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Premières mondiales à Genève 2001 : 

série 3 compact et X5 3.0d.

Le Salon de l’Automobile de Genève, traditonnellement le théâtre rassemblant les principales premières printannières de l’année automobile européenne, verra cette année l’entrée en scène de la nouvelle série 3 compact dotée de la technologie VALVETRONIC, une technique moteur révolutionnaire réduisant au maximum la consommation de carburant, ainsi que l’apparition du X5 3.0d animé par le six cylindres en ligne diesel. Quant au X5 4.6is et au nouveau cabriolet M3, ces deux véhicules résolument très hautes performances qui fixent des références tout à fait nouvelles dans leurs segments de marché respectifs, fêteront à Genève leur première européenne.

Premières mondiales : 

BMW série 3 compact

BMW X5 3.0 Diesel

BMW M3 avec boîte séquentielle SMG II

MINI

Premières européennes : 

BMW X5 HP 4.6is

BMW M3 Cabriolet

BMW Z3 M coupé

BMW Z3 M roadster

Les modèles du printemps s’affineront aussi dans les détails 

 (Veuillez noter que les informations suivantes reprennent l’ensemble des spécifications propres au marché français. Le dossier de presse en langue française qui sera mis à votre disposition lors du salon de Genève détaillera les spécifications des produits commercialisés sur le marché allemand.)

BMW série 3 

Dès mars, un nouveau pack sport M d’une allure fort séduisante sera proposé sur la 330i berline. Il comprend, par exemple, des roues en alliage léger d’un nouveau look, une mise au point particulièrement sportive du train roulant, des verres de clignotant blancs, des sièges sport conducteur et passager ainsi qu’un volant M gainé cuir. Cette option sera par la suite étendue à l’ensemble de la gamme série 3.

Evolution des jantes et suspensions de série sur certains modèles :

A partir des productions Avril 2001, les 330i, 330Ci et 330d seront équipées de pneumatiques de 225 (au lieu de 205 actuellement) sans répercussion sur les prix. 

Le Coupé série 3 est équipé de suspensions sport de série. A partir des productions Avril, Les berlines et Touring 330i et 330d et Cabriolet 330 Ci seront, elles aussi, équipées en série des suspensions sport.

Modèles M

Les premières productions de M Roadster et M Coupé sont prévues pour avril 2001. La motorisation sera celle du Coupé M3 avec une puissance abaissée à 325 ch. Le tarif définitif du Z3 M coupé est de 337 500 FF TTC .

 Le tarif définitif du Z3 M roadster est de 334 900 FF TTC

La production du cabriolet M3 est confirmée pour le mois d’avril 2001 – Il reprend les principaux équipements du Coupé  M3 et une sellerie tissu/cuir Nappa de série

Le tarif définitif est de 419 500 FF TTC.

Désormais, tous les modèles M sont équipés du DSC III et du contrôle de pression des pneumatiques (RDW).

Sur le M3 coupé, de nouvelles jantes 19 pouces sont disponibles en option à partir des productions mars (production avril pour le cabriolet M3). Il s’agit de roues en alliage léger M (double rayon 67) aux dimensions suivantes : à l’avant 8J X 19, 225/40 R19 et à l’arrière 9.5J X 19, 255/35 R19.

Le prix de cette option est de 10 000 FF TTC . 

Nouvelle édition sport du roadster Z3.

Pour le roadster Z3, les stylistes et ingénieurs BMW ont créé une nouvelle édition sport. 

	« Sport Edition »
	1.9i
	2.2i
	3.0i

	Suspension Sport M ‘704’
	(
	(
	(

	Jantes alu avec pneumatiques mixtes ‘278’
	(
	(
	(

	Clignotants blancs ‘785’
	(
	(
	(

	Troisième feu stop blanc
	(
	(
	(

	Sièges Sport ‘481’
	(
	(
	(

	Volant M ‘710’
	(
	(
	(

	Console centrale en alu brossé
	(
	(
	(

	Jupe avant avec grille spécifique
	
	(
	(

	Chauffage des sièges ‘494’
	
	(
	(

	Intérieur cuir Classic ou Chameleon 
	
	(
	(

	Arceaux de sécurité ‘395
	
	
	(

	Lave-projecteurs ‘502’
	
	
	(

	( : équipement inclus dans la Sport Edition sur la motorisation indiquée
	
	
	

	Prix TTC
	9.600 FF 
	16.100 FF 
	13.100 FF 


Les jantes 278 sont des jantes à rayons croisés style 78 exclusives « Sport Edition »
Pneumatiques 
AV : 225/45 R17




AR : 245/40 R17

Roue de secours      :125/90 R15

Série 5 : enrichissement d’une gamme exclusive.

La série 5 touring ( à l’exception de la 520d) profitera en option d’un pack sport M spécifique se distinguant entre autres par une jupe avant et arrière redessinées, des garnitures de prestige, des sièges sport, un volant M gainé cuir, des suspensions sport M, des verres de clignotant blancs et des roues en alliage léger style M doubles branches. 

(AV : 235 / 45 R17) (AR : 255 / 40 R17).

