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1. 车队

崭新的开始

从组建到进入比赛状态仅用262天

慕尼黑。随着2005年6月22日这一天的来临，一切成为了现实：BMW将首次在FIA一级方程式世界锦标赛中经营自己的车队，并参加2006赛季的比赛。当天下午，理事会详细地向公众宣布了这一决定。这是比赛前的发起信号：仅仅在262天之内，这个由600名员工组成的强大团队就要完成从组建到进入比赛状态的极度转变。
2006年3月12日，在Bahrain赛道上，BMW Sauber F1车队的Nick Heidfeld和Jacques Villeneuve将驾驶BMW Sauber F1.06代表车队参加首个赛季的比赛。
正如管理BMW开发和采购业务的董事Burkhard Göschel教授所指出的：“这个项目代表了BMW对于一级方程式所做的一份坚定而长期的承诺。对于BMW集团而言，一级方程式的作用如同一个高技术实验室和技术催化器。作为六年的赛车发动机供应商，这种增效作用已经取得了非常积极的效果。但是仅仅利用发动机你是无法赢得比赛的，这就是我们参与这项赛事的原因。我们已经拥有了所有的成功要素，所以现在会承担全部责任。一级方程式似乎是专为BMW的品牌价值而设计的，而且其它汽车比赛从未在全世界得到如此广泛的关注。在2006年，我们的主要目的是积累经验。2005年，Sauber车队名列车队总排名第八位。这就是我们的起点，我能够看到上升的潜力。” 
负责BMW所有海外赛车事务的BMW赛车运动总监Mario Theissen说：“组建一个全新的车队是一项巨大的挑战。我们的计划是增加员工数量，扩大位于西威尔的工厂，确定一份详细的发展计划并将慕尼黑和西威尔的所有工作联网。部门分工如下：慕尼黑的工厂负责动力传动系统和电子系统，西威尔的工厂负责底盘和比赛部署。我们将在瑞士招募100多名新员工。
最关键的是把风洞试验工作由单班制转变为三班轮换制，同时建立独立的测试团队。西威尔的风洞非常出色。总的来讲，这个工厂已经相当不错，但是规模还不够大。我们已经制定了扩展规划，其中包括新的办公室以及开发和生产设施，我们期望在2006年春季能得到规划许可。所有工作将在2007年年底全部竣工。2006赛季将是一个处于开发阶段的赛季。对于技术套件来讲也是如此，在接管之前，这一概念就已在慕尼黑和西威尔广泛建立起来。我们2006年的目标是：共同成长，发挥最大潜力。”
已经当了13年的F1车队负责人的Peter Sauber已经退居幕后，不再处理车队的运营事务。现年62岁的他将作为新车队的顾问。“我很高兴车队仍然沿用Sauber这个名字。我将密切关注BMW Sauber F1车队的进展。我特别喜欢西威尔的员工，现在他们有机会向来自BMW的同事们展现自己的才能了。”
久经沙场的两个非瑞士人

他们相知已久，都曾为Sauber车队效力，他们都住在瑞士 – 但是从未成为队友。车手Nick Heidfeld和Jacques Villeneuve共计在250次一级方程式大奖赛中拿过名次。
Heidfeld（28岁）于2000年首次参加一级方程式比赛，从2001年到2003年效力于瑞士车队。他目前的最好成绩是在2005赛季中，代表BMW Williams F1车队取得的两次亚军。他还在这一年中取得过竿位。他来自Mönchengladbach，刚刚成为父亲的他（其女儿生于2005年7月）已经参加过98次比赛了。
Heidfeld说：“我非常期待新的赛季和新的车队，车队中的许多人我很多年以前就已经认识了。此外，我开车只需15分钟就可以到达西威尔，这是一个真正的优势。每个赛车手都渴望成功，这很自然，但是我们得现实些。对我来说最重要的是，我们朝着正确的方向前进。我们必须努力工作，稳步前进。”
在一级方程式的世界中，没有一个车手像Jacques Villeneuve那样在世界锦标赛中一举成名。1996年，这个加拿大人首次参加F1比赛就取得了总成绩亚军，仅次于他所在的Williams-Renault车队的队友Damon Hill。在1997年，他击败了Michael Schumacher，为Williams-Renault车队夺得桂冠。
在152次一级方程式大奖赛中，他曾经获取过十一次胜利并取得过十三次竿位。
在BAR车队效力五年之后，他的F1生涯似乎要在2003年结束。然而，他又得到了代表Renault车队参加2004赛季最后三场比赛的机会。2005年，作为著名的Ferrari车手Gilles Villeneuve的儿子，他签约Sauber车队。
Villeneuve在展望2006年时说道：“建立一支新的车队是一项非常复杂的工作，我已经认真考虑过了。但是我想我们已经具备了许多取得成功的先决条件。我将尽力帮助BMW Sauber F1车队取得成功。”
新的规定

2006年最大的技术变革就是发动机：
一级方程式赛车将由3升排量的V10发动机改为使用2.4升排量的V8发动机。有关新发动机的规定愈发严格，留给工程师的设计空间愈发狭窄了。改为使用更为小巧的V8发动机，也会带来值得注意的底盘改动。在赛车的众多改变中，最重要的是削减了侧进气舱，因为散热器可以设计得更小。
在2006赛季中，车迷们仍可观看赛车进站更换轮胎的场景。排位赛也采用了新形式：2006年世界锦标赛中，竿位将由单圈计时成绩决定。排位赛于周六的14:00点到15:00点分三段进行，在前两个15分钟的比赛中最慢的车手将不得进入排位赛，剩下的车手在最后一段中竞争竿位。
位于慕尼黑的办公地点

在慕尼黑的公司中，有来自各个部门的300名员工参与BMW的一级方程式事业。
Anton-Ditt-Bogen是这个项目的核心之地。它是BMW汽车运动的总部，位于慕尼黑北部，是开发、测试和制造一级方程式赛车发动机的地方。最近一次的扩充是在2005年末，引入了最先进的测试设备和实验室。从而使变速箱的研发工作也在慕尼黑进行。
一级方程式赛车的零部件制造部门及其质量控制部门独自占有一幢大楼。由于这里也进行电子系统的研发和制造，所以整套动力传动系统都是在一个地方制造完成的。
这个工业园也是许多高级经理的办公地，其中包括BMW汽车运动总监Mario Theissen和负责整套动力传动系统的技术总监Heinz Paschen。赞助与业务关系部门以及后勤部门也位于此地。任何赛车迷都会将仓储式商店看成阿拉丁的宝藏山洞 – 这里有F1队员穿过的衣服，而且还有众多的展览品。
BMW Forschungs- und Innovationszentrum（BMW研究与创新中心）或简称FIZ，坐落于慕尼黑的Knorrstrasse。一级方程式的工程师与FIZ专家的办公地点只相距几百米远，很容易就材料分析或快速模型设计等进行面对面的磋商。兰茨胡特位于慕尼黑东北部，距慕尼黑约需一个小时的车程，这里坐落着一级方程式赛车的制造厂，制造厂的旁边是系列化生产厂。
BMW从1917年就开始制造高性能的发动机。如今，BMW集团拥有BMW、MINI和Rolls-Royce等品牌。为了成为汽车行业中最成功的顶级制造商，公司发动了一次产品和市场攻势，推出了前所未有的众多新款车型。BMW集团2008年的销售目标设定为一百四十万辆（2004年：销售了1,208,700辆）。BMW集团在全世界50多个国家雇佣了大约106,000名职员。作为管理开发和采购的董事，Burkhard Göschel博士还负责集团的赛车项目。BMW的一级方程式历史可以追朔到1952年。
最大的成功是，1983年Nelson Piquet代表Brabham BMW车队赢得了车手世界锦标赛的冠军。在2006赛季之前，BMW已经200次参赛，共获得19次一级方程式大奖赛冠军以及32次竿位。
位于西威尔的办公地点

截止到2006年1月，位于苏黎世的工厂内有大约300名员工。预计到2007年底，西威尔的员工总数将会超过400人。为了应对充满挑战性的开发和测试程序，所有部门的员工人数都将会增长，其中空气动力学部门的增长最快，可让风洞连续24小时不间断地工作。
西威尔的复合建筑群包括三幢大楼。位于Wildbachstrasse 9的大楼中有管理、底盘设计与结构以及行政部门。这里还有质量控制部门、系统与车辆工程师以及比赛和测试团队。这幢四层高的办公与制造混合大楼的面积超过了6,800平方米，而且还包括碳纤维制品、底盘总成部门和仓库。
Sauber车队已在世界赛车锦标赛时期搬入了如今的Wildbachstrasse 3b的附属建筑之中。考虑到公司将要进军一级方程式，这些建筑无法提供充足的空间，于是公司在1992年搬入了新的大楼。如今这是主要建筑，而机械部件仍在原先的公司总部生产。
位于主楼旁边的这个最先进的风洞于2004年春天开始投入使用。它长65米，宽50米，高17米高，最为吸引人的是它的玻璃表面。与风洞操作员工一起工作的还有车型设计师和制造师、CFD专家以及空气动力学部门的其他员工。“Albert”，这台重18吨、用于CFD计算的超级计算机位于大楼底层，是一级方程式中乃至整个汽车业中最强大的计算机。所配备的活动场所则使得这一技术与建筑的组合达到难以实现的完美境地。

