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1.
Les points forts en un coup d’œil.

C’est avec des nouveautés séduisantes dans sa gamme de produits, une étude de concept envoûtante et de nombreuses innovations techniques que BMW se présente au Salon de Detroit (North American International 
Auto Show – NAIAS) 2006. Le salon de l’automobile le plus important de l’année sur le continent américain constitue le cadre pour deux premières mondiales : c’est ici que le nouveau roadster BMW Z4 construit à l’usine BMW américaine de Spartanburg ainsi que le roadster BMW Z4 M ultrapuissant signé BMW M GmbH sont dévoilés au public. L’étude BMW Z4 Coupé, déjà proche de la série, est le complément idéal pour démontrer le potentiel supplémentaire que cette série de modèles réserve encore dans un proche avenir en matière de style, de technique et de performances. Au Salon 
de Detroit 2006 qui attend environ 800 000 visiteurs américains et étrangers entre le 8 et le 22 janvier, le stand du BMW Group se consacre de plus et de manière intensive au déve​loppement de formules d’entraînement innovantes. Avec le BMW Concept X3 EfficientDynamics, l’entreprise montre comment la gestion intelligente des flux d’énergie peut contribuer à la réduction 
de la consommation et des émis​sions polluantes. Dotée d’une technologie d’injection d’un nouveau type, d’un système de récupération d’énergie au freinage, du système start-stop automa​tique et du concept moteur 
BMW Active Hybrid, cette vitrine technologique est à même d’allier un dynamisme maximal à une efficacité extrême.

Plaisir de conduire maximal au volant du roadster BMW Z4 M.

Un moteur unique animant une voiture d’exception – voilà l’association qui fait l’attrait particulier du nouveau roadster BMW Z4 M. Fort de 252 kW (343 ch), son six cylindres en ligne M d’une cylindrée de 3,2 litres fournissant un couple de 365 Newtons-mètres propulse cette biplace décapotable en 5,0 secondes seulement de 0 à 100 km/h. L’autobloquant M variable, le train de roulement perfectionné et le système de freinage de hautes performances sont les gages d’une traction optimale, d’une maniabilité hors pair et d’une sécurité active de haut niveau. Le roadster Z4 M charme l’œil par son bouclier avant intégrant des prises d’air impressionnantes, ses phares bi-xénon de série, 
ses roues de 18 pouces au look doubles branches ainsi que son arrière typé M avec quatre embouts d’échappement et diffuseur.

De nouveaux moteurs et une allure rajeunie pour le 
roadster BMW Z4.

C’est avec des retouches esthétiques soulignant le dynamisme que le 
nou​veau roadster BMW Z4 s’élance en 2006. Le plaisir de conduire se voit ampli​fié surtout par les innovations sous le capot. Ainsi, le nouveau six cylindres de 3,0 litres du roadster BMW Z4 3.0si (195 kW/265 ch, 315 Nm) porte la biplace en 5,7 secondes seulement de 0 à 100 km/h, pour 
une vitesse maximale de 250 km/h. La boîte automatique à six rapports avec palettes de commande au volant est une nouvelle option pour ce modèle. 
La gamme des moteurs se voit complétée par deux nouveaux six cylindres d’une cylindrée de 2,5 litres. Sur le roadster BMW Z4 2.5si, ce groupe développe une puissance de 160 kW (218 ch) et un couple de 250 Newtons-mètres. Il porte la voiture à une vitesse maximale de 240 km/h. La deuxième variante de ce six cylindres (130 kW/177 ch, 230 Nm) confère une vitesse de pointe de 229 km/h au roadster BMW Z4 2.5i. Le quatre cylindres de 2,0 litres équipant le roadster BMW Z4 2.0i (110 kW/150 ch, 200 Nm) est le 
moteur d’accès à la gamme. Il permet à la biplace de filer à une vitesse maxi. de 220 km/h.

L’étude BMW Z4 Coupé.

Au Salon de Detroit 2006, l’étude BMW Z4 Coupé cherche de nouveau 
à en​voûter tous les visiteurs en quête d’exemples modernes pour une construction automobile riche en fascination. Avec cette pièce d’exposition, 
la marque BMW lance de nouvelles tendances dans les domaines du style, 
de la con​ception et de la technique. Grâce à l’étude Z4 Coupé, BMW donne un avant-goût d’une biplace incarnant les vertus classiques de la marque de par ses performances hors classe.

BMW EfficientDynamics.

High Precision Injection et Brake Energy Regeneration : les innovations techniques signées BMW permettent de réduire sensiblement la consommation de tous les modèles.

Au Salon de l’Automobile de Detroit 2006, BMW présente toute une série 
de technologies innovantes permettant d’abaisser nettement la consommation surtout lorsqu’elles sont combinées entre elles, sans pour autant demander des concessions sur le plan du dynamisme. L’injection essence «High Preci​sion Injection», une technologie que BMW lancera dans les années à venir, est la première injection essence directe à jet dirigé 
se prêtant à la fabrication en grande série. Elle permet d’exploiter pleinement le potentiel d’économie de carburant jusqu’ici inaccessible aux solutions 
déjà disponibles sur le marché.

Sous le nom de «Brake Energy Regeneration», le BMW Group présente un système de récupération d’énergie dissipée jusqu’ici sous forme de chaleur par les disques de frein et pouvant dorénavant être utilisée pour abaisser 
la consommation grâce à un générateur à régulation intelligente. Ce système est enrichi par un système start-stop automatique du moteur.

BMW Active Hybrid : spontané, puissant au sprint et sobre.

Pour les modèles puissants, le BMW Group développe d’une manière exemplaire le concept BMW Active Hybrid, l’interprétation BMW d’une formule hybride reposant sur la transmission active et des supercondensateurs. 
Cette formule met à profit les avantages du moteur électrique non seulement pour abaisser la consommation, mais aussi pour améliorer le comportement du véhicule à l’accélération.

2.
BMW au Salon de Detroit 
 
(NAIAS) 2006. 
 
(version longue)
2.1
Le nouveau roadster BMW Z4. 
 
Le nouveau roadster BMW Z4 M.
Le roadster BMW Z4 ne cesse de susciter l’enthousiasme des amis de voitures sportives. Il dispose de toutes ces qualités qui font d’une voiture de sport décapotable un roadster pur et dur. Son dynamisme sportif envoûtant découle surtout de moteurs performants et d’un train de roulement brillant. 
Et il ne découle pas moins de son style moderne qui rend le roadster BMW Z4 unique et captivant tout en éveillant la convoitise. Au Salon de Detroit 2006, BMW présente la décapotable fort prisée, renouvelée quatre ans après sa pre​mière mondiale, avec de nouveaux moteurs et un look discrètement retouché.

Le Salon de l’Automobile de Detroit est en même temps le théâtre d’une première mondiale spectaculaire. BMW y lève le voile sur le roadster Z4 M, une voiture de hautes performances puriste qui enrichit le haut de la famille des roadsters. Le roadster BMW Z4 M est la version la plus sportive 
de la biplace vouée à la conduite cheveux au vent. Cette voiture perpétue la tradi​tion dans un segment initié par la société BMW M : en lançant le roadster BMW Z3 M, la marque avait en effet mis sur roues, en 1997, le premier 
road​ster de hautes performances de série. Vendu à plus de 15 000 exemplaires jusqu’en 2002, ce modèle était un best-seller de sa classe et le leader en termes de dynamisme, d’agilité et de sportivité.
Le roadster BMW Z4 M : puissance maximale pour un plaisir 
de conduire des plus intenses.
Une mécanique exceptionnelle, voilà comment on pourrait caractériser le moteur du roadster BMW Z4 M. Le six cylindres en ligne M est une vraie mécanique de hautes performances qui coiffe la gamme des motorisations proposées pour le roadster. En 2005, ce moteur s’est vu remettre le 
«Engine of the Year Award», distinction de renom mondial, pour la cinquième fois consécutive – une série inégalée. Grâce au concept du haut régime 
et à la démultiplication de la boîte optimisée en conséquence, il engendre une énorme poussée, quel que soit le régime auquel il tourne. Portrait robot : 
six cylindres, cylindrée 3 246 cm³, puissance 252 kW (343 ch) à 7 900 tr/mn, couple 365 Newtons-mètres à 4 900 tr/mn, régime maxi. 8 000 tr/mn. 
Deux autres chiffres en disent encore plus long sur le potentiel unique de cette mécanique : la puissance au litre de 106 ch et le rapport poids/ puissance de 4,1 kilogrammes/cheval-vapeur. Transmis sur la route, ces chiffres se tradui​sent par un dynamisme hors pair. Le roadster Z4 M 
abat le zéro à 100 km/h en 5,0 secondes. Pour la reprise de 80 à 120 km/h en quatrième, il se contente également de 5,0 secondes. La vitesse maxi. est bridée par voie électronique à 250 km/h.
Passer les rapports, un plaisir sextuple.

C’est surtout en combinaison avec une démultiplication totale courte que le moteur tournant à haut régime sait jouer ses atouts sur une voiture de sport. En effet, le couple moteur disponible peut ainsi être converti en une poussée optimale aux roues arrière. L’association entre le différentiel arrière M et 
la boîte mécanique à six rapports répond remarquablement à cette exigence. Des débattements courts et incisifs, un velouté élevé et un guidage précis 
du levier de vitesses avec un retour d’information sensible dès que le rapport est bien enclenché, sont typiques de cette boîte.

L’autobloquant M variable pour une traction optimale en virage.

Le roadster BMW Z4 M est doté de l’autobloquant M variable à capteur de régime, connu de la BMW M3. Ce différentiel autobloquant confère aussi au roadster une grande stabilité et une traction optimale surtout à l’accélération en sortie de virage. Il aide le conducteur chevronné qui adopte une conduite très sportive ou roule sur des routes présentant un coefficient d’adhérence plutôt élevé à profiter encore mieux des qualités positives de la propulsion. Lorsque les conditions extérieures sont délicates, avec par exemple 
des coefficients d’adhérence différents entre le milieu et le bord de la route, fré​quents surtout en hiver, le système confère une énorme traction au 
roadster BMW Z4 M.