Le tarif de ce pack sport est de 25 000 FF TTC pour les modèles 520i, 525i et 525d

Le tarif est de 22 000 FF TTC pour les modèles 530i, 540i et 530d

X5 3.0d Diesel

Le X5 qui, aux Etats-Unis comme en Europe, enregistre un succès commercial dépassant même les attentes les plus optimistes, verra arriver du renfort au printemps : le X5 3.0d équipé du formidable six cylindres en ligne BMW à injection directe délivrant 135 kW (183 ch) et un couple de 410 Nm à 2000-3000 tr./min.

Cette nouvelle version sera déclinée en trois finitions : 

- Le X5 3.0d « Base » (par rapport au 3.0d Pack, ce véhicule n’a pas les barres de toit et est équipé en série d’inserts laqués brillants et de la climatisation manuelle)

- Le X5 3.0d Pack (même finition que le X5 3.0i)  

- Le X5 3.0d Pack Luxe (même finition que le X5 3.0i PL)

Le tarif des options disponibles sur ce véhicule est identique à celui des versions 3.0i

A noter également que ce véhicule sera seulement disponible en boîte automatique pendant la première année de sa commercialisation. Le prix de la boîte automatique (14500 FF TTC ) est bien entendu à rajouter aux prix que nous vous communiquons ci-dessous.

	Modèle
	Prix TTC en francs

	
	

	X5 3.0d
	275 000 FF

	X5 3.0d Pack
	284 000 FF

	X5 3.0d Pack Luxe
	313 000 FF


Jeune, sportive, intelligente :
la nouvelle série 3 compact.

Première mondiale :
BMW 316ti avec VALVETRONIC pour minimiser 
la consommation de carburant.

La deuxième génération de la BMW série 3 compact se pose, elle aussi, en référence : la carrosserie plus courte de 21 cm par rapport à celle de la berline série 3, le réglage à vocation spor​tive du train roulant, l’équipement haut de gamme et la technique ultramoderne des moteurs forment une synthèse tout à fait originale empreinte de sportivité et de praticité.

La nouvelle compact sera proposée avec deux motorisations différentes :

316ti 
quatre cylindres de 85 kW (115 ch), VALVETRONIC, 
16 soupapes, VANOS double, 180 Nm, consommation 
6,9 l de supercarburant, 201 km/h.

325ti 
six cylindres en ligne de 141 kW (193 ch), 24 soupapes, VANOS double, 245 Nm, consommation 8,9 l de supercarburant, 235 km/h.

La 316i est la première voiture de série au monde animé par un moteur doté de la VALVETRONIC. Cette technique développée par BMW permet pour la première fois une levée variable des soupapes d’admission et, par là, une commande dite sans étranglement du cycle de charge. Indépendamment de la qualité du carburant, la consommation s’en voit réduite d’au moins 10 pour cent, surtout dans la plage de fonctionnement la plus sollicitée. Grâce à leurs performances supérieures et aux boîtes de vitesses à la commande précise et aisée auxquels ils sont associés, les deux moteurs offrent un maximum de joie au volant. De plus, ils se détachent du peloton des concurrents par leurs consommations résolument économiques et par leurs frais de service réduits. Il va sans dire que les deux modèles répondent à la norme antipollution Euro 4. Le nouvel ensemble de rangements disponible sur demande, les phares bi-xénon proposés pour la première fois dans cette catégorie ainsi que la première apparition de la technologie VALVETRONIC, couplée au lancement de la compact, ne sont que quelques exemples prouvant 

que cette voiture n’est pas un «parent pauvre» de la série 3. 
Pour enrichir encore l’équipement de série prestigieux et bien fourni, 
le client peut choisir parmi environ 70 équipements optionnels, 
près du double par rapport à la devancière.

Une série 3 compact typique : 
extérieur compact, intérieur taillé sur mesure.

En lançant la série 3 compact comme cinquième silhouette, BMW complète la famille extraordinairement prisée des séries 3, trois ans à peine après l’apparition de la génération actuelle comprenant déjà la berline, le coupé, la touring et le cabriolet. La cadette de la famille se donne un air jeune et agile, puissant et sportif et en même temps prestigieux : affichant une proue et une poupe typées, sa carrosserie confère à la série 3 compact un caractère indépendant tout en l’identifiant indéniablement comme une BMW. La nouvelle inter-prétation des phares doubles BMW caractéristiques lui donne un visage sur lequel on ne saurait se tromper, les feux individuels ronds sous une vitre claire soulignent sa personnalité en vue arrière. Comparée à la berline de série 3, la compact est plus courte de 21 cm pour un empattement identique. Par rapport à sa devancière, elle a cependant gagné 53 mm en longueur comme en largeur. Le surcroît de place profite exclusivement au bien-être des passagers. 

La série 3 compact confirme son statut aussi dans l’habitacle, où des solutions créatives ont permis d’optimiser à la fois la place disponible, l’utilité pratique et la modularité. L’accès assisté grâce auquel les passagers arrière montent ou descendent plus facilement est emprunté à l’extravagant coupé : les dossiers des sièges avant se rabattent d’environ 12 degrés de plus vers l’avant que sur la devancière et en même temps, les sièges avant glissent automatiquement d’environ 90 millimètres vers l’avant et en même temps vers le haut. La série 3 compact offre cinq places dignes de ce nom. La multitude de combinaisons innovatrices de couleurs et de matériaux, qui ne trouve pas son égal sur le marché, souligne la personnalité de la compact tout en permettant de personnaliser la cadette de la famille selon les idées personnelles de l’acheteur.