2. 技术

底盘

BMW Sauber F1.06亮相

虽然2006赛季最重要的规则变化是关于发动机的（从10缸减到8缸，排量从3升减到2.4升），但是对于底盘结构也有深远的影响。V8动力单元尺寸更短，使用的汽油较少，而且散热器表面积更小，这些都对汽车设计有着重要影响。
FIA规定了底盘的最小尺寸，因而使得车辆的整体尺寸几乎不会有变化。BMW Sauber F1车队的技术总监Willy Rampf说：“更为紧凑的发动机体积可让设计师们有更多的整车设计空间。BMW Sauber F1.06减小了油箱容积，这不仅影响了承载式车身的设计还影响了发动机的位置。除此之外，发动机的缩短让工程师们延长了七速变速箱的金属钛外壳。从而使后部结构更为苗条。
凸显空气动力学

尽管从Sauber C24获得的经验应用在新车的设计之中，但是BMW Sauber F1.06绝对是全新设计的赛车。工程师特别注意利用空气动力学来增加效率，这样他们的设计目标不仅仅只是优化下压力而是更加多元化。赛车的所有组件和部件的结构、配置与设计全部根据这些标准。
新赛车的前部具有了一些突出的新特点。前部底盘被极大程度地降低，这样下部横向摆臂不在承载式车身下连接，而是连接到底盘侧面。赛车的前鼻更进一步地靠近地面，而其底部则微微向上弯曲。通过大量的优化改进，前翼子板自然而然地也进行了改进。所有这些改动都从空气动力学上优化了车身下的气流。
由于采用V8发动机降低了冷却要求，所以不仅散热器更为小型化，散热箱中的散热孔也更为小巧。这样也就提高了汽车的空气动力学特性。由于发动机的空气消耗量的降低，翻车防护杆上集成的进气口也缩小了尺寸。此外，通过复杂的有限元计算，在满足严格的安全规定的同时显著地减轻了翻车防护杆的重量。
由于采用更短的发动机，使得BMW Sauber F1.06的尾端更为轻盈、和谐，从而优化了后翼子板空气流。排气尾管比C24的尾管更加靠后。工程师们采用计算流体力学（CFD）方法设置排气尾管的位置，从而让炙热的尾气用最为有效的方式流经如后悬架和后翼子板等结构部件。
在即将到来的赛季中，后翼子板的研发具有极高的优先地位。Rampf解释说：“去年我们的大部分比赛都采用最大下压力的设置。3升发动机巨大的输出功率意味着，在任何赛道上牵引力并不是决定性因素。” 现在已经发生了根本性的变化。发动机排量削减20%，意味着车队在任何赛道上都要在下压力与牵引力之间寻求平衡。在2005年，车队仅采用三种基本的后翼子板，分别可产生较高、中等和较低的下压力，而在今年则需要更多类型。Rampf说：“如果我们还要将达到计算的最高车速作为目标，那么只有几个赛道能采用最大下压力的后翼子板。” 因此，空气动力学研发工作将更为关注开发出更多等级细化的后翼子板类型。
悬架的最新设计

BMW Sauber F1.06采用了全新设计的前后悬挂系统。在前桥上，下部横向摆臂连接点的位置提升极大地影响了悬架布局，这也体现了对于空气动力学特性的注重。而后桥也采用了新的结构。在这方面，工程师考虑的核心问题是改进运动学特性，从而更好地与米其林轮胎进行配合。
Rampf确信：“这种新的后悬架结构形式可让我们更为有效地发挥米其林轮胎的潜能。”
赛车前部的降低也让踏板的总成位置以及车内的前桥部件下降了相同程度，与此同时也降低了车手腿部的位置。所有这些因素使得车身的重心更为下沉。
当Rampf谈到车队目标时说到：“我们明确的中期目标是，消除我们与领先车队之间的差距。BMW Sauber F1.06则代表了前进的第一步。”
BMW Sauber F1.06 –技术数据

底盘：
碳纤维硬壳式结构
悬架：
上部和下部横向摆臂（前与后），由推杆促动的内置式弹簧和减震器（Sachs Race Engineering）
制动器：
六活塞制动钳（Brembo），

碳纤维制动衬块和制动盘（Brembo，Carbone Industrie）
变速箱：
纵向安装的七速变速箱，碳纤维离合器（AP）
底盘电子设备：
Magneti Marelli

方向盘：
BMW Sauber F1车队
轮胎：
米其林


车轮：
OZ


尺寸：
长度
4,610毫米

宽度
1,800毫米

高度
1,000毫米

轮距，前
1,470毫米

轮距，后
1,410毫米

轴距
3,110毫米
重量：
600千克（包括车手，准备起动状态，燃油箱空）
风洞：高科技工具与销售手段

Willy Rampf说：“空气动力学特性对当代一级方程式赛车性能的影响达到三分之二左右。” 因此要对这部分给给予足够的重视。BMW Sauber F1车队可以靠F1中最先进的风洞来消除比赛中多余的数个0.1秒钟。这套设备无论从可产生的风速，测试区与模型的大小，滚动试验台的尺寸，还是模型运动系统及其数据采集能力方面，都已经达到了世界先进水准。
此风洞采用闭路设计，总长度为141米，最大管径为9.4米。全部钢制件包括风扇壳体的总重量为480吨。配有碳纤维转子叶轮的单级轴向风扇连同马达和壳体的重量为66吨。当满负荷工作时，主风扇消耗3,000千瓦的功率，能让风速达到300公里/小时。为了消除震动对建筑物的影响，轴向风扇安装在减振器上，而减震器固定在水泥底座上。
风洞的核心部分是测试区，车模在这里被置于气流之中。极为宽大的横截面以及长长的滚动平台为测试创造了极佳的条件，从而可以获得准确的结果。可对比例为60%的车模进行测试。
整个滚动平台最大可倾斜10度，可以模拟纵向滑动和侧向滑动状态。滚动平台还安装有钢带，可模拟车辆与道路之间的相对运动。移动钢带速度可达到最大的气流速度，即300公里/小时。移动钢带下有负载单元，用于测量测试期间的车轮提升。
通常来说，从建筑的外部并不容易看见风洞。然而西威尔的风洞完全不同，设计者还强调了风洞的外观效果。这幢建筑相当壮观，不仅仅是其外部尺寸而已（长65米，宽50米，高17米）。
建筑物正面的玻璃幕墙确实使其看起来具有独特的风格 – 将工业设施与活动场所完美地结合起来，傲然挺立。
从外面看，整幢建筑物像是一个大厅，但实际上包含有两个明显的建筑：风洞自身和一个带有工作区和活动平台的多层侧楼。这两个区域由一块玻璃墙分开，这样既可以进行清晰的观察又可以有效地阻挡来自风洞的噪音。
为了获得强烈的视觉冲击，风洞管的中轴线比地面高出八米多。如果不考虑位于水泥结构中的测试区，整个管路的钢制构件看上去似乎“漂浮”在大厅中。
建筑的第二部分是一个四层楼高的建筑，同时设计有很多的空间。一层的走廊可容纳150人，提供有专门用于市场营销和客户关系活动与讨论会的特殊设施。
二层是空气动力学专家、车型设计师、车模制造师、CFD专家以及空气动力学团队其他成员的办公地点。
这个风洞的整体设计概念绝对是独一无二的。
“Albert”的计算能力强大

当进行开发空气动力学部件的计算过程时，计算流体力学（CFD）显然可以提供无限的选项。但是，这确实需要极为巨大的计算容量。为此，BMW Sauber F1车队可依赖超级计算机进行计算，这台计算机的计算能力不仅在一级方程式中而且在整个汽车行业中也是最为强大的。这套系统被命名为“Albert”，它是由瑞士的DALCO公司制造的，总共用了530颗64位处理器。软件由Fluent公司提供。
CFD用于空气动力学部件的设计计算，是风洞试验的重要工具。Willy Rampf解释说：“空气动力学在近几年越来越重要。这意味着计算流体力学也愈发重要了。”
总之，新的Sauber超级计算机包含了530颗处理器，这些处理器用对偶结点形成一个集群。这些处理器安装在由American Power Conversion（APC）公司提供的封闭装置内。这些封闭装置自带闭环水循环回路，每个封闭装置的冷却能力达15千瓦。超级计算机包含有10个封闭装置，每个宽1米，深1.20米，高2.30米，总宽度达10米，总重18吨。
这些技术数据就是“铁的事实”：超级计算机的最高运算能力为2.3 Tflop/s，配备有1 TB RAM和11 TB的存储硬盘。
如果给非计算机专业人士解释，那么可以说“Albert”每秒可执行2,332,000,000,000次计算。如果要达到这样的计算能力，那么苏黎世的全部人口（350,000）需要在每四秒钟内计算出两个八位数的乘积，连续计算一年。这台计算机的物理内存超过了1,085,440 MB，硬盘存储空间超过了10,880 GB。
Sauber超级计算机近乎无限的技术潜能应用于空气动力学中的分析计算。CFD用于一级方程式赛车空气动力学部件的计算机辅助计算。这种计算需要使用大量的网格模型，最多可达1亿个单元格。由于采用了这台新型的超级计算机，所以可以进一步细化这些模型，从而可以显著提高计算结果的质量。“Albert”实现了极短的计算时间，这样就可以分析评估大量的变量数据。此外，还可以模拟复杂的行驶情况。在开发前、后和辅助翼子板时，以及在开发发动机和制动器冷却系统时，CFD扮演了重要的角色。
计算流体力学是风洞试验的补充而非风洞的替代物。实际上，CFD和风洞中的试验工作是密切相关的，因此可以相互影响并产生巨大的利益。
在开发一款新的前翼子板时，如果用二维方式则最多可分析评估100个变量，而这仅仅是三维方式变量数的一半左右。最有希望的类型继而应用于比例为60%的车模并进行测试。因此，CFD可以让风洞得到极为有效的利用。
发动机