De nouveaux six cylindres pour le roadster BMW Z4.

Avec le roadster BMW Z4 M, la gamme des biplaces décapotables se voit coiffée d’un nouveau top modèle hors pair. Or, le nouveau roadster BMW Z4 offre aussi un surcroît de dynamisme avec les autres variantes de moteur. Chacun dans sa catégorie de puissance, les moteurs à six et à quatre 
cylin​dres proposés pour le roadster BMW Z4 savent en effet convaincre par un débit de puissance unique. Le nouveau six cylindres en ligne de 3,0 litres ani​mant le roadster BMW Z4 3.0si redéfinit les références en matière de velouté et de dynamisme dans sa catégorie de cylindrée. S’y ajoutent une puissance au litre élevée, un excellent rapport poids/puissance et une consommation spécifique extrêmement basse. Le nouveau moteur délivre 195 kW (265 ch) 
à 6 600 tr/mn et monte jusqu’à un régime maxi. de 7 000 tr/mn, alors 
que son couple maxi. de 315 Newtons-mètres est disponible dès 2 750 tr/mn. 
Respec​tant les normes antipollution sévères selon Euro 4 et ULEV II, 
le moteur affiche de plus une écocompatibilité exemplaire. Trait le plus frappant dans l’utilisation au quotidien : la réponse sportive, spontanée, associée 
à une sonorité en​voûtante, dès que le conducteur enfonce l’accélérateur, mais aussi à une onctuosité parfaite lorsqu’il s’adonne au «cruising», à la balade décontractée. La puissance élevée et le faible poids ne restent pas sans influence sur les performances routières et l’efficacité. Ainsi, le roadster BMW Z4 3.0si passe en 5,7 secondes de 0 à 100 km/h et s’acquitte du 


80 à 120 km/h en quatrième en 5,5 secondes. Le BMW Z4 3.0si est lui aussi bridé par voie électronique dès qu’il atteint une vitesse de 250 km/h. 
La consommation de carburant n’est que de 8,6 litres de super plus aux 100 kilomètres selon le cycle européen.

Milieu de gamme puissant : les deux six cylindres de 2,5 litres.

Deux moteurs de 2,5 litres de cylindrée viennent s’ajouter à la gamme des six cylindres disponibles pour la biplace décapotable : fort de 160 kW (218 ch), 
le roadster BMW Z4 2.5si compte parmi les représentants les plus puissants de sa catégorie de cylindrée. Le couple maximal du six cylindres en ligne culmine à 250 Newtons-mètres ; il est disponible sur une plage de régimes allant de 2 750 à 4 250 tr/mn et permet au BMW Z4 2.5si de parcourir 
le zéro à 100 km/h en 6,5 secondes seulement. La reprise de 80 à 120 km/h en qua​trième en un temps identique (6,5 s) témoigne, quant à elle, 
du punch de cette voiture. La vitesse maximale s’établit à 240 km/h, 
la consommation à 8,4 litres de super plus aux 100 kilomètres. Les normes antipollution Euro 4 et ULEV II sont respectées.

Dans une autre version à moteur de 2,5 litres, le roadster BMW Z4 2.5i propose une puissance de 130 kW (177 ch) et un couple maximal 
de 230 Newtons-mètres. Il se substitue ainsi au roadster BMW Z4 2.2i. 
La cylindrée augmentée se distingue par un surcroît de puissance et de couple, ce qui se fait surtout sentir à l’accélération à partir des bas régimes. Portrait robot du roadster BMW Z4 2.5si : 0 à 100 km/h en 7,1 secondes, reprise (80 à 120 km/h en 4e) en 7,0 secondes. La vitesse maximale est de 229 km/h, la consommation de 8,2 litres de super plus aux 100 kilomètres. Les normes antipollution Euro 4 et ULEV II sont également respectées.

Tous les six cylindres en ligne savent enthousiasmer par le meilleur dyna​misme de leur catégorie et un excellent velouté et sont en cela typiquement BMW. Ils disposent d’un carter associant l’aluminium au magnésium, 
d’un carter semelle et d’un couvre-culasse en magnésium, de la distribution en​tièrement variable du type VALVETRONIC, du calage en continu des 
arbres à cames du type VANOS double et de quatre soupapes par cylindre.

Le roadster BMW Z4 2.0i : accès aux sensations roadster authentiques.

Le quatre cylindres de 2,0 litres animant le roadster BMW Z4 2.0i est le moteur d’entrée de gamme de la famille des roadsters. Débitant 110 kW (150 ch) à 6 200 tr/mn et un couple maximal de 200 Newtons-mètres à 3 600 tr/mn, le quatre cylindres en ligne est, lui aussi, une promesse de dynamisme pur et de plaisir inaltéré au volant du roadster : le zéro à 100 km/h ne prend que 8,2 secondes et est ainsi aussi rapide que le 80 à 120 km/h en 

quatrième. Souveraine, la vitesse de pointe atteint 220 km/h. Avec une con​sommation de 7,5 litres de super plus aux 100 kilomètres, le quatre cylindres se montre très sobre et grâce au respect des normes antipollution Euro 4 
et ULEV II, il est de plus écocompatible. Ce moteur peut également se vanter des innovations BMW que sont la VALVETRONIC et le VANOS double. 
Il fait de plus appel au système d’admission différenciée DISA – une composante qui permet de faire varier la longueur des tubulures de résonance en fonction de la charge moteur. De concert avec la gestion moteur, cette technique se traduit à l’accélération par une spontanéité que l’on a jusqu’ici attribué seule​ment aux moteurs à vocation sportive dotés de papillons individuels.

Six rapports pour tous les modèles.

Toutes les variantes du roadster BMW Z4, nouveau cru, sont dotés d’une boîte à six rapports en équipement standard. Des débattements courts 
et incisifs, un grand velouté et le guidage précis du levier de vitesses avec 
des efforts de commande toujours identiques sont typiques de cette boîte. L’étagement dans l’ensemble serré des six rapports ainsi qu’une démultipli​cation totale importante entre le plus petit et le plus grand rapport 
permettent au conducteur d’engager dans chaque situation le rapport idéal – rapidement et fiablement, même lorsqu’il avance à un rythme soutenu.

Une première chez BMW : la nouvelle boîte automatique Sport.

La boîte automatique à six rapports avec palettes de commande au volant est un point fort supplémentaire proposé en option sur les roadsters BMW Z4 3.0si et 2.5si. Ayant fait l’objet d’un nouveau réglage, elle permet aux clients amateurs de boîte automatique de vivre le naturel sportif du 
roadster BMW Z4 de manière encore plus intense, sans pour autant les obliger à re​noncer au confort de la sélection automatique des rapports.

Quatre étoiles dans l’essai de collision selon EuroNCAP grâce 
à une carrosserie ultrarigide.

Conçu dès le début comme une biplace décapotable à vocation sportive, le roadster BMW Z4 possède une carrosserie qui s’approche de l’idéal aussi sur le plan du poids et de la rigidité : affichant une rigidité torsionnelle statique de 14 500 Nm/degré, celle-ci est en tête de la concurrence. Outre le dynamisme enthousiasmant en virage, l’excellent résultat du roadster dans les crash-tests sévères selon EuroNCAP traduit directement cette rigidité. Pour une biplace décapotable, les quatre étoiles sur cinq décrochées par le roadster sont en effet une distinction qui ne va nullement de soi. Mais ce n’est pas encore tout : lors des essais EuroNCAP 2004, le roadster BMW Z4 a obtenu 15,64 points sur 16 dans l’essai de collision frontale et 16 points sur 16 dans l’essai de col​lision latérale – soit les meilleurs résultats jamais mesurés sur des mannequins 

installés dans un roadster. Ce résultat lui a valu le «EuroNCAP Best In Class Award». Le roadster BMW Z4 protège donc ses occupants mieux que tous les véhicules jamais étudiés dans ce segment. En cas de choc, les contraintes agissant sur les occupants sont même inférieures à celles qu’ils subiraient dans la plupart des voitures à toit fermé rigide.

Le train de roulement : as des virages.

Le roadster BMW Z4 offre un train de roulement adapté à la perfection 
à la conduite sportive qui fait savourer les joies du volant jusqu’aux limites de l’adhérence. Et si ce plaisir frôle les limites dictées par la physique, 
les systèmes d’assistance assurent un maximum de sécurité active. De par 
le réglage de ses ressorts et amortisseurs, sa cinématique et son élastociné​matique, le train de roulement est rigoureusement orienté vers le dynamisme, l’agilité et la maniabilité. Dans la concurrence mondiale, le roadster BMW Z4 compte parmi les roadsters les plus agiles et les plus dynamiques qui soient et ce, indépendamment de la variante. Celui qui souhaite accentuer encore la sportivité peut opter pour un train de roulement surbaissé de 15 millimètres. Les pneus antidéjantage de série ont été développés spécialement 
pour épouser le naturel sportif du roadster BMW Z4 et se distinguent par un com​portement particulièrement confortable, sans pour autant porter atteinte 
à l’agilité de la voiture.

Le roadster BMW Z4 M : le nec plus ultra du plaisir de conduire.

Comme le moteur, le train de roulement du roadster BMW Z4 M est une classe à part. Il s’agit d’une évolution rigoureuse du train spécialement conçu pour le roadster BMW Z4. Il offre un plaisir de conduire encore plus 
intense, sans porter en quoi que ce soit atteinte à l’aptitude au quotidien 
et aux qualités de confort de la voiture.