Des idées pleines de créativité : hayon automatique, pack de rangements.

Les conducteurs d’une compact qui destinent cette série 3 pratique à de fréquentes missions de transport, apprécieront très vite le hayon qui peut s’ouvrir presqu’à la verticale, via la télécommande si c’est souhaité. Si besoin est, on peut même rentrer un lave-linge par l’ouverture élargie de 36 millimètres par rapport à la devancière, et une fois placé sur les dossiers de la banquette arrière rabattables et fractionnables dans un rapport asymétrique, le hayon se referme entièrement. Pour les objets moins volumineux, le pack de rangements, une autre conception nouvelle réservée à la compact, est disponible en option : un compartiment variable caché sous une trappe dans la plage arrière permet de ranger des objets de valeur plutôt fragiles à l’abri des regards indiscrets et de les transporter sans qu’ils ne glissent. Des profilés spécifiques sur le pourtour de l’ouverture de rangement servent à accrocher des sacs à provisions.

Typiquement BMW : une sécurité passive et active optimale.

La sécurité passive de la série 3, qui s’est vue décerner plusieurs prix, s’applique aussi intégralement à la compact : lors de l’essai critique de collision décalée, dans lequel une partie seulement de l’avant de la voiture entre en collision, la compact atteint quatre étoiles, soit le meilleur score possible dans la configuration Euro-NCAP. La nouvelle série 3 compact est homologuée comme une cinq places à part entière. Les airbags frontaux, latéraux et protège-tête à l’avant font partie de l’équipement standard ; les coussins gonflables latéraux arrière sont une option. La compact reprend le train roulant à l’agilité exemplaire de la berline de série 3. Bénéficiant d’un nouveau réglage à vocation résolument sportive, ce train roulant contribue de manière déterminante au comportement précis et au grand plaisir de conduire éprouvés au volant de cette voiture.

Nouveaux et exclusifs sur la BMW compact : 
les phares bi-xénon.

En option, les nouveaux phares bi-xénon sont disponibles pour la première fois sur la série 3 compact : la nouvelle génération de phares fait appel aux excellentes qualités lumineuses des lampes au xénon non seulement pour les codes, mais également pour les feux de route. Le conducteur de la compact peut ainsi profiter de la meilleure technique d’éclairage actuellement réalisable. Un écran mobile est amené dans la trajectoire du faisceau lumineux par voie électromagnétique, assurant ainsi les différentes distributions de la lumière, selon que les codes ou les feux de route sont enclenchés. Pour éviter l’éblouissement des usagers de la route arrivant dans l’autre sens, le système est associé à un régulateur dynamique de la portée du faisceau.

Une BMW à succès depuis 1994 : la série 3 compact.

En lançant, en avril 1994, la série 3 compact, BMW a défini un nouveau créneau de marché qui ne devait pas tarder à remporter du succès. La notion de compact est rapidement devenue synonyme de berline bi-corps prestigieuse dans le segment de base de la gamme moyenne. Parmi les 400 000 clients de la compact, deux sur trois environ avaient auparavant possédé une voiture d’une autre marque, et deux sur trois ont racheté une BMW après la compact. Celle-ci est ainsi l’une des séries de modèles BMW les mieux placées selon ces deux critères. Le lancement commercial et la définition du prix des deux premiers modèles compact sont prévus pour l’été 2001. D’autres motorisations, dont un diesel, suivront avant la fin de l’année.

X5 3.0d : puissance économique sur routes et chemins.

Premier modèle diesel du BMW Sports Activity Vehicle très 
prisé – le X5, leader en matière de sécurité et de satisfaction 
des clients.

Le X5 qui, aux Etats-Unis comme en Europe, enregistre un succès commercial dépassant même les attentes les plus optimistes, verra arriver du renfort au printemps : le X5 3.0d équipé du formidable six cylindres en ligne BMW à injection directe délivrant 135 kW (184 ch) et un couple de 410 Nm, alliera la vaste plage d’utilisation à laquelle est dédiée le Sports Activity Vehicle au punch économique du diesel.

Le plus jeune des X5 n’a pourtant pas besoin de se cacher, car ses performances routières sont excellentes : il parcourt le 0 à 100 km/h en 10,5 secondes et atteint une vitesse maximale de 200 km/h. Sa consommation de gazole est exemplaire : en consommation mixte selon la norme Euro, 9,7 litres de gazole passent par la rampe com-mune sur un parcours de 100 kilomètres.

X5 : le numéro un en matière de sécurité et de satisfaction 
des clients.

Après le X5 4.4i et le X5 3.0i, le nouveau X5 3.0d est la troisième variante du Sports Activity Vehicle qui s’est hissé d’emblée à la position de leader de son segment de marché : ainsi, ce BMW est dans sa catégorie le véhicule le plus sûr que l’institut américain Insurance Institute for Highway Safety (IIHS) ait jamais soumis à l’essai de collision décalée. L’IIHS est un organisme de recherche indépendant à but non lucratif, financé par les assureurs américains et jouissant d’une attention et d’un estime grandissimes auprès des spécialistes et du public américains.