BMW P86

革命，而非改良：2006年的F1赛场将成为各个车队全新一代发动机争奇斗艳的大舞台。由于规则的改变，去年统治赛道的3.0升V10发动机将全部被2.4升排量的V8发动机所取代。慕尼黑的技术总监Heinz Paschen负责新BMW  F1赛车的整套动力系统，他简要介绍了这款发动机的情况：“新的V8发动机尺寸更短，排量减少了600毫升，输出功率有所下降且油耗更低。但是与原来的10缸发动机相比，它并重量、造价及复杂程度均未下降。”
一种全新的设计

尽管V8发动机的气缸夹角强制规定为90度，并且看上去就像被截短了的V10发动机，但是从技术角度来说这绝对是一款完全独立设计并带有自身独特风格的发动机。这款V8发动机具有与众不同的点火顺序，并且需要完全不同的曲轴设计。在BMW V10 F1发动机中，必须采用72度的曲轴偏转角。而V8发动机的曲轴则既可以采用间隔角为90度的四行程方式，也可以采用间隔角为180度的四行程方式。标准的量产轿车通常配备间隔角90度的曲轴，因为这样的曲轴具有更高的动态性能，但是在赛车发动机中则更偏爱使用180度的曲轴。因为，这种方式所带来的好处足以抵消动态性能方面的不足。
根据经验，由于排量的减少，新款V8发动机与V10发动机相比，功率及散热器尺寸也都分别减小了20%。
两只气缸一去不返

除了V8发动机在设计方面的固有差异之外，新规则中的众多其它细节要求也是迫使工程师们重新回到制图板上的原因。
轻质结构的原则依然占据着主导地位。尽管V8发动机比2005款发动机少两个气缸，但是实际上它的重量却会更高。本赛季的这款发动机的重量不会低于95千克。计算重量时将包括进气系统、空气滤清器、油轨和喷油器、点火线圈、传感器与导线、发电机、冷却液泵和机油泵。不包括油液、排气歧管、隔热罩、机油箱、蓄电池、热交换器与液压泵。
不仅如此，新规定还强制要求发动机重心必须比油底壳下边缘至少高出165毫米。专家们曾经成功地降低了十缸发动机的重心，以增加汽车操控性。但是V8发动机重心的纵向与横向位置必须位于发动机的几何中心（+/–50毫米）。对于技术委员会来说，其检查工作将不再仅仅是一个简单的量重过程。现在，他们还需要确认各款发动机是否在两个平面上遵守了重量规则，并且还要根据杠杆原理进行必要的计算。
气缸缸径尺寸以前是严格保守的秘密，现在则规定最大不得超过98毫米。气缸之间的距离也在规则手册中进行了规定：106.5毫米（+/– 0.2毫米）。曲轴中心轴线的位置在参考面之上的高度不得低于58毫米。
告别可变进气系统

关于规则的另一个重要变化就是禁止使用可变进气系统。这些“喇叭形”装置过去一直是优化赛车扭矩曲线的重要手段。现在，固定长度的进气管将让发动机的操控性受到更为严峻的挑战。Paschen说：“车队将不得不在这方面花费大量的时间与精力。我们必须在最大功率与良好的驾驶操纵性之间寻求平衡。” 最佳的管道长度是由各种因素决定的。赛道布局与天气等因素都对此有所影响。对于含有较长直道的赛道 – 如蒙扎、印第安纳波利斯和斯帕 – 这些对动力要求较高的赛道，车队将偏向使用一种长度的进气管，而对于弯道较多的赛道 – 布达佩斯和摩纳哥 – 这些驾驶操纵性要求较高的赛道，则会使用另一套与此相适应的进气管。如果天气不同则也会采用不同的进气管。与可变进气系统一样，可变排气系统和可变气门控制系统也同样被列入了禁止使用的黑名单。
提供给发动机电气与电子设备的电压最高不得超过17伏，并且燃油泵必须采用机械式的。现在，唯一的执行元件被用于促动油门系统。除了汽油箱中的辅助泵采用电动模式之外，其他所有部件都必须由发动机直接机械驱动。
Paschen在提及规则的另一章节时说：“显然，很多特别材料都已经被排除在外。规则中只允许采用传统的钛铝合金。”
这意味着不同制造商的发动机所采用的技术几乎每什么差别。但是，这并不表示工程师们面对的挑战有所削弱。正如Paschen所说的：“关键是谁能在新规则的框架下找到热力学和机械动力学的最佳解决方案。”
实际上，机械动力学和振动学是开发新一代F1发动机特别关键的领域。V8动力单元具有与V10发动机不同的点火顺序和点火间隔，因而震动情况完全不同。V10发动机当转速在12,000转/分钟到14,000转/分钟之间时进入临界转速区。由于发动机在此转速带中不会停留过长时间，并且当车手提速后便会恢复平稳，因此，对于V10发动机来说，这并不会成为棘手的问题。另外，因为发动机主要运行于高速转速区，所以不必担心振动问题。但是，对于V8发动机而言，可就没有这么轻松了。因为它会比V10发动机更晚进入振动曲线的临界区域（大约16,000转/分钟）– 并从这个转速区向上，振动还将继续增大。
因此，不再可能通过一个解决方案让所有问题全部迎刃而解。现在，所有人都必须直接面对振动不断增大的难题。Paschen说：“如果处理不好振动问题，将必然会折损发动机的寿命并成倍增加底盘承载的负荷。为了解决这个问题，发动机各个部件的计算与分析必须完全可靠。但是，对于各个部件的分析仅是巨大挑战的一部分。确定它们如何在整个系统内相互作用才是我们所面临的主要任务。”
谈到从V10转换为V8的成本问题时，Paschen毫不掩饰自己的观点：“制造商已经具有了丰富的V10设计经验，从而能够有效地降低其生产成本。然后，开发一款全新的发动机则完会不同，其费用相当庞大。至少，从目前V8发动机的开发阶段来看，尽管减少了两个气缸，实际成本却是有增无减。”
研发工作从2004年11月到2006年3月

BMW P86 V8的研发工作开始于2004年11月下旬。Paschen说：“在理想状况下，开发一款新发动机通常需要18个月。但是，由于直到较晚阶段才明确2006赛季必须使用V8发动机，我们不得不在15个月之后就开始面对首场比赛。在上个赛季前，各个车队就曾经被重要规则的这些巨大变动搞得措手不及：根据2004年7月发布的规则，2005赛季的发动机必须能持续使用两场比赛。正是由于这个原因，2005年引入BMW P85的计划被搁置了，取而代之的是推出了P84/5这个替换车款。本赛季，P86重新恢复了传统的自然数命名的方法。
2005年5月，在慕尼黑Anton-Ditt-Bogen的BMW  F1发动机厂中，P86成功地结束了首次台架测试之后，人们举杯相庆。2005年7月13日在Jerez赛道，Antonio Pizzonia驾驶一款搭载新款发动机并经过专门改装的威廉姆斯赛车，完成了新规则下相应车款的首次赛道行驶。2005年11月28日在巴塞罗纳，经过进一步改进的新发动机在过渡型Sauber底盘中开始冬季赛道测试。
在2006年1月17号，新赛车首次正式亮相之前，又对BMW P86进行了改动。正如Paschen所说的：“发动机的研发是贯穿整个赛季的不停顿的过程。我们确实在不断地研究更为优化的方案，直到最终成果被装上飞机去征战世界锦标赛。一直以来，这个过程始终伴随着发动机的研发同步进行。”
精益求精

新款发动机在达到比赛要求之前，必须在动态试验台上成功完成长时间的测试。BMW在2005年秋季首次用这套数层楼高并占据了整个大厅的测试设备测试新一代发动机。新发动机所要面对的严格挑战依然没有改变：在模仿蒙扎赛道的预编程路线上跑1,500公里。要知道，这条意大利赛道上的全油门路段是其它任何赛道都无法比拟的。
准备运往比赛场的发动机都要在试验台上进行一次相对温和的功能检查测试。之后还要进行质量检查，用光谱分析仪分析机油中是否含有金属残渣。然后才可以上场比赛。
耐力持久、迅疾如风