Le nouveau DSC (contrôle dynamique de la stabilité) fixe les références pour les aides à la conduite. Comme d’habitude chez BMW, les aides à la conduite ne servent pas d’auxiliaires au train de roulement, mais contribuent à maîtriser les situations critiques aux limites de l’adhérence. En effet, le train de roule​ment du roadster offre une marge de sécurité extrêmement élevée. Avec des fonctionnalités supplémentaires, comme l’assistant au démarrage en côte et la fonction freins secs, le nouveau DSC apporte une contribution essentielle pour mieux gérer surtout les situations de conduite difficiles, du démarrage en côte aux manœuvres de freinage abruptes. Grâce au contrôle dynamique 
de la traction (DTC), une fonction intégrée au DSC des roadsters BMW Z4, le con​ducteur peut améliorer la traction et, par là, la progression de son roadster sur des revêtements souffrant d’un coefficient d’adhérence faible, comme 


par exemple sur la neige, par simple actionnement d’une touche. Il peut, de plus, adapter le comportement routier du roadster BMW Z4 à des exigences dyna​miques plus élevées et exploiter ainsi encore mieux le naturel sportif de sa voiture. Ainsi, le DTC autorise un patinage accru aux roues arrière.

De nombreuses fonctionnalités additionnelles intéressantes.

Le nouveau DSC offre les fonctionnalités additionnelles suivantes : l’assistant au démarrage en côte agit par un bref actionnement automatique des freins, empêchant ainsi la voiture de reculer intempestivement et rendant par là l’utilisation du frein à main superflue au démarrage en côte. La sécurité est aussi améliorée par la compensation antifading automatique et la fonction 
de pré-freinage amenant automatiquement les garnitures au plus près des disques de frein. La fonction freins secs enlevant automatiquement la pellicule d’eau des disques de frein lorsque la route est détrempée par la pluie sert à améliorer la réponse des freins de service par mauvais temps.

Sur le roadster BMW Z4 M l’autobloquant M variable est associé à un DSC adapté en conséquence.

L’Electric Power Steering optimise la direction.

Le roadster BMW Z4 et le roadster BMW Z4 M diffèrent aussi de par leur 
sys​tème de direction : le roadster BMW Z4 est doté de la direction à assistance électromécanique EPS (Electric Power Steering) qui souligne le réglage dy​namique et agile du roadster. Elle autorise une très grande souplesse dans les lois de la direction et un compromis optimal entre l’amortissement de la direc​tion et le retour d’information qu’elle fournit tout en garantissant des efforts très faibles au volant à vitesse lente et lors de manœuvres de stationnement. S’y ajoute un excellent recentrage, soit un auto-alignement optimal du volant. La fonction Servotronic fait partie de 
la dotation standard.

Une direction d’une précision optimale.

La direction du roadster BMW Z4 M est, quant à elle, à assistance hydraulique. Elle permet des manœuvres d’une précision inégalée et assure un feed-back maximal indépendamment de l’état de conduite. Sa démultiplication totale de 4,7 à 1 autorise des vitesses de braquage élevées et offre donc des avantages en cas de conduite très dynamique.

Des freins de construction légère ultraperformants.

Le système de freinage de 17 pouces équipant le roadster BMW Z4 3.0si 
est une autre nouveauté. Il se distingue par des décélérations extrêmes, une endurance élevée et des qualités longue durée optimales.

Des freins hautes performances du type compound 
pour stopper la puissance M.

Encore plus performant, le roadster BMW Z4 M bénéficie d’un système de freinage hautes performances décliné directement de la course automobile : les freins du type compound à disques flottants, initialement conçus pour la BMW M3 CSL. Ces freins assurent des décélérations d’un niveau exception​nel : à partir d’une vitesse de 100 km/h, la distance de freinage du roadster BMW Z4 M n’est que de 34 mètres.

De nouveaux accents stylistiques.

Pour ce qui est du style, le roadster BMW Z4 revu et le nouveau roadster BMW Z4 M font évoluer le langage des formes caractéristique de la biplace racée. Le roadster BMW Z4 arbore des retouches discrètes, dont une 
partie avant modifiée dont les lignes rapprochent optiquement la voiture de la route. Il affiche de plus de nouveaux antibrouillards et des réflecteurs caractéris​tiques. Grâce à de nouveaux optiques arrière avec guide-lumière intégrés et à de nouvelles lignes à orientation plus horizontale, les modifications apportées sur la partie arrière semblent élargir et abaisser la voiture tout en la dynamisant. Faisant appel à des matériaux encore plus 
haut de gamme et à de nouvelles couleurs, l’intérieur dégage une grande noblesse sans perdre en quoi que ce soit son allure sportive et puriste.

Le roadster Z4 M : visualiser la haute performance.

Indéniablement un roadster BMW Z4, le roadster BMW Z4 M visualise encore plus son caractère d’athlète souverain de haut niveau. Le style reflète 
directe​ment et authentiquement les exigences techniques et fonctionnelles. 
Il se différencie du modèle de base par de nombreux détails extérieurs et intérieurs. Le regard se portera tout de suite sur le bouclier avant mettant en relief les lignes et ouvertures en forme de X, sur les prises d’air béantes et 
les naseaux en retrait ou encore les deux arêtes ultrafines parcourant le capot moteur. Le look branches doubles des jantes en aluminium de 18 pouces 
est réservé en exclusivité au roadster Z4 M. L’arrière est également traité d’une manière typiquement M et arbore donc quatre embouts d’échappement marquants et un diffuseur horizontal.

L’intérieur : sportif et fonctionnel à la fois.

A l’intérieur, le roadster BMW Z4 M présente une ambiance moderne 
sou​lignée par une touche sportive et puriste, ne manquant pourtant pas d’exclu​sivité. Des formes sobres et des matériaux exquis caractérisent l’habitacle et subliment la fascination émanant de la conduite sportive. 
Le compteur de vitesse et le compte-tours adoptent les couleurs typées M : cadrans noirs, chiffres blancs, aiguilles rouges et éclairage permanent 
blanc. La présentation originale de la plage des régimes dans le compte-tours 

est empruntée aux autres automobiles M : le champ de pré-alerte jaune et le champ d’alerte rouge délimitent la plage des régimes autorisée en fonction 
de la température d’huile momentanée. Plus la température d’huile monte et plus la plage des régimes exploitable s’élargit. Cette solution permet au conducteur de respec​ter de manière intuitive la température d’huile moteur. 
Le volant, le pommeau du levier de vitesses et les caches de marchepied 
sont d’autres détails M spécifiques, tout comme les commandes de la climatisation et des sorties d’air frais, les ouvrants et les poignées de porte, métallisés par du chrome à l’éclat nacré. Trois teintes de carrosserie réservées en exclusivité au modèle M et cinq teintes de carrosserie disponibles 
pour toute la gamme des roadsters permettent de conférer une touche bien individuelle au roadster BMW Z4 M. A l’intérieur, la personnalisation est favorisée par quatre couleurs, deux selle​ries cuir de différente ampleur ainsi que trois surfaces décoratives exclusives.

Largement de la place pour deux.

Le roadster BMW Z4 et le roadster BMW Z4 M offrent des volumes de 
range​ment particulièrement généreux pour des biplaces décapotables : une boîte à gants, plusieurs vide-poches ainsi qu’un compartiment d’environ 10 litres logé dans la cloison derrière les sièges – voilà des rangements bien étudiés et fort pratiques pour les grands bagages de voyage comme les 
petits. En cas de besoin, le logement variable de la capote pliante peut être replié pour réduire son encombrement. Le volume du coffre, déjà généreux, passe alors de 240 litres (suffisants pour loger deux sacs de golf) à 260 litres – sur le roadster BMW Z4 M, il passe de 200 litres à 220 en raison de la batterie installée dans le coffre.

Une capote pliante dotée d’un mécanisme de pliage spécial.

Le nouveau roadster BMW Z4 est doté d’une capote pliante extrêmement compacte dont la partie antérieure rigide se pose sur la toile comme 
un cou​vercle pour être verrouillée à fleur de la carrosserie. Elle est facile à ouvrir et à fermer d’une seule main. La lunette arrière, chauffante, est en 
verre minéral antirayures. Sur demande, BMW propose aussi une capote pliante à commande électrique entièrement automatique (de série sur 
le roadster BMW Z4 M) que l’on peut aussi ouvrir et fermer de l’extérieur, 
au moyen de la télécommande.
Des projecteurs bi-xénon pour une visibilité optimale.

En dotation standard, le roadster BMW Z4 est équipé de phares doubles à iode. Sur demande – de série sur les roadsters BMW Z4 3.0si et Z4 M –, 
des phares bi-xénon statiques produisent un faisceau de croisement et un faisceau de route maximums. Les feux de position prennent la forme de deux anneaux guide-lumière. Ce trait caractéristique de la marque BMW distingue donc désormais aussi la famille des roadsters.

Protection grâce aux feux stop bi-intensité.

Tous les modèles du roadster BMW Z4 font appel aux feux stop bi-intensité 
en dotation standard. Ces feux contribuent de manière efficace à éviter 
les collisions arrière : en cas de freinage violent ou d’intervention de l’ABS, les surfaces lumineuses des feux stop dans les optiques arrière s’agrandissent. Les automobilistes qui suivent en déduisent intuitivement que la voiture devant eux freine en catastrophe et réagissent à leur tour par un freinage immédiat et énergique leur permettant de gagner de précieux mètres.

Programme à gogo : le top en matière d’audio et de navigation.

En plus du système audio de base, deux chaînes HiFi ont été spécialement développées et optimisées pour le roadster BMW Z4. Il y a aussi deux 
sys​tèmes de navigation. Les propriétaires d’un roadster bénéficient ainsi, eux aussi, des dernières innovations que BMW a porté à la mise en série dans 
ce domaine. Les systèmes audio et de navigation peuvent être combinés avec presque tous les systèmes de télécommunication actuellement disponibles.

2.2
L’étude BMW Z4 Coupé.

Au Salon de Detroit (NAIAS) 2006, l’étude BMW Z4 Coupé est dévoilée pour la première fois au public américain. Et on peut s’attendre à ce qu’elle attire le regard émerveillé d’innombrables visiteurs. Avec cette étude, BMW lance de nouvelles tendances techniques, stylistiques et conceptuelles. La deux portes réunit des conditions optimales pour des performances hors norme et incarne ainsi les valeurs classiques de la marque BMW. Et vu la croissance inlassable du marché des voitures de sport de grand prestige au tempérament affirmé, 
la décision de lancer une fabrication de série pour ce coupé sport coule presque de source.