Récemment, le BMW X5 était sorti du premier coup meilleur SUV (Sports Utility Vehicle) de luxe de l’enquête régulière auprès des clients menée par J.D. Power and Associates, l’institut d’études de marché renommé, et s’était alors vu décerner l’APEAL-Award convoité. Plus de 100 000 propriétaires d’un véhicule neuf ont été interviewés dans le cadre de l’enquête et ils ont élu BMW marque automobile la plus prisée pour la deuxième fois consécutive.

Le secret du succès du X5 : des qualités routières comme une VP normale.

Le succès du X5 repose sur le concept unique de ce Sports Activity Vehicle. Ce segment de marché inauguré par BMW est celui des véhicules aptes au tout-terrain, mais disposant en premier lieu d’excellentes qualités sur route au niveau de la sécurité tant active que passive. Le X5 dispose d’une transmission intégrale permanente qui, dans l’utilisation normale, répartit le couple moteur à raison de 62 pour cent à l’essieu arrière et de 38 pour cent à l’essieu avant. Contrairement aux 4x4 conventionnels, le X5 est équipé d’une carrosserie autoporteuse, d’une suspension à roues indépendantes et du contrôle dynamique de la stabilité DSC, soit du système électronique d’assistance à la conduite le plus moderne qui soit.

Pour tenir compte de la plage d’utilisation élargie du X5, le DSC a été complété par le blocage de différentiel automatique ADB et le contrôle de la motricité en descente HDC. De plus, le X5 dispose d’un système de freinage hautes performances permettant des décélérations du niveau de celles d’une limousine de série 7. Le conducteur d’un X5 a donc entre les mains une BMW qui lui offre toutes les qualités de sécurité, d’agilité et de confort, qu’il roule sur route ou hors route. 

La référence dans la catégorie diesel : le six cylindres en ligne de trois litres.

Ce six cylindres en ligne répond aux technologies les plus avancées, telles qu’injection directe «common rail», turbocompresseur à géo-métrie variable et culasse à quatre soupapes par cylindre. Le mariage de la technique d’injection à rampe commune et de l’architecture à cylindres en ligne crée les conditions idéales pour un véritable diesel confort. Le cycle de charge rapide favorisé par le turbocompresseur de haute technicité et la culasse à quatre soupapes par cylindre est, de plus, à la base d’une excellente réponse : si, par rapport aux moteurs à essence, les diesels conventionnels réagissent plutôt mollement aux ordres communiqués par l’accé-lérateur, le diesel BMW répond aux souhaits d’accélération en débitant spontanément du couple. Le six cylindres est déjà mis en œuvre dans les trois séries de berlines – les séries 3, 5 et 7 – et depuis son arrivée, il est considéré comme la référence sur tous ces modèles.

X5 4.6is : 
un surcroît de puissance pour la dimension X.

Au Salon de l’Automobile de Genève 2001, BMW dévoilera, en première européenne, la nouvelle version hautes performances de son Sports Activity Vehicle X5 : le X5 4.6is. Dès l’automne 2001, le constructeur automobile munichois permettra ainsi aux amis du très haut de gamme en terme de performances de découvrir la conduite sportive dans une dimension toute particulière – la dimension X. Dans la «position de commande» exceptionnelle que le pilote prend dans le cockpit du X5, près de 350 chevaux obtempéreront à ses ordres à l’avenir.

X5 enrichi : plus de cylindrée, de puissance, de couple.

Le X5, dont la version animée par la motorisation de pointe actuelle (4,4 litres/286 ch) est déjà un Sports Activity Vehicle musclé parmi les véhicules se prêtant au tout-terrain, sera à l’avenir disponible avec une mécanique délivrant environ 255 kW (347 ch). Les 4,6 litres de cylindrée du nouveau V8 réservé exclusivement au X5 4.6is, mobiliseront un couple maximal de 480 Nm. Ainsi équipé, le véhicule à transmission intégrale abattra le sprint jusqu’à 100 km/h en 6,5 secondes environ. Le X5 4.6is atteindra une vitesse maximale de plus de 240 km/h. Techniquement, le nouveau moteur hautes performances est décliné du V8 connu de 4,4 litres. Sa puissance et son couple accrus résultent de l’agrandissement de la cylindrée, certes, mais aussi de la révision des composants du cycle de charge et de la gestion moteur.

Une boîte de vitesses sportive – en mode manuel ou automatique.

Pour que la nouvelle dimension de puissance fasse savourer la joie au volant qui en est indissociable, les ingénieurs ont modifié la boîte automatique à 5 rapports et Steptronic. Ils lui ont administré, entre autres, une programmation entièrement nouvelle qui fait ressortir le naturel sportif du véhicule déjà dans le mode D conventionnel. Tous ceux qui voudraient ressentir encore plus intensément la disponi-bilité souveraine de la mécanique, pourront choisir le mode S, un nouveau programme de changement des vitesses ultrasportif. Et celui qui préfère prendre en main lui-même la sélection des vitesses, pourra passer les rapports manuellement grâce à la Steptronic connue, mais d’une conception encore plus sportive sur le X5 4.6is.

Un train roulant d’un grand brio.