从一开始，新款V8发动机就必须与久经考验的2005赛季前代发动机一样，展示出同样出色的耐用性，以应对两个完整周末的赛事。根据新规定，发动机必须能够行驶1,500公里，达到了2002年时赛车发动机行驶里程的四倍。
BMW汽车运动总监Mario Theissen承认：“人们喜欢谈及技术所能达到的极限，但是对于我而言这样的极限是不存在的。每个新的创新都会令这个极限向外拓展一些。” 数年来BMW的F1赛车发动机最高转速的不断提升，对这一观点进行了有力的证明。BMW于2002年使用的P82发动机的最高转速为每分钟19,050转。从2003年起，对于发动机的要求成倍地增长，各个车队必须精心准备发动机，让它独立完成排位赛及正式比赛，总共有400多公里。这几乎就像让一名马拉松运动员在起跑后的第一圈就必须全速奔跑。
BMW进一步提高了2003赛季发动机的转速与输出功率，从而令苛刻新规则看起来似乎并不十分强人所难。BMW P83在那个赛季最后的日本站比赛中创造了19,200转/分钟的惊人纪录，同时输出高达900匹以上的马力并且成为了可靠性方面的典范。该赛季车队唯一一次的发动机故障发生在奥地利站的比赛中，是由于水冷却器泄露引起的。
每周一台发动机的规则是2004年引入的，这使得发动机的运行里程成倍增加。在总共36次的比赛中，车队仅经历了一次发动机故障，那是由于一个有缺陷的零件所引起的。到参加欧洲赛季的伊莫拉赛道时，BMW再次大胆地将发动机最高转速提升到19,000转/分钟，并跑完了整个赛程。Theissen强调：“作为最高档的第七档才是发动机最常用的档位。”
到2005年，发动机的行驶里程被再次翻倍，这时人们广泛预测发动机转速将会继续降低。但是，BMW P84/5的最终改进版再次突破了19,000转/分钟的极限，并且最大输出功率达到940马力。在该赛季的38场比赛中，仅发生了两次发动机故障。这两次事故都是因为冷却液的温度超过了极限值，导致发动机过热而熄火。
一台F1发动机在连续的两个比赛周内的星期五到星期日之间必须完成各种赛程要求。在自由练习中，将对赛车进行微调，并确定选用何种轮胎，各车队将限制发动机的转速和所跑的圈数，以保护发动机。但是在高对抗的单圈计时排位赛中，可就没有这样轻松了。Paschen说：“另一方面，在比赛期间，你也可以采用不同的发动机转速。” 在星期日的正式比赛中，如果车手拥有一个比较有希望的杆位，他将不得不随时将发动机转速升至极限，但是如果他排在大部队的尾部或者在后半程中形势比较明朗时，他便可以在比赛中稍稍降低转速，给发动机一点喘息的机会。”
昨天的发动机，今天的全部动力系统 

随着BMW Sauber F1车队的建立，在慕尼黑的BMW工程师们将会在新的领域中发挥作用。从2007赛季开始，他们将负责赛车的整套动力系统。2006年赛车的变速箱在西威尔进行开发。
BMW在与威廉姆斯F1车队合作时就已经建立了F1变速箱部。铝制变速箱壳体在兰茨胡特制造，采用沙模铸造工艺，而其它变速箱配件都由BMW F1工厂制造。齿轮在BMW的丁格芬工厂制造，这个厂也负责生产公路用车的部件。经过这些大量的准备，以及来自BMW的研究与创新中心（FIZ）和新的Anton-Ditt-Bogen测试设备的支持，慕尼黑的专家们已经做好准备承担新的责任。
对于F1比赛用变速箱的要求是很高的。新款7档变速箱的目标是强度高、重量轻、重心低、尺寸小并且要尽可能地减少换档时间。
F1与量产汽车的开发相辅相成

Theissen说：“对于BMW来说，一级方程式项目就是一个巨大的技术实验室。就发动机和变速箱而言，赛车领域所带来的新挑战将会加快整个公司的发展脚步。F1与批量生产之间的相互促进作用正是我们在2000年重返F1赛场的关键因素。并且，我们也在不断地引入有效的手段来加速技术的转移。”
因此，从一开始BMW为这一顶级的汽车赛事所提供的动力单元就全部在慕尼黑进行开发和生产。像BMW研究与创新中心（FIZ）这样的汽车公司智囊库，在此过程中一直扮演着关键角色。F1工厂就建在离中心不到一公里的地方，并且这两所建筑实际是互相联在一起的。Theissen说：“FIZ代表了BMW的未来，因为在这里，最优秀的工程师利用最现代化的研发设备从事着最先进的研究项目。我们向FIZ投入了大量的资源，我们也直接从中受益。与此同时,由于赛车所要求的极端技术挑战与研发速度，F1赛场事实上已经成为了我们工程师独特的试验场。”
BMW让无缝化作业流程链成为了现实，从赛车的概念到结构、铸造、部件生产、组装、测试、最后直到比赛，所有工作都自主完成。零件的运输以及因此而引起的质量问题已经不复存在，并且公司内所需的专门知识可以直接输送至量产轿车的开发。
专业铸造技术

发动机缸体、气缸盖与变速箱的铸造质量在决定动力单元的动力性能与耐用性能时起着至关重要的作用。高级的铸造技术加上高精度的作业流程管理，使得所生产出的部件重量轻、强度高。
为了确保量产车型保持研发时所设计的优点，BMW在兰茨胡特建立了自己的铸造厂。2001年，又增加了一个专门为F1服务的铸造厂。Theissen解释道：“这两个部门是共同管理的，从而确保了不间断的信息与专业知识的交换。”
 用于生产一级方程式V8发动机的沙铸工艺同样也应用于M型轿车的油底壳、八缸柴油发动机的进气岐管的铸造中，并且还用于制作未来发动机的原型。
几乎在F1铸造厂投入生产的同时，一个基于相同模式F1零部件制造厂加入到了系列轿车生产厂之中。这里负责制造凸轮轴和曲轴等F1发动机的部件。
用于赛道与普通道路的电子设备 

F1发动机的管理系统不仅要保证发动机高速运转还要确保在低速下可以操作赛车，因此对该系统的要求是很高的。点火正时与燃油供应必须精确配合（达到毫秒级），从而获得最佳的效率。而更具有挑战性的目标是在最小燃油消耗的情况下将输出功率最大化。低燃油消耗不仅意味着更多的圈数，而且也有利于实施更为灵活的比赛策略。除了发动机管理系统之外，车载电子设备还负责监控赛车的所有功能。
有了FIZ专家们的支持，BMW从第一天起就有信心能够开发出自己的F1 发动机管理系统，而不用求助于其它赛车专家。那些平时致力于开发M车型电子设备的工程师们也为F1发动机创造了一套发动机管理系统。他们在这个过程中所获得的专门知识，经过筛选后又反馈到系列化生产中。BMW的顶级系列车型（如7系和M车型）早就采用了两款新型的微处理器，而这两款处理器是BMW首先在F1赛车上使用并测试过的。不仅如此，曾经在F1上验证过的存储技术也用到了BMW 7系轿车的互联网访问与导航系统之中。Theissen补充说：“功能监控系统是另一项来自赛道，最终又应用到量产汽车上的技术。早期报警系统和自动电子干涉技术在增强赛车及量产轿车的安全性、保护其免受损坏方面起着重要的作用。” 

另一项在F1中产生的变速箱革新也在BMW M3、M5和M6中证明了其品质：“顺序换档手动变速箱 – 带DRIVELOGIC的SMG”。SMG驾驶概念将F1的变速箱技术推广到日常应用当中。驾驶者通过方向盘后的拨杆进行电控换档。象在F1赛车中一样，利用电动液压系统替代了机械控制的离合与换档操作，SMG可以让驾驶者在踩下油门踏板的同时进行换档。
材料开发与车型结构 
在F1的新规则下，重量轻、强度高的材料仍然是各个车队追寻的目标。在开发BMW的F1发动机与变速箱时，FIZ的材料研究部门是至关重要的参与者之一，他们常常使用航空与航天技术作为设计基础。某些极为有前途的材料尽管对于普通轿车来说非常昂贵，

但是已经应用到BMW的F1赛车之中。这种尝试为相关技术注入了新鲜的血液，使工程师们有机会进行最尖端的研发，并最终将得到的创新结果应用到量产车辆中。
在竞争激烈的F1赛场中，你必须反映迅速，不断进步并克服各种困难。在整个赛季中对F1发动机的设计改进次数相当于产品系列中所有量产发动机的设计改进次数。
为了缩短“新设计、新工具、新部件”的开发过程，BMW F1车队可以求助于FIZ的快速原型开发/加工技术部。一旦必要的零部件通过CAD系统设计出来，计算机控制的机床将会用激光或三维压力技术制造出由树脂、塑料、丙烯酸树脂、蜡或金属制成的比例模型。这样就可以及时模拟安装并了解其匹配情况，在进行最终制造过程前可进行必要的改造。
BMW P86 – 技术数据

机型：
自然吸气式V8发动机
气缸列夹角：
90度
排量：
2,400毫升
气门：
每缸四气门
气门机构：
气动
发动机缸体：
铝制
气缸盖：
铝制
曲轴：
钢制
润滑系统：
干式油底壳润滑
发动机管理系统：
BMW