La performance d’une voiture de sport pur sang.

Le capot moteur ostentatoirement long, la «verrière» reculée et les porte-à-faux réduits à l’avant et à l’arrière visualisent de manière impressionnante des éléments de style classiques de la marque BMW : c’est un six cylindres en ligne monté en position longitudinale qui tourne sous le capot et transmet sa puissance à l’essieu arrière. Le long empattement et un centre de gravité 
qui paraît être placé bien en arrière s’y ajoutant, le coupé semble foncer irrésisti​blement vers l’avant alors même qu’il est encore à l’arrêt. Pour conférer une motorisation adéquate à l’étude BMW Z4 Coupé, le choix s’est porté 
sur le nouveau six cylindres en ligne de 3,0 litres délivrant une puissance de 195 kW (265 ch) et un couple maximal de 315 Newtons-mètres. Cette association promet aussi un dynamisme impressionnant pour un modèle de série analogue. Elle permet de descendre nettement en dessous de 6 secondes pour le zéro à 100 km/h, alors que la vitesse maximale se situera au-delà de la limite de 250 km/h fixée aux BMW de série. Grâce aux systèmes d’aide à la conduite les plus modernes, à la direction à assistance électrique (EPS) ainsi qu’à un système de freinage de hautes performances, 
le conducteur peut exploiter la puissance débitée de manière optimale et la maîtriser en toute sécurité. Extrêmement rigide comme sur l’étude, 
la carrosserie est le gage d’un dynamisme parfait et assure en même temps une sécurité anticollision extraordinaire pour une voiture de sport.

Des contrastes sans compromis : le style reflète le dynamisme.

C’est avec une technique résolument sportive, axée sur la puissance, que les ingénieurs d’étude ont voué l’étude BMW Z4 Coupé au dynamisme. Et c’est de manière tout aussi résolue que les stylistes ont visualisé le dynamisme dans l’allure de la voiture. Les contrastes créent la tension et la tension donne au style son dynamisme. L’esthétisme fascinant de l’étude présentée 
au salon repose sur le langage des formes expressif du roadster BMW Z4. 

L’alternance entre des surfaces tantôt concaves tantôt convexes qui, en se rencontrant, forment des lignes saillantes, confère à la voiture non seulement une personnalité originale, mais un dynamisme qui pétille alors qu’elle 
est encore à l’arrêt. La fluidité de la ligne de toit identifie le coupé BMW Z4 comme un coupé classique dont le centre de gravité semble se trouver 
au niveau de l’essieu arrière. Le creux au milieu du toit renforce l’empreinte sportive. La combinaison des éléments cités se traduit par un dynamisme porté vers l’avant. Le coupé paraît ramassé et rapide et dégage pourtant de l’élégance.

De par sa forme effilée, la partie vitrée de l’habitacle – que l’on appelle aussi «verrière» – fait fortement ressortir les passages de roue arrière qui paraissent ainsi vigoureux et musclés. Le béquet modelé, intégré au volet arrière, veille 
à des formes aérodynamiques idéales ; le troisième feu stop est incorporé 
au volet arrière sous le béquet. Le béquet et le feu soulignent en même temps 
la largeur de l’arrière.

Le joint du volet arrière longe discrètement les vitres latérales, puis épouse 
la ligne scapulaire. Le graphisme sportif distinguant les vitres latérales arrière avec le retour caractéristique vers l’avant, le «pli Hofmeister», reste ainsi 
en​tièrement intact même lorsque le volet arrière du coupé BMW Z4 est ouvert. Ce dernier ouvre l’accès à un volume de chargement respectable 
pour une voiture de sport.

La couleur de carrosserie «gris argenté glacier» composée en exclusivité pour l’étude confère au coupé l’éclat satiné d’une sculpture en aluminium massif. Se démarquant par leur effet tridimensionnel et un contraste plus foncé que 
la couleur de la carrosserie, les jantes en aluminium de 19 pouces soulignent l’impression globale musclée et ramassée. Elles ont été conçues en exclusi​vité pour cette étude et réalisées selon une technique de coulée sophistiquée.

Le dynamisme pour tous les sens : l’intérieur.

C’est avec un grand amour du détail que les stylistes experts des couleurs et de l’intérieur ont créé à bord une ambiance unique, à la mesure du coupé BMW Z4. Des matériaux ultramodernes d’une qualité superbe sont mis en œuvre sur cette étude et n’existent que sur celle-ci. L’intérieur prestigieux préfigure ainsi l’avenir lointain de ce qui sera aussi possible dans le design intérieur d’une voiture de série.

Comme sur l’extérieur, les contrastes se substituent aux compromis pour faire vibrer l’intérieur de dynamisme et de tension. Le traité des matériaux et 
des couleurs marie le caractère technique et sportif distinguant l’extérieur de l’étude avec des éléments doux et harmonieux à l’intérieur, créant ainsi un cocon de sérénité.

Sur les nombreux éléments en aluminium massif, le mat et le brillant se 
met​tent en contraste et visualisent aussi la technicité du véhicule dans l’habitacle. En même temps, des nuances de cuir souple dans des tons marron chauds créent une sensation de sécurité à bord de cette machine 
à piloter. Technicité et froideur d’un côté, douceur et chaleur de l’autre – 
sur l’étude BMW Z4 Coupé, ce n’est pas une contradiction, mais une alliance harmo​nieuse. Des surfaces claires et sombres créent une alternance intéressante. Le noir et la couleur délimitent les ensembles fonctionnels les uns des autres. Le conducteur perçoit les surfaces noires à hauteur du bandeau des vitres comme une délimitation nette vers l’extérieur qui lui donne en même temps un sentiment de sécurité. Les contrastes et la luminosité de l’intérieur signa​lent ouverture et grandeur et, par là, une impression d’espace encore amplifiée par le jeu des couleurs sur la planche de bord et les surfaces décoratives.

Cuir verni et cuir tressé : reflet de la tradition et de la modernité.

Dans l’habitacle de l’étude BMW Z4 Coupé, le cuir verni satiné et le cuir tressé classique et intemporel s’opposent au nubuck à l’aspect velouté. 
Les pédales en aluminium et la cave à pieds arborent des inserts de cuir robuste. Les associations de matériaux haut de gamme se retrouvent 
aussi dans l’amé​nagement du coffre présenté ici avec des bagages intégrés.

L’aluminium: un régal visuel et tactile.

L’intérieur ne porte pas seulement le cachet du cuir, mais aussi celui de 
l’alu​minium poli et brossé. De par le contraste mat/brillant subtile, les éléments réalisés en ce matériau ont quelque chose de sculptural tout en étant 
haute​ment techniques. Les anneaux tridimensionnels cerclant les instruments ronds, les branches du volant, les ouvrants des portes et des bacs de 
range​ment, les caches sur les poignées de porte, les boutons de réglage de la climatisation, les pédales ainsi que le seuil de chargement du coffre sont 
tous fraisés d’un seul bloc d’aluminium. Ces éléments en aluminium massif ne sont pas seulement un régal pour les yeux, mais aussi un plaisir au toucher.

Un concept-car ayant de bonnes chances sur le marché.

Taillée résolument à la mesure du conducteur aux ambitions sportives et de 
la conduite active, l’étude BMW Z4 Coupé donne aux occupants un contact plus direct avec la route et leur promet le plaisir de conduire à l’état pur. 
En même temps, les composants de technologie avancée mis en œuvre sur le moteur, la transmission et les liaisons au sol ainsi que pour la sécurité active répondent aussi à l’ambition technique particulière à satisfaire par un coupé. Et vu qu’il s’agit d’une biplace, cette voiture offre aussi suffisamment de place 

et un niveau de confort et de convivialité auquel même l’amateur enthousiaste de voitures de sport ne voudrait plus renoncer aujourd’hui. La perspective 
de voir apparaître une biplace extrêmement dynamique, d’une allure fascinante et en même temps hautement apte au quotidien ne fait qu’ajouter à l’attrait d’une fabrication de série du coupé BMW Z4.