C’est le concept-car X5 Le Mans présenté au printemps 2000 au Salon de l’Automobile de Genève qui avait, lui aussi, démontré l’excellence des qualités routières du X5 : bien que correspondant dans une large mesure à la série, le train roulant de ce bolide transmet souverainement sur la route les 700 ch que lâche le V12 LMR, et ce même dans les conditions extrêmes de la course. Le très puissant X5 4.6is peut donc, lui aussi, se fier aux qualités routières extraordinaires proposées par le concept X5. Elles permettent une conduite sûre même si le véhicule négocie les virages à vitesse élevée, les systèmes électroniques d’aide à la conduite n’étant obligés d’intervenir que très tard, s’ils le doivent. Toutefois, pour parer aux situations où le véhicule toucherait aux limites de la physique, le train roulant pour lequel un réglage sport est de série, s’est vu équiper du contrôle dynamique de la stabilité DSC III.

Centre de gravité abaissé pour plus de sécurité.

Les excellentes qualités sur route découlent, entre autres, d’un centre de gravité inhabituellement bas pour cette catégorie automobile. Avec le nouveau moteur du X5 4.6is, l’arbre de transmission menant aux roues avant traverse de ce fait également le carter d’huile, ce qui permet d’installer le moteur dans une position basse. Le centre de gravité du véhicule qui s’en trouve abaissé réduit le risque de renversement en cas de manœuvres abruptes au volant.

Force et contrôle – en on-road et en off-road.

Bien que les qualités de sportive aient été renforcées, le X5 4.6is garde toute son aptitude au tout-terrain. Le couple maxi. de 480 Nm, accru de 40 Nm par rapport à la version 4.4i, confère à ce 4x4 une réserve de puissance généreuse qu’il n’a aucun mal à mobiliser même en dehors du bitume, dans des pentes extrêmes ou lorsqu’il est amené à tracter une remorque. Comme les versions 3.0i et 4.4i, le X5 4.6is dispose, lui aussi, du blocage de différentiel automatique ADB-X intégré à la gestion électronique du train roulant, DSC. Il en est de même de l’ABS, enrichi du contrôle de freinage en courbe (CBC), de l’aide au démarrage ASC-X adaptée à la transmission intégrale et du contrôle dynamique du freinage DBC. Ce dernier intervient pour assister en cas de freinages d’urgence. De plus, pour évoluer sur le terrain, le X5 4.6is est équipé du contrôle de la motricité en descente HDC, qui maintient le véhicule à une vitesse constante entre 5 et 10 km/h lorsqu’il descend des pentes raides hors route.

Style : souveraineté et modestie.

Le X5 4.6is montre aussi de par son look qu’il est prêt à donner désormais le la dans le haut de gamme des Sports Activity Vehicles. Mais il le montre avec modestie et sans prendre de grands airs. Les stylistes BMW ont redessiné le look, de toute façon imposant, du X5 en faisant preuve d’une grande circonspection et ils ont visualisé la forte puissance du véhicule avec discernement et en mettant certains détails en valeur. 

Les jantes de 20 pouces de série, dessinées que pour le X5 4.6is, soulignent la souveraineté de ce véhicule. Elles chaussent des pneus de dimensions 275/40 à l’avant et de 315/35 à l’arrière. Des passages de roue renflés abritent les gros pneus. Vu de front, le X5 hautes performances révèle du mordant : le bouclier avant peint dans la couleur de la carrosserie fait fortement ressortir les prises d’air inférieures qu’il encadre. Sur les côtés, il se pare de «lames aérodynamiques» caractéristiques, un emprunt aux sports méca-niques pour optimiser la pénétration dans l’air. Quant aux phares au xénon de série, ils confèrent au visage du X5 4.6is une mine résolue et volontaire.

Le bouclier arrière, lui aussi peint dans la couleur de la carrosserie, donne une allure athlétique à l’arrière. Il entoure les deux embouts d’échappement ovales chromés et porte également des lames aérodynamiques sur les côtés. Des couleurs de carrosserie exclu-sives issues de la collection BMW Individual donneront un éclat supplémentaire à la position éminente qu’occupera ce véhicule.

A l’intérieur, le X5 4.6is n’omettra pas non plus de montrer à son conducteur qu’il n’a pas à faire à un véhicule ordinaire. Grâce à de nouveaux coloris et matériaux, l’intérieur recevra une note exclusive et originale. Les sièges sport de série sont habillés de nappa foulé noir associé, sur les médaillons des assises et des dossiers, à l’Alcantara «online» noir/gris argent, sportif et exclusif à la fois. Les baguettes décoratives sur le tableau de bord, le volant sport et la console centrale sont de couleur noir cosmos. Pour le lancement commercial à l’automne 2001, d’autres associations exclusives de couleurs et de matériaux seront proposées.

Le nouveau cabriolet M3 – 
la haute performance sous une 
forme passionnément «ouverte».

Le cabriolet BMW série 3 est déjà une voiture pour individualistes, pour des gens qui malgré toute leur passion pour la conduite cheveux au vent et leur besoin marqué de se différencier sur le plan esthétique ne veulent pas renoncer à une grande aptitude au quotidien. Maintenant, ce cabriolet apparaît sous une forme encore plus intense, œuvre sportive de la société BMW M : le nouveau cabriolet M3, unique en son genre.

Comme ses devancières, construites à pas moins de 13 000 unités au cours de deux générations, cette nouvelle édition se distingue, elle aussi, par son allure toute particulière. Cette variante déca-potable du coupé M3 qui, à peine lancé, connaît déjà beaucoup de succès, arrivera sur le marché au printemps 2001 comme une quatre places sport séduisante dotée d’une capote pliante à commande électrique et complétera ainsi la série M3. Le nouveau cabriolet M3 est d’ailleurs le seul cabriolet quatre places au potentiel de puissance élevé dans le segment de prix de plus de 100 000 DM.