重量：
95千克
3. 车手

Nick Heidfeld

出人意料

选择Nick Heidfeld的确有些出乎意外。表面上看，他似乎有些太正经、害羞、甚至显得乏味。但这绝对不是真实的他。人们往往很容易低估这个门兴格拉德巴赫人。2005年，两次第二名和一次杆位的成绩让他成为人们关注的焦点，并被称为该赛季的一个惊喜。然而许多人并不知道，他也非常喜欢参加聚会，经常穿着奇装异服跺着地板，卖力的舞动；同时他对现代艺术很狂热，此外，他总是迫使团队中的工程师们竭尽全力做到最好。但这些方面的不为人知也许对于Heidfeld来说更为合适。因为，他只想通过自己在F1比赛中的表现来说明一切。他认为秒表才是最忠实的评论家。
他总是自信十足。他知道自己能够做什么。当2005年在BMW Williams F1车队他与Antonio Pizzonia竞争车手位置时，他沉着应战并最终胜出。但是他并不是一个适合在比赛前接受采访的人。尽管有着二十年的赛车经验，但是他仍然坦诚的承认说：“在比赛开始前我仍会感到紧张。” 2006年5月10日他将渡过29岁生日。
当他还不到五岁的时候，就已经开始同他的兄弟们驾驶越野摩托了。这种只有50毫升的小摩托给了他许多的双轮驾驶乐趣。Heidfeld在回忆一次小腿肌肉受伤的事故时说道：“当时我的腿卡在了车轮与挡泥板之间，然而不幸的是，当时发动机正全速运转…”
上学以后他渴望驾驶卡丁车：“但是我太小了。他们在卡丁车租赁处放置了横杆。如果您能从杆下走过他们就不会让你驾驶。” 但是后来的一次家庭旅游中他还是在纽伯格林首次踏上了赛场。但是在身后塞了两个轮胎和一块毯子后，他终于被允许进入了全新的卡丁车赛道。Nick Heidfeld在接下来的比赛中将他的父亲Wolfgang抛在了后面，用实力证明自己应该拥有一辆卡丁车，

八岁那年他终于如愿以偿。在获得了Kerpen-Manheim俱乐部赛冠军、全国比赛冠军之后，他参加了欧洲与世界锦标赛，当其他孩子还在收集幼稚卡片的时候，他却在赛车世界中尽情驰骋并收集着各种各样的奖品。
令人印象深刻的初次F1比赛

Heidfeld在17岁的时候，就已经九次德国方程式福特1600锦标赛中赢得了八次冠军。一年之后，他获得方程式福特1800的冠军。1996年，年仅19岁的他成为德国F3比赛中最年轻的车手，并以三次分站冠军总成绩第三的名次确立了自己的位置，此后他还在极具挑战性的澳门城市赛道上F3世界总决赛中夺得杆位并赢得冠军，在Zandvoort举办的F3欧洲闭幕站上取得第三名。
甚至在1997赛季开始前，Nick Heidfeld就被预言将成为未来的F3冠军，特别是梅赛德斯车队也在着力打造这颗明日之星。他的首次F1试驾就吸引了媒体的注意。与此同时，随着Michael Schumacher赢得了他最初的两个世界锦标赛冠军头衔，F1在德国赢得了众多的爱好者。然而那时的Heidfeld尽管信心十足，却还只是一个无名后辈。他具有成为冠军的潜质，在Bertram Schäfer的Opel车队中，他也能表现得游刃有余。他开始将潜力转化成优势，他在德国锦标赛中赢得了五次冠军。在赢得了摩纳哥F3国际汽车大奖赛后，他也成为了国际名人。
方程式3000中的卓越表现 

1998年和1999年成为了更为强化的学习之年。Heidfeld参加了国际方程式3000锦标赛，取得了三次冠军并在第一年就获得年度亚军。第二年，他获得了四次冠军，这足以让他成为了年度冠军。Heidfeld说：“我的车队经理David Brown曾经是是一名非常优秀的工程师，他曾经与Ayrton Senna和Nigel Mansell一起工作过，在如何调轿赛车的问题上他教会我很多。” Heidfeld对于赛车调校工作的专注以及他的技术与经验在F1车手中是令人深刻的。“Nick工作非常严谨。他是每个工程师的梦想。” BMW汽车运动总监Mario Theissen说。“他是一名勇敢而又快速的车手，而且还是一名善于分析并且小心谨慎的技师。此外，他甚至还知道新BMW Sauber F1车队的总部位置以及员工总数。在我们困难的起步阶段，他是个无价之宝。”
Heidfeld在1999年作为McLaren-Mercedes车队的试车手开始积累自己的首次F1经验。同年，他作为梅赛德斯驾驶队的成员参加了勒芒24小时汽车赛，不幸的是他们的赛车在比赛途中因故退出了。2000年，他找到了一个与Prost车队一同工作的机会，真正成为了一名F1车手。他回忆说：“希望很难实现， 车队有优秀的成员也有很好的赞助商。但是最终我们甚至没能赢得一分。有很多场比赛我甚至没能跑完。”
接下来的三年他与Sauber车队签约。2001年，他在巴西站首次走上领奖台。Heidfeld：“那时真的太棒了，与Sauber车队合作的感觉很好，而且关系总是很融洽，现在我可以再次建立这样的关系了。我的确对此非常渴望。” 也正是此时，他与他的女友Patricia在瑞士安了家。“在摩纳哥逗留几天确实很好玩，但是这里并不是我寻找的长期居住的地方。” 与此同时，他在瑞士小镇Stäfa买了一幢别墅。他说：“这幢房子建于19世纪中期。” 它的健身房、现代化的内部特色和现代艺术风格与其传统的外部风格截然相反。这里还是骑自行车的理想之地。” Heidfeld的健身方式还包括网球、高尔夫以及其他许多运动。”我喜爱每一种运动。对于我来说没有某种运动更受青睐。” 

变化是生活的调味品。尽管Heidfeld愈发倾向于自然的生活方式，但是他也不打算错过大城市的繁华。苏黎世距他家只有15分钟的车程。
2005年7月3号，在Stäfa的家中诞生了一位新主人：女儿Juni出生在星期日，她的出生为正在Magny-Cours参加比赛的父亲增加了不少压力。直道比赛发车前他才知道妻子临盆在即。由于赛车技术问题让他排在了毫无希望的位置之上，但是由于排位赛规定如果其他竞争者退出比赛，他还有机会获得下次GP计时跑圈赛的一个较好的出发位置。
Heidfeld一路追赶着跑完了比赛，然后冲到机场，让他及时地赶上了女儿的出生。“无论你怎样想象当时的场景，这都是你无法描述的体验，也是我和Patricia快乐的源泉。”
困难的冬天

他并不总是很幸运。2003年末，他与Sauber车队的三年合同没有续约。接下来的是困难的冬天。“我很高兴获得为Jordan车队驾车的机会，但是我知道这将是一个非常艰难的赛季。赛季过半后已经没有任何资金来继续研发工作了。” Heidfeld没有抱怨，他只是叙述了一个事实。对于一个困难的赛季来说下一个冬天是艰难的。他必须在残酷的选拔赛中证明自己比Pizzonia强。这将决定：谁将成为第二名车手，谁将成为测试车手？ 直到1月底前，Frank Williams才通知Heidfeld，告知他被选中了。对于Heidfeld来说，这是个完全应得的奖励，他将有机会在2005年展现自己的能力。他在赛道上以速度与极好的超车技巧而出名，而这是以他扎实的专业知识为基础的。
在八月份蒙扎赛道上他的试驾中，一次车轮与悬架之间的断裂事故，预示他将过早地结束这个赛季。在后一周的蒙扎赛道自由练习中，事实很清楚地表明，脑震荡与背部伤病将不允许他继续比赛。他未能参加一周后的斯帕站比赛。那个周末对于Heidfeld来说太糟糕了：为了确定自己的脉搏升高是否仍会引起头痛，他开始在Stäfa骑自行车。然而随后的事故完全是他自己的错误，他也承认：“我没有看见十字路口处的一辆摩托车。”他感到深深的自责，因为他已经不得不在赛季的剩余几周内坐在家中调养肩胛骨的伤势了。然而让他印象深刻的是，BMW快速与他签约参加2006赛季的比赛。这位德国人说到：“这是我的下一次机会。我想赢得比赛并成为世界冠军。但是我也是一个现实的人：这样的全新开始并非易事。我们必须努力工作并培养耐心。”
传记

Nick Heidfeld

出生：
1977年5月10日/门兴格拉德巴赫（德国）
国籍：
德国
居住地：
Stäfa，瑞士

网址：
www.nickHeidfeld.de

婚姻状况：
妻子Patricia，女儿Juni

身高：
1.64米

体重：
59千克
爱好：
运动、美食
首次驾车：
九岁时开着父亲的汽车在
Kerpen-Manheim卡丁车赛道上
首次赛车：
1986年，Kerpen-Manheim卡丁车比赛
首个冠军：
1987年，Kerpen-Manheim卡丁车比赛
职业生涯亮点 

1988年–1993年
卡丁车系列赛，首次参加国家级比赛，然后获得参加欧洲与世界锦标赛的资格
1994年
德国方程式福特1600锦标赛年度冠军，九站比赛的八次冠军
1995年
德国国际福特1800锦标赛年度冠军，四次分站冠军
1996年
德国F3锦标赛年度第三名，三次分站冠军； 澳门F3世界总决赛的杆位与冠军； Zandvoort的F3大师赛第三名
1997 德国F3锦标赛年度冠军，五次分站冠军；