2.3
BMW EfficientDynamics. 

2.3.1
High Precision Injection : 
 
la première injection directe 
 
essence au monde 
 
à offrir un vrai avantage de 
 
consommation au quotidien.
Sans cesse perfectionnés depuis plus de 100 ans déjà, les moteurs à 
es​sence et les moteurs diesel possèdent pourtant toujours un grand potentiel de développement. Ceci est aussi vrai pour l’augmentation de leur efficacité 
et la réduction de la consommation de carburant en découlant. Pour les 
ingé​nieurs BMW, il n’y a aucun doute : le moteur à combustion interne restera de​main aussi la base permettant aux automobiles d’avancer. C’est pourquoi leur premier objectif consiste à exploiter encore mieux le potentiel que possède le moteur thermique dans l’utilisation efficace de l’énergie. Cette démarche se traduit par des succès directement mesurables aussi dans 
le fonctionnement au quotidien. L’optimisation du rendement d’un moteur permet d’atteindre des avantages dans tous les états de fonctionnement, alors que les systèmes additionnels ne permettent souvent qu’une amélioration dans une plage de fonctionnement bien délimitée. De plus, aucune autre formule de propulsion ne saurait répondre à toutes les attentes auxquelles un moteur signé BMW doit satisfaire en matière de fascination et de dynamisme.
Dans la concurrence internationale, les moteurs BMW actuels sont à la 
pointe de ce qui est actuellement faisable. De nombreuses distinctions internatio​nales en fournissent la preuve. Ainsi, BMW s’est vu attribuer en 2005 six vic​toires de catégorie sur dix à l’élection du renommé «Engine of the 
Year Award», dont la victoire au classement général récompensée par le «Best Overall Engine of the Year Award».
En lançant – sous le nom de «High Precision Injection» – une technologie 
d’in​jection directe essence en mélange pauvre, BMW résout l’antagonisme entre performances sportives et consommation d’essence réduite 
sous une forme inédite à ce jour. Même par rapport aux moteurs BMW à VALVETRONIC, déjà fort efficaces, cette injection de haute précision permettra d’économiser jusqu’à 10 pour cent de carburant selon le cycle de conduite européen, voire entre 5 et 15 pour cent dans la conduite au quotidien. Grâce à l’Injection de haute précision, il sera pour la première fois possible d’exploiter tout le poten​tiel inhérent à l’injection directe essence.
Dans la pratique, les injections directes essence connues à ce jour n’ont pas réussi à réaliser les avantages pronostiqués au niveau de la consommation. Les premières solutions présentées dans ce domaine étaient inconciliables avec les exigences régnant chez BMW. C’est pourquoi BMW a lancé en 2001 une alternative technologique pour optimiser la consommation : la distribution VALVETRONIC, une commande de la charge sans étranglement.
Parallèlement, BMW a cependant poursuivi le développement de l’injection directe essence, parce qu’elle permet d’atteindre des économies de carburant encore plus importantes que toutes les méthodes alternatives.
Aujourd’hui, BMW est le premier constructeur au monde à maîtriser, grâce à l’Injection de haute précision «High Precision Injection», une solution se prê​tant à la fabrication en grande série et ouvrant dans la pratique des potentiels d’économie de carburant jusqu’ici inaccessibles aux autres technologies.
La principale nouveauté du procédé BMW consiste dans le fait qu’il n’est plus indispensable de disposer dans la chambre de combustion d’un mouvement défini des flux pour mélanger l’essence à l’air. Les motoristes BMW obtiennent en effet la formation du mélange grâce à un jet d’injection stable de forme conique dans la chambre de combustion. L’allumage du mélange se fait directement dans le cône du jet d’injection. C’est pourquoi on appelle cette injection directe «à jet dirigé», contrairement à l’injection directe «à jet dévié» ou «à aérodynamique de type tumble». Par le passé, le positionnement central de l’injecteur de type piézo-électrique entre les soupapes et de la bougie également en position centrale représentait un défi non solutionnable, parce qu’il était impossible de maîtriser les températures et pressions élevées et, surtout, le manque de place dans la culasse.
La nouvelle injection directe essence est la première à vaincre ces difficultés. Le résultat : un procédé de combustion très stable qui – à la différence des so​lutions déjà connues – fonctionne sur une large plage de régimes du moteur. Ainsi, le moteur peut fonctionner avec excès d’air du régime du ralenti jusqu’à des régimes élevés, améliorant l’économie de carburant en conséquence. C’est là la grande différence par rapport aux autres solutions disponibles sur le marché qui ne peuvent fonctionner en mélange pauvre que sur une plage 
de fonctionnement très limitée. De plus, l’Injection de haute précision ne de​mande aucune concession dans la conception de la culasse et des pistons, susceptible de porter atteinte à des valeurs de couple et de puissance maxi​males élevées, typiquement BMW. L’Injection de haute précision sera d’abord lancée sur les marchés européens. D’autres marchés suivront au fur et à mesure que la disponibilité de carburants exempts de soufre, indispensables pour les pièges à NOx du moteur à High Precision Injection, s’améliorera.
2.3.2
Brake Energy Regeneration 
et Auto-Start-Stop : 
baisse de la consommation sans perdre le plaisir 
de conduire typé BMW.
Intervenant directement sur le moteur, le système High Precision Injection apporte la plus grande contribution individuelle à la réduction de la 
consom​mation. D’autres mesures se traduisent cependant aussi par des économies notables : sur la base du cycle de conduite européen, 
il est possible de gagner jusqu’à 10 pour cent, dans la pratique quotidienne, 
le gain variera entre 5 et 15 pour cent.
Toutes les mesures prises par BMW ont un point en commun : elles seront déjà disponibles sur de nombreux modèles au moment où l’auto-engagement de l’ACEA, soit un rejet maxi. de CO2 de 140 g/km, entrera en vigueur en 2008. Faisant leur effet sur toute la gamme BMW, elles pourront apporter une contribution nettement plus importante à la baisse de la consommation 
de flotte que des mesures proposées sur un seul modèle doté d’un pack techno​logique plus sophistiqué. Sur ce point, la stratégie BMW 
se démarque forte​ment de celle menée par d’autres constructeurs.
La récupération d’énergie au freinage et le start-stop automatique du moteur constituent des points essentiels du pack technologique BMW. Sous le nom de «Brake Energy Regeneration», BMW fait appel à un générateur à régulation intelligente pour récupérer de l’énergie jusqu’ici dissipée sous forme de cha​leur par les disques de frein. En simplifiant, ce système permet au générateur de transformer de l’énergie cinétique libérée à chaque fois que le conducteur freine ou qu’il lève tout simplement le pied, en énergie électrique et d’injecter cette énergie dans la batterie. Pendant la conduite, l’énergie ainsi stockée peut alimenter le réseau de bord. Le générateur et, donc, le moteur à combus​tion interne, sont ainsi moins sollicités – du carburant est économisé. 
Et lors​que la voiture accélère, le couple pouvant être transmis aux roues s’accroît, parce que le générateur a besoin de moins d’énergie pour fonctionner. Tous les composants essentiels pour faire fonctionner ce système sont dès aujour​d’hui disponibles sur les automobiles modernes. Ils ne 
doivent être modifiés que légèrement pour permettre l’exploitation optimale du potentiel. Il suffit donc de modifications restreintes pour obtenir 
une économie de carburant pour laquelle on aurait normalement besoin de systèmes nettement plus com​plexes. La solution BMW est une voie 
durable du point de vue non seulement écologique, mais aussi économique. Et c’est une voie d’autant plus sédui​sante que le plaisir de conduire typiquement BMW restera entièrement intact.
Un système start-stop automatique du moteur forme le deuxième pilier du pack technologique BMW. Sous le nom de «Auto-start-stop», il équipera à l’avenir un nombre croissant de modèles pour couper le moteur automatique​ment à chaque fois que la voiture s’arrête, par exemple à un feu rouge ou un passage à niveau. Dès que le conducteur enfonce la pédale d’embrayage ou qu’il actionne l’accélérateur, le moteur se remet en marche. Il est ainsi possible d’économiser des quantités de carburant non négligeables dans la circulation urbaine ou dans une circulation en accordéon. A l’instar de la régulation 
intelli​gente du générateur pour la récupération d’énergie au freinage, 
le système start-stop automatique repose en principe également sur des composants conventionnels. Un logiciel spécialement conçu à cet effet 
relie les différents capteurs impliqués, le démarreur et le régulateur du générateur afin que le moteur soit mis en veille et remis en marche de manière aussi confortable et fiable qu’on est en droit de l’attendre d’une BMW. 
Utilisé systématiquement, l’Auto-start-stop s’avère être l’une des mesures les plus efficaces qui soient pour économiser du carburant.
2.3.3
BMW Active Hybrid : 
plus de dynamisme pour moins 
de consommation.
Au Salon de Detroit 2006, le BMW Group présente son concept BMW Active Hybrid, une solution tournée vers l’avenir pour assurer un dynamisme efficace. Ce concept marie différents développements techniques inédits réalisés dans les domaines des moteurs, des transmissions et des accumulateurs d’énergie, développements regroupés pour la première fois dans un concept-car. 
Cette étude, appelée BMW Concept X3 EfficientDynamics, montre le poten​tiel d’économie énorme inhérent à une voiture proche de la série.

De plus, elle permet de jeter – au sens propre du terme – un coup d’œil sur les principales innovations BMW en la matière. Ainsi par exemple, des caches de marchepieds transparents dégagent la vue sur des accumulateurs électriques de couleur cuivre qui font partie intégrante du concept BMW Active Hybrid. 
Ils apportent une contribution essentielle à l’augmentation tant de la spontanéité que du dynamisme des véhicules tout en en abaissant la consommation. Un progrès obtenu grâce à la récupération d’énergie, 
utilisée ensuite pour alimen​ter un moteur électrique d’appoint. 
Le BMW Concept X3 EfficientDynamics est une vitrine technologique qui démontre de manière impressionnante com​ment offrir demain aussi le plaisir de conduire associé à un grand dynamisme et à une consommation réduite.
Gestion de l’énergie à la manière BMW : dynamisme élevé et exploitation optimale du carburant.
Au sein du BMW Group, on entend par hybridation la gestion intelligente des 
flux d’énergie à bord d’un véhicule. Un concept hybride doit répondre à toutes les qualités typiques d’une BMW, comme le dynamisme en présence d’une 
exploi​tation optimale du carburant, il doit se prêter à toutes les conditions d’utilisation et être disponible pour un nombre maximal de modèles de la gamme. La technolo​gie du BMW Concept X3 EfficientDynamics, qui se démarque nettement de tous les systèmes hybrides actuellement réalisés et conçus, s’inscrit dans cette philosophie : le système repose sur un moteur à combustion interne particulièrement efficace. Mais c’est la transmission active qui est son élément clé. Sans prendre plus de place, elle abrite le moteur électrique avec son électronique. Autre particularité : cette transmission active est alimentée en premier lieu non pas par une batterie conventionnelle, 
mais par des conden​sateurs de hautes performances.
Performances routières en hausse, émissions en baisse.
Le calcul des performances routières effectué sur la base de la vitrine tech​nologique qu’est le BMW Concept X3 EfficientDynamics illustre les avantages du concept BMW pour le conducteur : comme il ressort des données relevées dans une simulation numérique, le concept-car possède une accélération nettement supérieure à celle d’une voiture de série comparable dotée d’un système de propulsion conventionnel. Arithmétiquement, il est capable d’abattre le zéro à 100 km/h en 6,7 secondes, pour une vitesse de pointe d’environ 235 km/h. Selon le cycle de conduite européen, ces performances s’accompagnent cependant d’une baisse de la consommation et des 
émis​sions qui y sont liées d’environ 20 pour cent. Ainsi, la gestion intelligente des flux d’énergie amène les vertus BMW classiques à un nouveau sommet économique.
Motorisation de base à la fois dynamique et économique : 
un six cylindres à injection directe à jet dirigé.
Cette synthèse entre économie, écologie et plaisir au volant résulte d’une alliance intelligente entre un moteur thermique et un moteur électrique. 
D’une manière traditionnelle, c’est un six cylindres en ligne BMW sous sa forme la plus évoluée qui sert de source d’énergie principale : en l’occurrence, il s’agit d’un moteur à essence doté du système High Precision Injection, 
soit une injection directe essence à jet dirigé, qui assurera un bond d’efficacité par rap​port à la génération actuelle, avec un couple et une puissance 
nominale nette​ment supérieurs. Or, l’injection directe essence à jet dirigé n’est pas la seule particularité : en effet, ce six cylindres sera le premier moteur se passant de courroie trapézoïdale. Les organes secondaires, comme la pompe de l’assis​tance à la direction, le servo de frein et le compresseur de la climatisation, seront en effet entraînés par des moteurs électriques qui leur sont réservés. La mission du générateur est remplie par le moteur électrique de la transmis​sion active.
Atout du moteur électrique : un couple élevé dès le départ arrêté.
Le complément apporté par le moteur électrique permet de profiter de 
maniè​re optimale des qualités physiques de ce dernier : car même si les systèmes de propulsion purement électriques sont inférieurs au moteur 
à combustion interne, le mariage des deux technologies présente des avantages intéres​sants. Alors que le moteur thermique a besoin d’un certain régime pour débi​ter du couple, le moteur électrique délivre son couple maximal dès que lancé. De plus, même les moteurs électriques conçus pour une faible puissance possèdent un couple relativement élevé. Grâce à cette caractéristique, le moteur électrique permet d’accélérer en départ arrêté, alors qu’avec le moteur à combustion interne, l’embrayage est indispensable au démarrage.
Sur les deux types de moteur, la puissance augmente de manière à peu 
près linéaire en fonction du régime. Mais plus la puissance du moteur électrique est élevée, et plus son accumulateur d’énergie doit être grand – et le poids des batteries ou piles à combustible atteint rapidement les limites 
du raison​nable. Dès que le moteur électrique a atteint sa puissance maximale à l’accé​lération, son couple chute de manière disproportionnée.
Alliance puissante : le moteur thermique avec «booster».