Identique au coupé M3 jusqu’aux montants avant, cette voiture occupe pourtant une place bien à part. Avec sa ligne de ceinture marquante et son caractère cabriolet, elle affiche une allure encore plus ramassée et plus vitaminée que celle du coupé. Dans l’ensemble, le cabriolet M3 paraît encore plus musclé, plus bas et plus large – les proportions pourtant impressionnantes du coupé M3 trouvent ici une expression encore plus pointue. En longueur et en largeur, les dimensions du nouveau cabriolet correspondent à celles du coupé M3, il n’y a que la hauteur – capote pliante fermée – qui en diffère, affichant 14 millimètres de moins.

Il va sans dire que le cabriolet M3 marie l’ensemble des caractéristiques M typiques, telles que le moteur atmosphérique à haut régime, le train roulant M brillant par un réglage parfait et des freins M hautes performances ainsi que les éléments de style typés M, avec les qualités du nouveau cabriolet série 3.

Dans l’habitacle du cabriolet M3, qui correspond dans une large mesure à celui du nouveau coupé M3, des sièges sport à réglage électrique au look spécial M et avec ceintures de sécurité intégrées assurent un confort et une sécurité de haut niveau. L’accès aux deux places arrière, dignes de ce nom, est facilité par une fonction d’assistance électrique. Grâce aux fixations ISO FIX, il est possible d’installer sur ces deux places deux sièges pour enfants en position sûre. Par rapport à la devancière, qui avait déjà remporté un grand succès dans un petit créneau, l’ambiance dans l’habitacle se trouve encore revalorisée.

Pour garantir une utilisation optimale du coffre à bagages lorsque la capote pliante est fermée, le cabriolet M3 possède un logement de capote variable, comme toutes les variantes du cabriolet série 3. Il suffit de rabattre un levier sur le côté pour que le logement mobile de la capote se replie vers le haut agrandissant ainsi le volume du compartiment à bagages de 40 litres, soit un total de 300 litres (selon la méthode VDA). Le coupe-vent qui évite que les passagers avant ne soient gênées par des turbulences aérodynamiques ennuyeuses, peut également être replié.

La capote pliante du cabriolet M3 s’ouvre et se ferme par simple actionnement d’un bouton activant des servomoteurs ; le couvercle du logement est doté, lui aussi, d’une assistance électrique à la fermeture. La capote pliante du cabriolet M3, suffisamment isolée pour affronter même les rigueurs de l’hiver, intègre une lunette arrière chauffante en verre. Quant aux clients roulant souvent dans les conditions hivernales, BMW leur propose, en option, un hard top, y compris une galerie ainsi qu’une housse de skis qui peut même recevoir un snowboard.

Sécurité exemplaire de série.

D’abord, les ingénieurs ont toutefois prêté une grande attention à la sécurité : ainsi, la carrosserie du cabriolet M3 se distingue par une rigidité sensiblement accrue, un système de sécurité antiretournement de série réalisé par des arceaux intégrés aux appuie-tête arrière et se déployant en moins de deux ainsi qu’un cadre de pare-brise extrêmement résistant. 

Le contact sûr avec la route est assuré par le train roulant d’une nouvelle géométrie avec des voies plus larges que sur la devancière. Comme sur la M3 actuelle, le train roulant M sport, le nouvel auto-bloquant M variable ainsi qu’un système de contrôle dynamique de la stabilité (DSC, déconnectable au besoin) adapté aux spécificités du cabriolet M3 garantissent que le couple est transmis pratiquement sans aucun glissement aux roues arrière.

Les prestigieux freins compound ventilés avec disques de frein ajourés sont également issus de la M3. Ils permettent d’excellentes décélérations qui comptent parmi les meilleures dans le segment des voitures de sport. Les roues en alliage léger de 8J x 18 à l’avant et 9J x 18 à l’arrière, chaussées de pneus de dimensions 225/45 ZR 18 respectivement 255/40 ZR 18, sont également empruntées à la variante à silhouette fermée. Comme pour celle-ci, des roues matricées de 19 pouces sont disponibles contre un supplément de prix.

Mais le cabriolet M3 ne reprend pas seulement le train roulant sport professionnel de la toute nouvelle M3, il fait aussi appel à son six cylindres en ligne de conception entièrement nouvelle, basé sur le principe du haut régime moteur. Résultat : une puissance maximale de 343 ch/252 kW à 7 900 tr/mn et un couple maximal de 365 Newton-mètres à 4 900 tr/mn. 

Du punch digne d’une voiture de sport.

Ainsi équipé, le cabriolet M3 est capable de réaliser des performances rejoignant très nettement celles de vraies sportives. La voiture qui affiche 1655 kilogrammes sur la balance (selon la directive UE) abat le sprint classique de 0 à 100 km/h en 5,5 secondes seulement, en quatrième, elle passe en 5,9 secondes de 80 à 120 km/h et pointe à 250 km/h (vitesse bridée par voie électronique).