F3国际汽车大奖赛摩纳哥站冠军；

F1测试车手（McLaren-Mercedes）
1998年
欧洲方程式3000锦标赛年度第三名，三次分站冠军； F1测试车手（McLaren-Mercedes）
1999年
欧洲方程式3000锦标赛年度冠军，四次分站冠军； F1测试车手（McLaren-Mercedes）
2000年
F1世界锦标赛（Prost Peugeot）
无积分
2001年 
F1世界锦标赛第8名
（Sauber Petronas）
2002年
F1世界锦标赛第10名 

（Sauber Petronas）
2003年
F1世界锦标赛第14名 

（ Sauber Petronas）
2004年
F1世界锦标赛第18名
（Jordan Ford）
2005年
F1世界锦标赛第11名 

（BMW WilliamsF1车队）
 Jacques Villeneuve

高速、沙滩凉鞋与钢框眼镜

他曾是F1的金童，于1996年在奥地利站中代表Williams Renault车队首次登上赛场，他是队友Damon Hill当年最有力的世界冠军竞争者。仅仅是一根安装错误的油管才使得他没有赢得墨尔本站的比赛。
随后他就在第四比赛中将迅急的速度转化成比赛的胜利，并在那个赛季中赢得三次冠军和六次单圈最快纪录，在过去仅Mario Andretti和Carlos Reutemann在首次参加汽车大奖赛时就获得杆位。一年之后他就成为了世界冠军。在埃斯托里尔赛道的最后一个转弯从外侧超越Michael Schumacher时，以及在赫雷斯赛道的Dry Sack弯（6号弯）冲向德国人的时候，都导致了有争议的撞车，Villeneuve也凭此保住了冠军，两次最为漂亮的超车与两次备受争议的事故一起成为了当年人们津津乐道的话题。
父亲与儿子 

Jacques Villeneuve天生就不是一个盲从的人，他总是彬彬有礼地进行辩论。早在F3时期，如果不比赛他绝对不像个身受敏捷的车手。他满不在乎地梳着长长的马尾辫，带着钢制镜框的眼睛，穿着便鞋，无拘无束中表现出另一番魅力。1996年他进入F1时，由于在谈起他已故的父亲Gilles（杰出车手，70年代末到80年代初代表法拉利车队比赛，在1982年比利时的Zolder站比赛的练习中因故身亡）时反应冷淡而遭到了一些人的非议。对于这个无法回避的问题，Villeneuve并没有像别人想像的那样流露出自己的情感，并且也不愿说一些别人想听到的感人故事。
实际上，他是个天生坦率的人，想什么说什么。正是这种天生的诚实时不时地给他带来一些麻烦，最为周知的一次是，1997年由于对FIA（赛车运动的管理机构）的指责，他被从加拿大召至巴黎，而时间恰恰是他要参加的以他父亲名字命名在蒙特利尔加拿大汽车赛之前。
Villeneuve对此事只是耸了耸肩。他说：“我总是坦白地说出我的想法， 从小到大我受的教育就是说出自己的感觉，我就是这样。为什么要另行一套呢？”
诚实与荣誉感是他性格中两个重要的方面。他常常是被看成特立独行的人，但是一旦你真正了解他后，其余一切也就不足为奇了。除了直言不讳之外，他还有一套驾驶道德理论，这套理论也是他父亲曾经引以为荣的。对于这对父子来说，用怎样的方式比赛通常比实际结果更重要，他像他的父亲一样一直认为，作为一名赛车手最重要的是采用正确的战术。回顾Jacques Villeneuve的职业生涯，他获得的十一个分站冠军以及那个世界冠军中，你根本找不到他对竞争对手做出的任何不道德的小动作。
同样的，他很清楚他的赛车应该怎样调校，并且也总是喜欢与工程师们密切合作。在威廉姆斯车队中，他经常喜欢公然质疑经验丰富的工程师们的意见，当然在做为车手的职责上，他的迅速与竞争力是毋庸置疑的。
继续前进的勇气 

评论家指出，他在1998年底离开车队只是因为钱，新成立的BAR车队给他开出的价格要远远高于Tyrrell。Villeneuve对此一直否认，他说转会的大部分原因是他对老友也是车队经理Craig Pollock的忠诚。他相信Pollock的梦想，并且有足够的勇气跟随他追逐梦想。保守的人可能会安于现状，然而Villeneuve总是喜欢接受挑战。
毕竟这种特质已经帮助他赢得了1995年印第安纳波利斯500和同年的CART IndyCar比赛的冠军。在他对滑雪的喜爱中也可以看到这一点。他对音乐的品味相当广泛，这反映了他猎奇与开明的性格。
Villeneuve在BAR车队的那段时间不是很忙。那是个新车队，仍需要积累很多每个F1车队都要吸取的经验教训。尽管他也有几次登上领奖台，但是这个有着很强好胜心的人却时常感到挫折，到2003年最后一站日本站的比赛前，也是车队刚刚有起色之前，他最终离开了车队。
在经过一个赛季的等待之后，他于2004年底重返F1赛场，成为了Renault车队Fernando Alonso的队友，之后他与Peter Sauber签约，成为现在BMW的车手。
艰难的回归 

对于这位前世界冠军来说，2005赛季并不轻松。首先要等待Sauber Petronas C24赛车的研发，其次，他经常和队友Felipe Massa采用不同的加油策略，这掩盖了他们在排位赛与正式比赛中的相关表现。但是Villeneuve不打算讳饰任何个人缺点。“你的心脏已经忘记如何适应高速度！"在被问及失业期间的身体状况时，他解释说，“当再次参加比赛时心跳会升高20下或者更多，经过一段适应期并在习以为常之后心率就会变得平稳。”
一直都有来自媒体的评论与建议，说在赛季结束前他也许就会车手位置不保。Villeneuve也很坦然地面对所有的这一切。“还好， 我已经习惯了。我锻炼了这么多年！ 已经学会了不去看别人写你的文章。不看就好多了。如果我从未看过那么就不会在乎。当努力工作并且没有什么内部纠纷时，我真的不在乎别人怎么写。我从事这份职业，我赛车，这是因为我喜欢赛车，喜欢竞赛。比赛时我不想跑在后面，所以我总是竭尽所能去接近领先者。”
如果你让他指出2005年最大的困难是什么，他会说：“我只是觉得我们跑得距离还不够长。我们的冬季测试还没有结束，这是因为我们跑得不够长而且我们本打算集中对赛车调校工作的测试也不得不由于下雪而中断。
现在，新规则规定一台发动机要进行两次比赛而且只有两辆赛车，所以无法在周五开得太多，甚至在周六也不行，你只能跑最少的圈数来确定使用何种轮胎。根本不能进行真正的赛车调校。”
新规则允许在正式比赛中更换轮胎，BMW的新投资肯定将对车队有所帮助，Jacques Villeneuve仍保持着一贯的自信，认为他可以在这项他所热爱的运动中名列前茅。他说：“如果我不觉得这样，我就会呆在家里。”
 传记

Jacques Villeneuve

出生：
1971年4月9日，St-Jean-sur-Richelieu，
魁北克（加拿大）
国籍：
加拿大
居住地：
Villars，瑞士
网址：
www.jv-world.com

婚姻状况：
未婚
身高：
1.71米
体重：
67千克
爱好：
冰球、滑雪、高尔夫、音乐、阅读、写作 

首次驾车：
1976年在父亲的膝盖上
首次赛车：
1988年9月，意大利房车锦标赛
首个冠军：
1992年日本，F3锦标赛日本站
职业生涯亮点 

1990年
F3锦标赛意大利站第14名
1991年
F3锦标赛意大利站第6名
1992年
F3锦标赛日本站第2名
1993年
方程式亚特兰大第3名
1994年 
IndyCar锦标赛第六名，年度最佳新人
印第安纳波利斯500英里比赛第2名
1995年
IndyCar锦标赛冠军；
印第安纳波利斯500英里比赛冠军
1996年
F1世界锦标赛第2名 


（Williams Renault），四次分站冠军
1997年
F1世界锦标赛冠军 


（Williams Renault），七次分站冠军
1998年
F1世界锦标赛第5名 

（Williams Mecachrome）
1999
F1世界锦标赛（BAR Supertech），

无积分
2000年
F1世界锦标赛第7名
（BAR Honda）
2001年
F1世界锦标赛第8名
（BAR Honda）
2002年
F1世界锦标赛第12名
（BAR Honda）
2003年
F1世界锦标赛第16名
（BAR Honda）
2004 
F1世界锦标赛（Renault）， 

无积分
2005年
F1世界锦标赛第14名 

（Sauber Petronas）
4. 历史

BMW的汽车运动

比赛就是其全部日程。
BMW的摩托车、房车和赛车在世界拉力赛、F2和F1比赛中都曾获得过巨大成功。然而公司从未忽视过发掘年轻天才车手的重要性。从BMW公司创建至今，为赛车运动和打破纪录而进行技术创新已经成为BMW本质特征中不可或缺的一部分。这种特质不仅被赋予到BMW量产车型中，还造就了BMW赛车运动的历史。
开始 – 使用BMW的航空发动机作为动力