Vu la caractéristique particulière du moteur électrique, il était clair pour les ingénieurs d’étude BMW que c’est aux bas régimes que ce moteur présente la plus grande utilité globale relative. Dans la plage des régimes inférieurs, 
le moteur thermique ne fournit cependant qu’une partie de son couple maximal. La conséquence : au lieu de prendre des mesures sophistiquées sur le mo​teur thermique pour en augmenter le couple, les ingénieurs BMW 
ont déve​loppé un système dans lequel le moteur électrique sert à booster le couple moteur.

Savoir-faire BMW à l’état pur : la transmission active.

Les ingénieurs BMW ont étudié une multitude de combinaisons entre un moteur électrique et un moteur thermique pour la propulsion d’un véhicule et ils ont fini par trouver une solution adéquate : la transmission active du 
BMW Concept X3 EfficientDynamics. Dans le carter d’une boîte automatique, celle-ci abrite les six rapports de boîte, le moteur électrique avec deux embrayages ainsi que toute l’électronique de commande et de puissance. 
Les ingénieurs ont ainsi réussi à mettre au point un système capable de 
loger le moteur d’ap​point complet dans l’encombrement du convertisseur de couple hydraulique et de l’embrayage de prise directe, sans porter atteinte 
aux dimensions globales.

Pour y parvenir, les ingénieurs BMW ont développé une machine électrique allégée ultracompacte montée à l’entrée de la boîte de vitesses. Conçu pour une puissance de 30 kilowatts, ce moteur électrique présente l’avantage de pouvoir débiter temporairement une puissance de pointe de 60 kilowatts sans dépense technique supplémentaire. Une qualité favorisant fortement 
son uti​lisation de booster tout en autorisant des dimensions compactes. 
Le moteur électrique synchrone fonctionne avec une tension de 
service de 100 à 200 volts, ce qui correspond à la plage des tensions de l’électronique de puissance intégrée.

Un moteur électrique à deux embrayages au lieu du convertisseur 
de couple.

En plus de sa fonction primaire, la propulsion, le moteur électrique peut 
utiliser les rapports de démultiplication de la boîte et reprendre toute une série 
d’au​tres fonctions exigeant différentes puissances et différents couple. Prenons un exemple : sur les transmissions automatiques actuelles, 
un convertisseur de couple hydraulique fait office d’embrayage au démarrage, une fonction que l’on peut aussi attribuer au moteur électrique compact.

C’est pourquoi, sur la transmission active, le moteur électrique reprend la place et le rôle du convertisseur de couple et de l’embrayage de prise directe, accompagné de deux embrayages en bain d’huile. Le premier embrayage 
relie le moteur thermique au moteur électrique, le deuxième relie le moteur élec​trique à la boîte. Le tout se logeant dans le carter de boîte, y compris le bloc électronique de puissance, il peut être monté en lieu et place d’une boîte automatique BMW conventionnelle. Sa compacité rend la transmission active BMW unique face aux concepts hybrides développés à l’échelle mondiale.

Un concentré énergétique : démarrer en électrique, 
accélérer grâce au six cylindres.

Le matériel intégré ne représente cependant qu’une partie du progrès obtenu avec le concept BMW Active Hybrid. Son autre point fort réside dans la 
stra​tégie de fonctionnement. Ainsi, le conducteur ne doit pas d’abord lancer le moteur à combustion interne, il lui suffit de donner un coup d’accélérateur pour que la voiture démarre avec entrain. Dans la transmission active, 
le pre​mier embrayage entre le moteur thermique et le moteur électrique est alors ouvert sans délai, alors que le deuxième solidarise le moteur électrique avec la boîte de vitesses. Le démarrage se fait en électrique et dans un silence total. Dès que la voiture roule, le premier embrayage se ferme en douceur et le moteur thermique est lancé. A ce moment, le moteur électrique assure aussi la fonction de démarreur du moteur thermique. Cette stratégie de service 
in​telligente veille à un démarrage et une accélération confortable, sans à-coups.

Jusqu’à 600 Newtons-mètres : puissant comme un diesel, 
spontané comme un moteur à essence.

La stratégie énergie du concept hybride BMW prometteur associe une 
spon​tanéité dynamique avec une exploitation optimale de l’énergie : lorsque le conducteur freine sa voiture jusqu’à l’arrêt complet, le moteur thermique est coupé. Pendant la phase d’arrêt, il ne consomme donc pas de carburant et ne produit pas d’émissions polluantes. Dès que le conducteur réappuie sur 
l’ac​célérateur, le moteur se remet en marche à la manière typique de l’hybride actif : d’abord, le moteur électrique fait démarrer le véhicule. Lorsque le conducteur continue d’appuyer sur l’accélérateur, ce moteur développant 

400 Newtons-mètres accélère le véhicule avec une puissance maximale 
de 60 kilowatts. Tant que les accélérations restent modérées, le moteur thermique n’intervient pas et le véhicule n’est propulsé que par le moteur électrique. Ce n’est que pour les accélérations plus fortes et les vitesses 
plus élevées que le moteur thermique prend la relève.

Pour assurer un départ arrêté rapide, le moteur thermique est lancé immé​diatement. Aux bas régimes, il y a ainsi superposition des couples des deux mécaniques qui débitent jusqu’à 600 Newtons-mètres en dessous de 
1500 tours/minute. C’est une nouvelle dimension pour un moteur à essence, puisque ces valeurs sont même supérieures à celles délivrées par le trois litres diesel de BMW. Jusqu’à 3 000 tr/mn environ, le moteur électrique soutient le moteur thermique, au-delà de ce régime, il est mis hors circuit ou bien passe en configuration de recharge – en fonction du dynamisme de roulage.

Puissance accrue dans tous les rapports.

Le concept de la transmission active ne joue cependant pas ses atouts qu’au démarrage. Le moteur électrique étant monté en amont de la boîte, il peut fournir un appoint à chaque fois que le moteur thermique tourne à bas régime. En effet, l’activation des deux moteurs grâce à une gestion ultraprécise fait que même lorsque la voiture roule normalement, le moteur électrique ne doit fournir son appoint que pendant de brefs moments, comme au démarrage. Trois secondes environ – voilà le calcul des ingénieurs d’étude BMW – suffisent dans la grande majorité des cas de charge pour obtenir un effet de boost sensible tout en réalisant une économie de carburant significative.

Dynamisme à l’état pur : accélérer avec fougue, recharger sans délai.

Les phases de service généralement courtes du moteur électrique offrent un autre avantage : la quantité d’énergie que l’accumulateur électrique doit fournir est plutôt réduite. Et ce dernier est rechargé directement après prélèvement de l’énergie, avant d’être à nouveau sollicité. A cet effet, le moteur électrique passe en configuration générateur dans les phases de freinage et de décélé​ration de la voiture. Le caractère intégrant du concept de l’hybride actif agit aussi lors de la recharge. En effet, le générateur ne charge pas seulement les accumulateurs d’énergie de haute tension, mais aussi, via un convertisseur, 
la batterie 12 volts conventionnelle. Pour éviter les pertes par résistance, l’embrayage entre le moteur thermique et le moteur électrique s’ouvre dans cette configuration. La transmission active est ainsi en mesure de récupérer l’énergie cinétique – transformée en chaleur et dissipée, c’est-à-dire 
perdue, sur les véhicules conventionnels – sous forme d’énergie électrique.

Unique : l’accumulateur se recharge à chaque pression exercée 
sur la pédale de frein.

