳州的宝马斯帕坦堡工厂单独制造的，提供直6和V8两种发动机。
2003年，宝马又在其高性能运动型多功能车系列中增添了更为紧凑的BMW X3，首次提供市场定位低于BMW X5的高档车型。

最佳驱动技术：宝马xDrive
BMW X3的亮点是装备了新开发的智能化xDrive全轮驱动系统，可在前后桥之间无级可变地分配驱动力。当识别出需要改变驱动力时，宝马xDrive会立即对行驶要求做出极快的响应，在路面上行驶时的响应速度要比某个车轮将要失去牵引力即抓地能力时的响应速度更快。
这意味着在动态转弯等情况下，xDrive自始至终都可以准确地向各个车桥传递适当的驱动力，极大地减少了操作过程中的转向不足和转向过度现象。
从可调式凸轮轴控制装置到Valvetronic电子气门

1992年，宝马推出了气门无级调节管理 – Double-VANOS双凸轮轴可变气门正时系
统 – 是应用在BMW M3上的世界首创技术。此控制系统的特殊优点是可以根据发动机运行状态，通过凸轮轴精确的角度控制对进气门和排气门的气门正时进行无级调节，并且不受油门踏板位置和发动机转速的影响。在实际驾驶中，这意味着在发动机转速较低时可以提供充足的扭矩，而在高转速范围内则可达到最佳的功率。此外，Double-VANOS双凸轮轴可变气门正时系统可极大地减少未燃烧的残余气体，从而改进了发动机的怠速性能。
暖机过程中的特殊发动机管理控制图谱还用来增强三元催化转换器的效果，所有这些功能均由汽油发动机电子控制系统（DME）控制。
2001年，Valvetronic电子气门的推出使宝马动力单元的效率进一步提高到更高的水准。Valvetronic电子气门是具有全可变进气门升程控制功能的气门驱动系统，发动机输出由无级可变进气门升程控制，不再需要以往对于内燃式汽油发动机来讲必不可少的节气门。这种进气门升程功能可以控制吸入发动机的空气量，将功率损失保持在极低的水平（空气量控制）。
在行驶过程中，Valvetronic电子气门技术为宝马驾驶者们带来了更高的燃油经济性、更低的废气排放，以及更佳的响应和更高水准的运转平稳性。

轻质合金壳体的倡领者

宝马品牌建立起来之后不久，由于供应商提供的铝制部件不符合IIIa飞机发动机的品质标准，公司于是就开办了自己的轻质合金铸造厂。经过数十年的实践，宝马在轻质合金部件生产中拥有了独特的技术与经验。事实上，这也是宝马多项创新的先决条件，例如二十年代初的轻质合金双缸对置动力单元，1954年推出的装备在BMW 502上的世界首款铝制V8动力单元，以及在此期间宝马整体发动机系列向轻质合金技术的彻底转换。
宝马6缸发动机：世界上唯一采用复合轻质合金制成的发动机

自推出首款采用铝镁合金曲轴箱的量产发动机之后，宝马又于2004年创下另一项先进成果。宝马内部开发的独树一帜的铸造壳体技术在生产过程中不断得到应用，从而使直列6缸发动机的重量仅为165千克。
随后在2006年2月，宝马又推出了配有高精度喷射系统的双涡轮增压动力单元，再次使宝马在大规模量产汽油发动机涡轮增压技术方面处于领导地位。加之采用可变双涡轮增压技术的直列6缸柴油机，使宝马的动力单元在国际市场上所向无敌。

宝马高效动力（EfficientDynamics）：为可持续机动化产业铺平道路

为适应长期的发展过程以及创新的改进措施，宝马高效动力（EfficientDynamics）传动系统的策略是将卓越的性能与最低的能源消耗结合起来。2007年，宝马推出了有关智能化能量管理及复合驱动功能的全面性概念，包括用于提高效率水平的制动能量回收系统，在发动机超速运转以及施加制动时，此系统可专为车载网络提供电能。自动起动停止功能也用于最大效率地利用燃油，与宝马全新4缸汽油和柴油发动机协同配合，使宝马1系手动变速箱版本的燃油经济性得到优化。若想利用这项新的功能，驾驶者只需在等待交通信号灯或交通堵塞时换到空档并松开离合器踏板。这将自动关闭发动机，当驾驶者再次踩下离合器踏板后发动机会立即起动。利用这项自动起动停止功能，驾驶者能够做到在停车等待时不消耗丝毫燃油。
除了上面所述的制动能量回收系统和自动起动停止功能以外，新的4缸动力单元设计之初的宗旨就是提供最大效率，进一步优化燃油经济性。正因为如此，宝马向眼光独到的客户提供了两款采用最新的第二代汽油直喷技术的新型汽油发动机。这项新技术最大的优点是，在极宽的发动机负荷和转速范围内能够在气/油混合气中汽油量极少的状态下持续保持稀燃模式。因此，这项新技术被恰当地命名为高精度喷射，在日常行驶中可使耗油量下降达14%。
在系列开发过程中，宝马已经处于对动力传动系统进行电气化并转而应用全面的复合动力技术的阶段。全面的复合动力系统以智能化能量储备及主动式变速箱为基础，将在今后三年内公诸于世。
由于采用这一技术的车辆在行驶过程中仍然会排放二氧化碳，所以宝马高效动力（EfficientDynamics）正在全力以赴地研究再生循环过程中氢燃料的长期使用问题。
事实上，宝马已经成为世界首家推出采用复合驱动系统的量产豪华轿车制造商，这款名为BMW Hydrogen 7的车型绝对独一无二，它在氢动力模式下运行时只排放蒸汽，不会产生任何其它排放物。BMW Hydrogen 7具备宝马的典型特色，其出类拔萃的12缸动力单元使得在驾乘舒适性、动力性能和可靠性方面没有做出丝毫妥协和让步。此外，这款汽车也能够采用普通燃油做为替代燃料运行，因而确保了在没有加氢站的地方其机动性也不会受到限制。
宝马通过这一切实解决方案，不仅有效地强化了自己在未来驱动系统领域中的技术领导地位，还将复合驱动技术融入到在实践中得到明确验证的车辆概念中。这显然为传统驱动技术的替代产品设立了基准，并已被市场所接受，客户即将从中受益。
因此，BMW Hydrogen 7的面世不仅是宝马，也是整个汽车行业和能源行业走向独立于矿物燃料的机动化产业新时代的里程碑。在这新的征途中，宝马再一次清晰地证明了其独特的创新能力和同样独特的品牌潜力。