BMW徽标中风格化的螺旋桨使人们时时回忆起公司早期在飞机引擎方面创造世界纪录的历史。BMW在赢得了众多摩托车比赛冠军头衔之后，又开始在汽车比赛中名扬四海。在1940年BMW 328在意大利久负盛名的Mille Miglia公路赛中摘得第一、第二名。在战后几年间，德国的房车比赛尚未占据主要地位，Schorsch Meier驾驶者BMW Boxer摩托车打破多项世界纪录，成为德国的民族英雄。在1953年到1973年之间，就是利用这款Boxer发动机，BMW又赢得了19项三轮摩托车比赛的世界冠军头衔。
旅行车 –  BMW赛车运动的重要支柱 

在二十世纪60年代，旅行车逐渐成为BMW汽车运动的顶梁柱。1960年，Hans Stuck Senior驾驶BMW 700取得了德国锦标赛冠军。1964年，Hubert Hahne驾驶BMW 1800Ti在德国环路锦标赛中获胜。随着BMW 2000Ti的发布，Josef Schnitzer在两年后的德国房车锦标赛中出尽风头。1968年和1969年，Dieter Quester驾驶首次采用涡轮增压技术的BMW 2002在欧洲房车锦标赛中夺冠，从1973年到1979年，BMW 3.0 CSL共获得了六次欧洲房车锦标赛的冠军。1978年，Schnitzer车队派出Harald Ertl参加德国摩托车竞速锦标赛，他驾驶BMW 320赢得了这次比赛的冠军。
到了80年代中期，BMW 635 CSi双门轿车在欧洲房车锦标赛中的表现给人留下了深刻印象。意大利车手Roberto Ravaglia继在1985年赢得了多个单项冠军之后，摘取了1986年欧洲锦标赛的桂冠。1987年，一款线条纤长、风格朴实的赛车统治了赛道，它就是6系列双门轿车的继承者：BMW M3，它配备了一台355马力的2.5升发动机。在它参赛的第一年，BMW就取得了世界冠军（Ravaglia）、欧洲冠军（Winni Vogt）和其它九项冠军。无论是在亚太锦标赛、欧洲爬坡锦标赛还是在拉力赛中，M3都成为了一款极具传奇色彩的赛车。到1992年底，BMW M3的车手共赢得了1,500多个单项冠军和50多个国际比赛冠军。
超级房车 – 90年代的明星

为了引进一种类似普通房车的新类型（最初称为Class 2或两升级，后来称为超级房车或简称STC），BMW开始着手制造另一款顶级房车：BMW 320i。从1993年到1998年间，320i（E36）为BMW赢得了29次世界冠军，其中有三次是在德国获得。
欧洲房车锦标赛的复兴

在时隔13年之后，FIA于2001年再次批准举办欧洲房车锦标赛。BMW对此次比赛的发展给予了极大关注，并且在一系列比赛中取得了极佳赛绩。Ravaglia Motorsport派出的Peter Kox（荷兰）驾驶BMW 320i参赛，马上在2001年的第21届欧洲房车锦标赛中获胜。尽管欧洲房车锦标赛（ETCC）并不是一项传统汽车厂商都参加的比赛，但是从2002年起，它已经成为BMW赛车日程中不可或缺的一项赛事：参赛者由各个国家的子公司提供赞助，共派出五个国家的车队参赛。2002年，BMW德国车队（Schnitzer-Motorsport）在比赛中获得车队第一，Jörg Müller和Dirk Müller分别取得了欧洲锦标赛的第二与第四名，而BMW在制造商排行榜上名列第二。
2003年，BMW在倒数第二站的比赛中成功夺得制造商冠军头衔。在争夺车手总冠军的比赛中，Jörg Müller仅以一分之差屈居亚军。在2004赛季结束之前， BMW再次成功捍卫了制造商冠军头衔。此次车手冠军也被BMW的英国车手Andy Priaulx收入囊中，这样就使得BMW的欧洲房车锦标赛冠军总数达到了24个。
BMW在2005年再次赢得世界房车锦标赛冠军

2005年开始举办另一项世界房车锦标赛 – FIA世界房车锦标赛（WTCC），这是自1987年以来首次举办这项赛事。它取代了原来的ETCC（欧洲赛车锦标赛）。1987年的WTCC冠军是BMW车队的Roberto Ravaglia。2005年，这项荣誉则由BMW UK/RBM车队的英国车手Andy Priaulx驾驶BMW 320i获得。在制造商世界锦标赛中，四个BMW国家队的车手都同样取得过胜利，独立车手桂冠也是由BMW车手获得，他就是Marc Hennerici（迈恩，德国）。
马拉松式比赛 – 纽伯格林、斯帕与勒芒

到目前为止，BMW是纽伯格林North Loop24小时耐力赛中最为成功的一个汽车品牌。1970年该项赛事首次举办时，Hans-Joachim Stuck就是冠军车队成员之一，当1998年BMW用一款柴油动力车成为首个赢得这项马拉松式比赛冠军的制造商时，他也参与其中。在2004年，Stuck驾驶M3 GTR在“Green Hell”比赛中又为BMW赢得了第17个总冠军。2005年，BMW M3 GTR获得了第18个总冠军并包揽了冠亚军。其间，在1998年赛季结束时，BMW房车在Spa-Francorchamps 24小时耐力赛中共获得了21场胜利。
1999年6月13日，BMW首次获得勒芒24小时耐力赛的总冠军，击败了此项经典赛事历史上最强劲的发动机之一。BMW此次搭载的是V12气缸发动机，在1995年，配备这款发动机的麦克拉伦F1 GTR顶部封闭式赛车就曾赢得胜利，现在，这款发动机的改进版被安装在一款敞蓬赛车上，首次摘得冠军桂冠。冠军队员Joachim Winkelhock（德国）、Pierluigi Martini（意大利）和Yannick Dalmas（法国）分别驾驶BMW V12 LMR跑了366圈，单圈长13.6公里。他们返回BMW维修站后，周围一片欢腾，但其中也有一些遗憾：由Tom Kristensen（丹麦）、JJ Lehto（芬兰）和Jörg Müller（德国）领衔的第二队，在经历了18个小时的领先之后，由于一场事故不得不放弃最后四小时的比赛。
欧洲和海外的赛车

从90年代中期开始，麦克拉伦F1 GTR一直采用BMW的12缸发动机BMW V12 LMR，并一直持续到1999年。如果说FIA GT锦标赛是成功厂商研发封闭式赛车（1997年锦标赛的亚军）的竞技场，BMW V12 LMR就是美国勒芒系列赛事（ALMS）的常客。BMW采用改进后的580马力6缸V12发动机，在1999年到2000年间的ALMS赛事中共赢得了六个冠军。
2001年，在ALMS比赛中，BMW由Prototype级转为GT级。在Charly Lamm的领导下，与以前一样，强劲的BMW M3 GTR在比赛中大获全胜。BMW车手Jörg Müller赢得了车手冠军，BMW Motorsport在车队排位赛中排头名，而BMW则在公司最重要的出口市场中获得了制造商冠军头衔。
在方程式赛车中培养天才 

从1973年到1982年间，BMW的四缸发动机一直作为F2青年联赛的标准发动机。Jean-Pierre Jarier在1973年，Patrick Depailler在1974年，Jacques Laffite在1975年，Bruno Giacomelli在1978年，Marc Surer在1979年以及Corrado Fabi在1982年分别获得了比赛的冠军。F2通常被认为是F1支持计划的一部分，所以他们后来都转型成为F1车手。
BMW在1979和1980年推出了一款专门用于一级方程式大奖赛的全新赛车：Procar系列车型。这种高级的、单款系列车型就是BMW M1公路跑车，有天分的年轻人常常用这款车与F1的选手们一较高低。BMW Junior Team（Eddie Cheever，Marc Surer和Manfred Winkelhock）在70年代末为自己起了个名字，叫作“Wilde Reiter GmbH”。
Formula BMW赛事 – 当今发掘天才车手的标准模式

1991年，BMW和ADAC联合发起了一项方程式赛车天才培养计划。在这项计划中，许多F1车手，如Ralf Schumacher、Timo Glock和Christian Klien都学到了方程式赛车的基础。从1998年到2001年，这一系列赛事由两种比赛组成。
到2002年则发生了巨大的变化，新款BMW方程式赛车首次亮相。这款小型的方程式赛车采用最新式的碳纤维车身，它符合F1的许多标准，装配了一台140马力的BMW摩托车发动机，并且在安全性方面设立了基准。这项青少年级比赛为有天分的年轻卡丁车选手提供了一次机会，这些小车手有的年仅15岁，他们将参加全面的赛车培训课程。
辅导课程包括驾驶技术与策略、车辆动力学与底盘调校、健身与营养学、媒体与公共关系以及赞助与运动管理。
最有前途的年轻车手以及上一年的最佳新人都将获得奖学金。仅在德国Formula BMW ADAC锦标赛中，每个获得奖励的车手就可以拿到50,000欧元。自此，Formula BMW赛事的理念风行全球。2003年，BMW举办了Formula BMW亚洲锦标赛，2004年举办了Formula BMW英国锦标赛和Formula BMW美国锦标赛。所有这些系列赛事都是F1国际汽车大奖赛支持计划的一部分。2005年将举办首届世界总决赛。
具有强大动力的F1
1980年4月24日，BMW宣布作为发动机供应商首次进军F1。Paul Rosche将一款量产四缸发动机改装成了一款16气门1.5升的发动机。它采用特殊的燃油混合比，配备了一台废气涡轮增压器，使得这款原为650马力的发动机输出功率达到了1,400马力。
1982年1月23日，Nelson Piquet 和Riccardo Patrese驾驶着Brabham BMW参加了该赛季的Kyalami站首场比赛，并占据了出发位置的前排。但是，他们分别由于事故和机油缺失而过早地退出了比赛。
1982年5月9日，新发动机第五次参赛，Piquet在结束了自己在比利时站的第五次比赛后，终于首次获得了世界冠军积分。这位巴西人声称，他的第一次胜利是同年6月13号在蒙特利尔的比赛中获得，而他的首个杆位是于8月15号在奥地利的Zeltweg站夺得。
在1983年的世界锦标赛中，Brabham的设计师Gordon Murray用惊人的车速对新的技术规定作出了回应。不仅如此，BMW的涡轮动力也进一步加强，这使得Piquet赢得了在圣保罗举行的当赛季揭幕战的胜利。除了Piquet和Patrese之外，在这次比赛中还首次出现了第三位驾驶BMW涡轮增压赛车的选手：Manfred Winkelhock。他驾驶的是一辆ATS BMW赛车。
630天后夺得世界冠军