Dans l’utilisation au quotidien, les atouts du concept BMW Active Hybrid ressortent particulièrement dans des situations banales. Un exemple : lorsque, dans une circulation en accordéon, le conducteur actionne l’accélérateur 
pour avancer, les accumulateurs se vident, certes, mais dans la phase de décéléra​tion qui suit, ils sont rechargés aussi vite. La perte d’énergie 
est donc nette​ment moins importante que sur des systèmes de propulsion conventionnels. Dans des situations dynamiques caractérisées par des 
cycles de charge prononcés, le moteur thermique accuse en revanche une forte augmentation de la consommation. Le BMW Active Hybrid est donc doublement avantageux pour le conducteur : il augmente le dynamisme tout en consommant nette​ment moins. De plus, l’accumulateur d’énergie peut 
être rechargé au besoin par le moteur thermique. La stratégie de régulation du BMW Active Hybrid est conçue de sorte que la quantité d’énergie électrique consommée ne dépasse jamais celle pouvant être rechargée dans un 
délai très bref, même dans la situation la plus défavorable. Dans la pratique, 
le conducteur ne connaîtra de ce fait jamais de perte de puissance due 
à un accumulateur électrique vide. Le BMW Active Hybrid fonctionne toujours de la même manière, quelles que soient les conditions.

Un accumulateur optimal pour des véhicules dynamiques : 
les supercondensateurs.

Il n’y a guère moins approprié pour le profil d’utilisation du BMW Active Hybrid marqué par un dynamisme élevé avec des cycles de charge/décharge rapides que les batteries d’accumulateurs classiques. Ce type de fonctionnement 
re​quiert plutôt l’utilisation d’accumulateurs d’énergie d’une densité de puis​sance extrême. Dans ce contexte, les condensateurs à double couche, 
que l’on appelle aussi supercondensateurs, sont nettement avantagés par rapport aux batteries électrochimiques. Leur densité de puissance spécifique est d’environ 15 kilowatts par kilogramme. Une batterie nickel/hydrures métalli​ques n’affiche qu’environ 1,3 kW/kg. Et ce n’est pas seulement une différence théorique, parce que ce rapport reste maintenu dans l’application automobile : si la puissance spécifique les supercondensateurs atteint plus 
de 5 kW/kg dans les conditions de fonctionnement réelles, les batteries sont limitées à moins de 0,5 kW/kg. Ce rapport se répercute aussi sur le rendement des condensateurs à double couche. A poids, à tension et à puissance débitée identiques, le rendement des supercondensateurs s’élève ainsi 
à 98 pour cent, contre 84 pour cent pour les batteries NiMH.

Plein les bas de caisse : des supercondensateurs rouge cuivre.

Sur le BMW Concept X3 EfficientDynamics, les supercondensateurs ne passent pas inaperçus : des tubes rouge cuivre sont intégrés dans les bas de caisse transparents. Cet emplacement est idéal en termes tant de dynamisme du véhicule sous effort latéral et autour de l’axe vertical que d’encombrement. Avec la transmission active, ils constituent les éléments clés du concept-car. En effet, les supercondensateurs peuvent absorber un maximum d’énergie électrique sans pertes notables en quelques fractions de seconde et la 
resti​tuer aussi vite. Jusqu’ici, c’est surtout dans les installations éoliennes qu’on a fait appel à ces accumulateurs d’énergie exempts d’entretien 
d’une durée de vie illimitée. Les supercondensateurs mis en œuvre sur le démonstrateur BMW Concept X3 EfficientDynamics ont un 
diamètre d’environ 50 millimètres et une capacité globale de 190 kilowatts.

Résistance interne minimale : passage entre charge et décharge exempt de perte.

Malgré les avantages clairs et nets des condensateurs en termes de densité de puissance et de rendement, le premier coup d’œil révèle au moins un 
in​convénient par rapport aux batteries électrochimiques : la densité d’énergie sensiblement moins élevée. Il s’agit cependant d’un inconvénient théorique, parce que, en vue de la durée de vie, la densité d’énergie des batteries électrochimiques n’est en règle générale exploitée que pour une toute petite partie. Sur ce point, les batteries NiMH opposent environ 5 wattheures 
par kilogramme (Wh/kg) à environ 4 Wh/kg pour les supercondensateurs. Autre raison : les batteries présentent une résistance interne élevée qui augmente fortement au fur et à mesure que la batterie se décharge. Or, une résistance interne élevée est équivalente à des pertes d’énergie élevées lors du rechar​gement. En cas d’utilisation de batteries conventionnelles dans un système hybride, une bonne partie de l’énergie récupérée au freinage est 
ainsi perdue et le rechargement se prolonge. En revanche, la résistance interne des super​condensateurs tend vers zéro, indépendamment de leur état de charge. Dans la pratique, cela signifie que le cycle de charge/décharge peut être répété autant de fois que nécessaire et à des intervalles extrêmement rapprochés. Les supercondensateurs réunissent ainsi des conditions optimales par exem​ple lorsque la voiture est prise dans une circulation en accordéon. La capacité globale des supercondensateurs, soit 190 kilowatts, suffit aussi pour l’utilisa​tion sur une voiture soumise à un 
régime très dynamique. Toutefois, le con​ducteur peut aussi faire fonctionner 
son véhicule en mode tout électrique, pour faire des créneaux ou pour 
le manœuvrer par exemple. Les supercon​densateurs fournissent assez 
d’énergie dans ces situations.

Voitures hybrides BMW : 15 ans de recherche et de développement.

Les ingénieurs du BMW Group étudient le développement d’une formule hybride puissante et apte au quotidien depuis le début des années 90 déjà. Ils ont surtout fait avancer le développement d’un moteur électrique en forme 
de disque se prêtant à l’application automobile, tel qu’on le trouve aujourd’hui sur le concept-car BMW Concept X3 EfficientDynamics. La transmission active repose, elle aussi, sur un travail d’étude à long terme. Dès 1991, BMW a dé​posé un brevet relatif à une «transmission électrique». La voie à suivre 
était ainsi tracée, mais le chemin devait encore être long jusqu’à ce qu’une version de cette boîte se prête au quotidien. Différents prototypes ont 
été construits dès les années 90, mais pendant longtemps, le poids élevé des batteries et composants électriques du système n’a pas permis de répondre aux exigen​ces ambitieuses que BMW formule pour des concepts automobiles commer​cialisables. D’autant plus importante donc la démonstration 
de ce qui est au​jourd’hui techniquement faisable par le BMW Concept X3 EfficientDynamics.

Avec ce véhicule, BMW prouve de manière impressionnante comment la combinaison de différentes innovations destinées à la réduction de la consommation de carburant permet de parvenir à une solution efficace au quotidien. Or, c’est surtout le fait que le BMW Concept X3 EfficientDynamics marie une économie maximale à un plaisir de conduire amplifié qui en 
fait un véhicule d’avenir séduisant et, donc, commercialisable à haut niveau.

3.
Des innovations amplifiant 
le plaisir de conduire.

C’est comme un pionnier et stimulateur du développement de nouvelles technologies que le BMW Group se présente au public lors du 
Salon international de l’Automobile de Detroit (North American International 
Auto Show – NAIAS) 2006. Les nouveautés que le constructeur y expose dans les domaines des moteurs, des transmissions et de l’électronique automobile montrent de manière impressionnante comment BMW définit le progrès dans la construction automobile : par un surcroît de plaisir de conduire, de sécurité et de confort. De nouveaux moteurs particulièrement puissants et à la fois sobres, la transmission intégrale exigeante xDrive ainsi que des systèmes d’aide au conducteur tournés vers l’avenir témoignent de la force d’innovation inépuisable du constructeur allemand. BMW expose le six cylindres le plus lé​ger de sa catégorie de puissance au monde : son nouveau moteur à essence de 3,0 litres à carter en magnésium et aluminium dont la puissance atteint jus​qu’à 195 kW (265 ch). Elu «Engine of the Year» par un jury international, le V10 de hautes performances qui fait valoir ses 373 kW (507 ch) sous le capot des modèles BMW M5 et BMW M6, constitue un autre point fort. BMW xDrive, le système de transmission intégrale intelligent 
qui est désormais aussi disponi​ble sur la nouvelle Série 3, procure quant à lui un surcroît de dynamisme. De plus, BMW fixe de nouvelles références dans 
le domaine de l’électronique automobile. Deux systèmes d’aide au conducteur contribuent à rendre la conduite nocturne non seulement plus sûre, 
mais en même temps plus confortable : le système BMW Night Vision et l’assistant pleins phares inédit. Ils sont également exposés au NAIAS.

Le salon de l’automobile le plus important du continent américain se 
tient du 8 au 22 janvier 2006 à Detroit. Traditionnellement, ce salon n’est pas 
seule​ment le premier rendez-vous de l’année pour l’industrie automobile internatio​nale, mais en même temps un forum permettant de présenter des innovations dans la construction automobile.
3.1
Le six cylindres en ligne 
à essence BMW 
à carter en magnésium.

Avec son nouveau six cylindres en ligne, BMW renforce la position de leader mondial que l’entreprise occupe dans le domaine de la construction de moteurs. Affichant un poids total de 161 kilogrammes, le 3,0 litres à essence de conception nouvelle est le six cylindres le plus léger au monde de sa 
caté​gorie de puissance. De par sa puissance de 190 kW (258 ch) et une plage de régimes utile large, allant jusqu’à 7 000 tr/mn, ce groupe fixe aussi de nouvelles références pour ce qui est du rapport poids/puissance : développant 1,18 kilowatt par kilogramme, le nouveau six cylindres occupe une position 
de pointe dans cette discipline. Le couple maximal de 300 Newtons-mètres est constamment disponible entre 2 500 et 7 000 tr/mn. Il en résulte aussi d’excel​lentes performances sur la route. Dynamisme hors du commun rime avec efficacité exemplaire.