Le nouveau cabriolet M3 sait économiser les ressources de son réservoir d’une capacité de 63 litres : en moyenne, il se contente de 12,1 litres de supercarburant aux 100 kilomètres, en circulation exclusivement extra-urbaine, il ne consomme que 8,8 litres/100 km.

Avec le nouveau cabriolet M3, la société BMW M a créé un cabriolet sport hors classe affichant un caractère qui ne connaît sans doute pas d’égal, car il est en effet :

•
impétueux et direct comme une voiture de sport pur sang,

•
d’un esthétisme parfait et d’une aptitude au quotidien n’ayant rien à envier à un cabriolet série 3,

•
d’une efficacité et d’une écocompatibilité inattendues dans cette catégorie de puissance.

Le nouveau moteur M3 désormais aussi sur le coupé M et le roadster M.

Désormais, le nouveau six cylindres de hautes performances équipant l’actuelle M3 animera aussi le coupé M et le roadster M. Il se substitue ainsi au moteur actuel qui a su souligner de manière impressionnante la position de pointe de ces deux modèles Z3. Maintenant, les top modèles de la série Z3 disposeront de quatre chevaux ou trois kilowatts de plus, soit 325 ch ou 239 kW à un régime de 7 400 tr/mn. Le couple maximal, quant à lui, ne change pas et culmine à 350 Newton-mètres à 4 900 tr/mn.

Grâce à la puissance M, le coupé M et le roadster M passent en 5,3 secondes seulement de 0 à 100 km/h et exigent exactement le même temps pour passer de 80 à 120 km/h en quatrième. Le 1000 mètres départ arrêté est abattu en 24,4 secondes seulement. La vitesse maxi. est bridée comme auparavant à 250 km/h par voie électronique. Malgré son énorme punch, ce nouveau moteur M3 se montre peu gourmand sur les deux versions Z3 : dans la circulation extra-urbaine, les deux variantes M se contentent de 7,9 litres de supercarburant aux 100 km, la consommation moyenne s’établissant à 11,1 litres/100 km. 

Pour ce qui est du train roulant, le coupé M et le roadster M n’ont presque pas changé. Les ingénieurs de BMW M ont repris le réglage un peu plus ferme du coupé M pour le roadster biplace qui se montre ainsi encore plus sportif. Deux autres détails importants s’y ajoutent : pour la première fois, ces deux puissants Z3 reçoivent en dotation standard le contrôle dynamique de la stabilité (DSC) ainsi qu’un système de contrôle de la pression de gonflage connu de la nouvelle M3.

Quant au look des deux classiques, les stylistes n’ont touché fondamentalement ni à l’extérieur ni à l’intérieur. L’observateur attentif ne détectera que les roues vernies «chrom-shadow» et des instruments légèrement modifiés avec des cadrans au fond gris éclairés par transparence. Deux jolies couleurs de carrosserie, par contre, sont nouvelles : comme pour la nouvelle M3, le coupé M et le roadster M pourront désormais, eux aussi, se vêtir d’une robe de couleur vive, soit bleu Laguna Seca soit jaune phénix.

[image: image1.png]


BMW 750hL – 
la stratégie CleanEnergy de BMW 
pour la voiture de demain.

La stratégie énergie de BMW pour la voiture de demain.

Le développement de la voiture de demain, c’est avant tout la recherche d’un carburant alternatif et le développement de la formule de propulsion alternative qui en est indissociable. BMW en a fait un programme complexe – la stratégie énergie de BMW.

L’objectif régissant cette stratégie est clair et net : éviter les émissions et exploiter les sources d’énergie renouvelables. L’avenir est de ce fait à la voiture propulsée par hydrogène. Car seul l’hydrogène répond aux exigences formulées pour le carburant de l’avenir. Produit grâce à l’énergie solaire, l’hydrogène est le carburant le plus propre qui soit, le produit de sa combustion est identique au produit de départ : l’eau.

En fonction de la machine en question, l’énergie «parquée» dans l’hydrogène peut être transformée en deux formes d’énergie intéressantes pour l’application dans l’automobile : soit en énergie cinétique (propulsion) par combustion dans un moteur conventionnel à combustion interne, soit en énergie électrique par combustion «froide» dans une pile à combustible. BMW exploite les deux voies : pour faire avancer la voiture, on favorise le moteur à combustion interne qui, toutes qualités confondues, présente toujours le plus grand nombre d’avantages. Pour alimenter le réseau de bord en courant électrique, il est prévu de remplacer la batterie d’accumulateurs par la pile à combustible qui ouvre des perspectives tout à fait nouvelles, par exemple à la climatisation de la voiture et à d’autres fonctionnalités.

Le 11 mai 2000, BMW a présenté à Berlin la 750hL, la première voiture à hydrogène du monde à être construite en série. Alimenté par de l’hydrogène, le douze cylindres délivre 150 kW (204 ch), il porte la voiture en 9,6 secondes de 0 à 100 km/h et lui permet une vitesse de pointe de 226 km/h. Le réservoir cryo​génique d’une capacité de 140 litres assure une autonomie de 350 kilomètres à la série 7 en dotation complète. S’y ajoute le système d’alimentation en essence conventionnel complétant l’équipement de la voiture en raison du réseau lacunaire de ravitaillement en hydrogène. 

Les berlines de la série 7 préfigurent la production de série d’auto-mobiles à hydrogène programmée par BMW : en 2010, le premier modèle-volume, soit une voiture appartenant au segment actuel de la série 3, doit être lancé en plus de la 750hL.