1983年赛季竞争激烈，直到最后一刻才分出胜负。经过半年十二场比赛，Piquet终于取得了另一场胜利。但是，他丝毫未放松自己的神经，并在以后的比赛中接连取得积分。车队的表现使得Murray的“有计划地进站加油”策略更加完善，这位看上去有些嬉皮的设计师知道如何通过减少燃油负荷来提高跑圈数。Piquet成功摘得Monza站与Brands Hatch站的冠军，以及Kyalami站的第三名，这已足以确保他的世界冠军头衔。这天刚好是BMW发动机初登赛场后的第630天。
1984年，Piquet在世界锦标赛中排名第五。在这个赛季同时为Brabham车队出战的还有Manfred Winkelhock、Fabi兄弟、Teo和Corrado。Gerhard Berger代表ATS BMW首次登上F1赛场。
1985年，Berger驾驶一辆Arrows BMW赛车与Thierry Boutsen并肩出站。
其中取得最好成绩的还是Brabham BMW车队的Piquet，他最终在世界锦标赛中排名第八。1986年，Berger取代他成为名次最靠前的驾驶BMW赛车的车手：他是一个奥地利车手最终在世界锦标赛中排名第七。在墨西哥，他代表Benetton车队驾驶一辆BMW四缸发动机赛车赢得了此次大奖赛的冠军。到1987年末，BMW暂停了F1发动机的生产，F1的涡轮时代宣告结束。
加速重返F1赛场

1997年9月8日，BMW在法兰克福车展（IAA）上宣布，在退出F1十二年之后，将与威廉姆斯F1车队合作，于2000年重返F1赛场。
Paul Rosche设计了首款全新BMW F1 V10发动机，并监督了慕尼黑新发动机厂的建设，这个工厂就座落在BMW研究与创新中心（FIZ）旁边。
1998年10月1日，Gerhard Berger就任BMW Motorsport 总监。1999年4月，工程专家Mario Theissen博士成为BMW Motorsport第二任总监。1998年12月，BMW签下Jörg Müller作为F1赛车的试车手。
到1999年夏末，车队已经扩大到将近200人。Rosche在为BMW设计赛车发动机42年之后，于1999年底退休。
1999年4月27日9:26分，BMW在法国Miramas自己的实验场地中首次进行F1发动机的赛道测试。此次实验采用威廉姆斯F1赛车的1998年款底盘，由Müller驾驶车辆试车。1999年12月1日于赫雷斯进行的正式FIA试驾则标志着BMW Williams F1车队历史从此开始。
加速冲破重重阻碍

BMW和威廉姆斯F1合作后，首次参赛就引起了轰动：在2000年3月12日的澳大利亚站比赛中，Ralf Schumacher代表这个德-英合作车队首次参赛就获得了第三名，这是自1967年以来发动机制造商在F1中所取得的最好成绩。
极佳的可靠性和大量研发工作成为这个赛季的主要特点。Schumacher与年轻的英国车手Jenson Button 14次赢得积分。Schumacher三次登上领奖台，BMW WilliamsF1车队获得36分，在首个赛季中就在车队排行榜上位列第三。
2001赛季的获胜车队 

2001年，车队成绩超出了预期。没有人会预料到可以获得四次出色的胜利。Ralf Schumacher和他的哥伦比亚籍队友Juan Pablo Montoya成为了比赛中的领跑者，他们两人共九次登上领奖台。BMW WilliamsF1车队获得了80分，排名第三，从而确立了其在领先车队中的地位。
2002年获得世界锦标赛亚军

在合作的第三年，车队实现了自己的下一阶段目标：车队排名第二。虽然战胜了McLaren-Mercedes车队，但是法拉利车队的优势地位仍然无法动摇。到该赛季末，这个意大利世界冠军车队的积分达到221分，这几乎是其他所有车队积分的总和。
Schumacher与Montoya第十一次登上领奖台，在马来西亚站比赛中首次包揽了冠亚军。在总共17站比赛中的前16站比赛后，车队就确立了第二名的位置。Montoya也在2002年获得了第七个杆位。在Monza的排位赛中，这位哥伦比亚车手刷新了保持了17年之久的单圈最快平均速度。而且，BMW WilliamsF1车队赛车的可靠性也是最好的，因为完成的圈数要比其他所有车队都多。
2003赛季直到最后仍是夺冠热门 

FW25是一款创新的赛车。由于缩短了轴距，车队不得不放弃了该车以前的所有数据。尽管试车结果并不理想，车辆却秉承了一贯的全新设计。在赛季中不断共同努力下，FW25成为了一款可以赢得比赛的赛车。在摩纳哥站的比赛中，这款配备BMW P83发动机的赛车向世人证明了它是一款无敌战车：Schumacher夺得杆位，而Montoya赢得了这项久负盛名的F1大奖赛的冠军。在加拿大，他们同时登上了领奖台，而在纽伯格林和马尔库尼他们则包揽了前两名，而且在霍根海姆站比赛中，Montoya领先其他车手多达65秒。
尽管在车队总成绩榜上有四分的领先优势，在赛季的最后两站美国站与日本站中，车队排名却始终停滞不前。虽然BMW P83发动机的转速可达19,200转/分钟，但是由于在印第安纳波利斯赛道上的处罚以及瓢泼大雨，让Montoya丧失了夺冠机会。在日本站的比赛中，由于一个技术失误再次让他从领先的情况下退出比赛，从而葬送了获得冠军车队的所有希望。尽管如此，144分的总成绩也清楚表明，车队已经比去年有了明显进步。2002年，车队共获得92分，在车队排行榜中排名第二。
2004年第一次失手   

BMW WilliamsF1车队在连续四年超越了自己的目标之后，在2004年首次没有达到期望。FW26采用了全新的空气动力学设计，并且有一个醒目的前鼻，冬季测试的结果也让人大为振奋，但是在首站比赛中很快就暴露出了它的设计缺陷，这远远压过了它在模拟测试中所表现出的优势。
车队在加拿大与美国站的比赛中都没有取得好成绩。在蒙特利尔站两位车手甚至未取得正式比赛资格。在印第安纳波利赛道上，Montoya没有取得正式比赛资格，Schumacher则发生了严重的事故，从而被Marc Gené与Antonio Pizzonia超过，跌出前六名。
直到赛季的下半段，在对底盘进行大刀阔斧的改进后，一切才开始稍有起色。在意大利站的比赛中，也是BMW P84最终改进款首次亮相的比赛，马上就产生了效果，刷新了两项世界纪录：在首轮排位赛中，Montoya创造了F1的最高平均车速，达到262.242公里/小时。在正式比赛中，Pizzonia创造了369.9公里/小时的最高时速纪录。Montoya在最后的巴西站中获得冠军，也算是这一赛季末对自己的一点安慰。
结束与新开始

2005年是车队连续经历的第二个困难赛季：事实证明FW27不具有竞争力。BMW WilliamsF1车队没有赢得任何比赛，在车队排行榜上跌到了第五位。这个赛季的亮点是在摩纳哥站与纽伯格林站的比赛。在这个地中海公国里，德国车手Nick Heidfeld和他的澳大利亚队友Mark Webber分别获得第二名和第三名。在一周后的Eifel站比赛中，Heidfeld夺得了本车队唯一的杆位并再次获得第二名。在此之前，Heidfeld曾在马来西亚站获得第三名。
在共同经历了六个赛季19站比赛后，BMW与威廉姆斯F1终于解除了F1历史上最长的合作关系。这六年的成绩是：共参与104次比赛，夺得十次冠军，三次包揽前两名，45次登上领奖台，17次杆位。BMW接管了瑞士的Sauber车队，并将于2006赛季管理自己的F1车队。
回顾历史 

从2000到2005的这六个赛季的底线就是：共参与104次比赛，夺得十次冠军，三次包揽前两名，45次登上领奖台，17次杆位。
BMW发动机首次参加一级方程式大奖赛的时间可追朔到1952年。在2000年以前，BMW共参加96次一级方程式大奖赛，获得九次冠军和15次杆位。
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