La hausse de la puissance et la réduction de la consommation sont le fruit d’une construction allégée rigoureuse. Ainsi, le nouveau six cylindres en ligne fait-il appel à du magnésium pour le carter moteur refroidi par air, le carter semelle (bedplate) et le couvre-culasse – du jamais vu dans la fabrication de série de par le monde. Dans ce contexte, les ingénieurs BMW ont surtout réussi un bond technologique révolutionnaire avec la conception du carter moteur. Associant pour la première fois une enveloppe en magnésium avec un noyau d’aluminium, ce carter sait répondre à des exigences extrêmes en termes de rigidité, d’acoustique et de longévité. Cette nouvelle association aluminium/magnésium affiche 57 pour cent seulement du poids d’un bloc comparable en fonte grise, l’avantage par rapport à un carter tout aluminium est de 24 pour cent. S’y ajoute l’avantage découlant de la mise en œuvre d’un carter semelle en magnésium. Le gain de rigidité structurelle et torsionnelle ainsi obtenu améliore la résistance à la fatigue de la conception et permet de porter le régime maxi. du moteur à 7 000 tr/mn. Le principe de la construction légère est parachevé par la mise en œuvre d’un couvre-culasse également en magnésium.

L’emploi du magnésium se traduit par une optimisation du poids ayant des effets positifs sensibles tant sur le velouté du moteur que sur l’agilité de toute la voiture. Le nouveau six cylindres en ligne devient ainsi l’incarnation même du dynamisme efficace se distinguant par un surcroît de puissance agrémenté d’une réduction de la consommation de carburant. La VALVETRONIC, système qui assure la gestion de l’ouverture et de la distribution des soupapes et fait sur ce moteur ses débuts dans l’univers des six cylindres, y est aussi 

pour beaucoup. Cette commande de la charge sans étranglement favorise 
la réponse du moteur tout autant que l’exploitation efficace du carburant. 
Le nouveau moteur de 3,0 litres étrenne d’ailleurs la deuxième génération de 
la VALVETRONIC. Tous états de fonctionnement confondus, cette gestion permet d’abaisser la consommation de carburant de 10 pour cent selon le cycle de conduite européen.

Autre nouveauté dans la construction automobile : la pompe à eau électrique qui ne se met en marche que lorsqu’il y a un besoin de refroidissement 
réel et n’absorbe que 10 pour cent de la puissance demandée par une pompe con​ventionnelle.

3.2
Le V10 de hautes performances animant la BMW M5 et la BMW M6.

Le moteur avec lequel les modèles BMW M5 et BMW M6 ont pris le départ est un chef-d’œuvre déjà primé. Il s’agit du nouveau V10 de hautes 
perfor​mances qui anime la berline tout autant que le coupé. A peine présenté, ce propulseur unique au monde s’est vu décerner le titre «Engine of the 
Year» dans pas moins de trois catégories. Le dix cylindres atmosphérique puise une puissance de 373 kW (507 ch) dans une cylindrée de 5 litres 
et débite un couple maximal de 520 Newtons-mètres. La BMW M5 et la BMW M6 at​teignent ainsi des performances supérieures aux références habituelles de leurs segments respectifs.

A la pointe de la construction moderne de moteurs, cette mécanique érige 
les valeurs record en principe. Atteignant un régime maxi. de 8 250 tr/mn, 
elle perce vers une plage de régimes réservée jusqu’ici aux voitures de course pur sang. La puissance spécifique de plus de 100 ch par litre de cylindrée 
se situe également à un niveau que l’on qualifierait «de course». N’affichant que 240 kilogrammes sur la balance, le groupe de cinq litres est pourtant 
un véri​table poids plume si l’on tient compte de sa puissance. Construction allégée, gestion électronique extrêmement sophistiquée, VANOS double haute pression pour le calage des arbres à cames ainsi que capteurs de cliquetis et d’allumage faisant appel à la technologie du courant ionique – voilà des raffine​ments technologiques ne profitant pas seulement à la puissance, mais aussi à la longévité de ce moteur d’exception. L’alimentation en huile gérée par la force transversale est une autre innovation. A l’aide de quatre pompes, elle compense toute irrégularité dans l’alimentation en huile suite aux forces centrifuges agissant dans les virages négociés à un rythme particulièrement soutenu.

La transmission du couple moteur aux roues arrière est assurée par une 
boîte SMG à sept rapports également inédite et spécialement adaptée aux 
exigen​ces particulières des modèles M. Elle se commande soit grâce au sélecteur sur la console centrale soit grâce à des palettes au volant. Dans les deux cas, le conducteur profite de passages de rapports quasiment insensibles tant ils sont rapides. Il ne sentira pratiquement plus de rupture de charge. Pour pou​voir adapter pleinement la caractéristique des changements de vitesse à ses besoins individuels, le conducteur dispose de la fonction Drivelogic qui met onze options de commande à sa disposition.

3.3
La transmission intégrale intelligente BMW xDrive.

La transmission intégrale gagne du terrain : avec le record de 20 modèles, BMW a fait entrer sa gamme de véhicules à quatre roues motrices dans une nouvelle dimension. Après les SAV (Sports Activity Vehicle) BMW X5 
et BMW X3 ainsi que les BMW de la Série 5, les limousines et Touring de la nouvelle BMW Série 3 peuvent désormais, elles aussi, recevoir en option 
le nouveau système de transmission intégrale xDrive. En dehors de la grande variété de modèles, c’est le progrès technique distinguant le système xDrive qui confère son attrait à la gamme des quatre roues motrices de BMW. 
Pour la première fois, une transmission intégrale intelligente, parce que pilotée par l’électronique et agissant en continu et de manière entièrement variable, fait son entrée dans le milieu de gamme automobile. Le système marie 
idéale​ment les qualités dynamiques de la propulsion BMW avec les avantages que la transmission intégrale offre pour la motricité.

Le système BMW xDrive actuel réagit avec une rapidité inégalée à tout changement de la situation de conduite et adapte la répartition du couple immédiatement et de manière entièrement automatique aux conditions 
du moment. La transmission intégrale de BMW joue ainsi ses atouts non seule​ment en dehors des chemins battus, mais apporte aussi sur la 
route une contribution sans pareille à l’agilité et au dynamisme de roulage. 
A la différence de la transmission intégrale conventionnelle avec une répartition fixe du couple entre l’essieu arrière et l’essieu avant, le système BMW xDrive fait appel à un embrayage multidisques piloté. Quelle que 
soit la situation, elle répartit le couple en continu et de manière entièrement variable entre les deux essieux, en fonction des besoins et à la vitesse de l’éclair. A chaque instant, il envoie ainsi à chaque essieu exactement la force motrice requise pour une progres​sion maximale du véhicule. Résultat : 
un gain sensible de sécurité et de stabilité, mais aussi d’agilité et de traction.
Lorsque la voiture roule normalement en ligne droite, BMW xDrive envoie 60 pour cent du couple à l’essieu arrière et 40 à l’essieu avant. L’impression typique au volant d’une BMW, à savoir celle donnée par une propulsion, 
reste ainsi entièrement intacte. Sur des parcours sinueux, xDrive intervient en faveur d’un dynamisme de roulage élevé en assurant à tous moments 
une répartition optimale du couple entre les deux essieux, minimisant ainsi nette​ment la tendance au sous-virage ou au survirage. L’interaction entre 
l’aide à la conduite DSC (contrôle dynamique de la stabilité) et la transmission intégrale bénéficie également tant à la sécurité qu’à l’agilité et à la motricité 


de la voi​ture. Sur route, le DSC peut intervenir bien plus tard, sur revêtement glissant, il assume la fonction d’un blocage de différentiel inter-roues : une roue qui se met à patiner est freinée par l’électronique et le couple est envoyé à la roue du côté opposé. Comme sur toutes les BMW, il est aussi possible de désactiver le DSC sur les modèles à transmission intégrale. Les conducteurs 
à la fibre sportive ont ainsi la possibilité de savourer toutes les qualités dynamiques de leur BMW en provoquant un survirage ciblé et en la soumettant ainsi à des dérapages contrôlés. Les BMW Série 3 et Série 5 
à transmission intégrale disposent de plus de la fonction DTC (contrôle dynamique de la traction) connue des modèles à propulsion. Cette fonction autorise un patinage accru et des angles de lacet légèrement plus importants pour parer à des situations dans lesquelles la traction est délicate ou à une conduite très sportive, sans que le conducteur ne doive renoncer à la sécurité du DSC si besoin est.

3.4
BMW Night Vision 
et assistant pleins phares.

Grâce à deux nouveaux systèmes d’aide au conducteur désormais disponibles en option pour plusieurs séries de modèles, BMW propose plus de sécurité 
et plus de confort pour la conduite nocturne. C’est surtout le système de vision nocturne BMW Night Vision qui ouvre une nouvelle dimension à la perception optique. Une caméra thermique saisit les personnes, animaux et objets surgis​sant devant la voiture avant même que l’œil humain ne puisse 
les identifier dans la lumière émise par le faisceau d’éclairage. Sur l’image en résultant et restituée sur l’écran central, la luminosité des objets s’accroît en fonction de la chaleur émise et enregistrée par la caméra. Sur l’image, 
les personnes et les animaux sont donc les points les plus clairs. La caméra thermique saisit une zone s’étendant jusqu’à 300 mètres devant la voiture. BMW Night Vision sera d’abord proposé sur les BMW de la Série 7.

L’assistant pleins phares que BMW offre en option sur les modèles des Séries 5, 6 et 7, veille à une visibilité optimale de nuit. Sur ce système, un capteur photographique intégré au support du rétroviseur intérieur enregistre ce qui se passe sur la route et commande automatiquement les feux de 
route en conséquence. Les feux de route s’allument automatiquement si la route n’est pas suffisamment éclairée. Le capteur reconnaît cependant 
aussi les faisceaux de phares et les feux arrière des autres véhicules. Dès que le faisceau de route saisit un autre véhicule, le système repasse en code, évitant ainsi que les feux de route n’éblouissent les autres usagers de la route.

Avec les deux nouveaux systèmes d’aide au conducteur, BMW apporte une nouvelle contribution à l’augmentation de la sécurité routière grâce à 
l’innova​tion technique. De plus, les deux systèmes sont susceptibles de soulager le conducteur roulant de nuit, ce qui est en règle générale particulièrement fati​gant. BMW Night Vision et l’assistant pleins phares fournissent donc en même temps un net gain de confort.





