C’est par un travail de recherche et de développement acharné de plus de 20 ans que BMW s’est assuré cette avance internationale dans la technologie de l’hydrogène. BMW a fourni son savoir-faire et des impulsions décisives non seulement pour la technologie des moteurs, mais aussi pour la production, le ravitaillement et le stockage de l’hydrogène.

En l’an 2000, CleanEnergy, l’énergie propre, a été un thème phare dans les médias : la présentation de la première flotte d’automobiles à hydrogène à Berlin, les activités EXPO à Hanovre et à Munich, HYFORUM 2000, la conférence mondiale sur l’hydrogène, et l’exposition CleanEnergy très fréquentée dans la capitale de la Bavière ont fait que le message de l’hydrogène a été entendu. A la fin de l’an 2000, les BMW 750hL ont atteint le cap des 100 000 kilomètres – qu’elles ont parcouru sans incident dans l’utilisation au quotidien. 

Pour 2001, le Groupe BMW s’est fixé de nouveaux objectifs :

Pour démontrer à l’échelon mondial la fiabilité et les avantages de la technique basée sur l’hydrogène, BMW partira pour un voyage autour du monde avec sa flotte d’automobiles à hydrogène : par le biais de ce «CleanEnergy World Tour 2001» accompagné de toute une série d’événements internationaux à l’intention de la politique, de la science et des médias, BMW poussera la généralisation de l’hydrogène comme une énergie d’avenir dans le monde. Entre janvier et juillet 2001, la tournée fera halte dans des centres économiques et technologiques étudiant les énergies du futur. A la fin du tour du monde, deux des limousines 750hL resteront en Californie pour un programme d’essais approfondi organisé par le site BMW d’Oxnard. Située à environ 90 kilomètres au nord-ouest de Los Angeles, cette ville abrite le plus grand site BMW en Californie. BMW y a mis en place l’un des centres de test pour gaz d’échappement les plus modernes du monde ; dans ses laboratoires, il est possible de déceler avec précision des teneurs même infiniment petites d’émissions polluantes. A l’aide de cette technique, BMW veut prouver en Californie que ses voitures à hydrogène répondent aux exigences extrêmement sévères que la Californie impose aux véhicules propres.

Le passage à l’ère de l’hydrogène équivaut cependant à un tour de force économique, technologique et social qui fera date. Pour produire cette source d’énergie en quantité suffisante, à partir d’énergies primaires renouvelables et à des coûts acceptables, la recherche et le développement devront en effet faire des progrès. Il est vrai que le Groupe BMW ne peut pas lancer tout seul la phase de réalisation d’une économie de l’hydrogène. Seule une alliance de partenaires forts partageant les mêmes intérêts et unissant leurs efforts permettra de réussir la percée sur le marché. La conférence sur l’hydrogène HYFORUM 2000, organisé par le «Forum der Zukunftsenergien» (Forum pour les énergies du futur) et l’International Bankers Forum (IBF) en coopération avec le Groupe BMW a été le coup d’envoi d’une telle alliance. Premier symposium au monde de ce type, tenu en septembre 2000 à Munich, elle a assemblé autour d’une même table des décideurs de haut rang appartenant au monde de l’industrie, des finances et des assurances ainsi que de la politique et des sciences. De nouveaux pas concrets ont déjà été faits : les partenaires du groupe de travail «Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie» (VES – Stratégie énergie dans le secteur des transports) animé par le gouvernement fédéral et initié par BMW et d’autres entreprises, sont déjà en train de formuler des stratégies détaillées pour le lancement commercial de l’hydrogène. L’European Integrated Hydrogen Project (EIHP II), quant à lui, élabore des propositions pour le développement et l’harmonisation de directives et de lois à l’échelle communautaire pour réglementer le stockage, le transport et l’utilisation d’hydrogène liquide.

Grâce à HYFORUM, VES, EIHP et à la stratégie CleanEnergy du Groupe BMW, l’ère de l’hydrogène a déjà commencé.

Première mondiale VALVETRONIC :
une avancée technologique faisant chuter la consommation.

Une nouvelle génération de moteurs à quatre cylinders – le plus grand projet moteur dans l’histoire de BMW.

C’est en première mondiale qu’au Salon de l’Automobile de Genève, BMW présente la nouvelle 316ti compact dont le moteur est le premier à être commandé par la VALVETRONIC. Ce système breveté permet de varier en continu la levée des soupapes d’admission. Ce quatre cylindres est ainsi le premier moteur à essence de série au monde pouvant se passer du papillon d’étranglement. Indépendamment de la qualité du carburant, il permet ainsi avant tout des économies d’énergie d’au moins 10 pour cent dans la plage d’utilisation la plus sollicitée et une réduction des émissions polluantes du même ordre de grandeur. La 316ti com-pact, qui délivre 85 kW (115 ch) et pointe à 201 km/h, se contente ainsi de 6,9 litres de supercarburant aux 100 kilomètres selon le cycle européen, soit 0,7 litre de moins que la devancière de 77 kW (105 ch) et bien plus d’un litre de moins que toutes les rivales de sa catégorie. Il va sans dire que la 316ti compact respecte la norme antipollution Euro 4. En développant la VALVETRONIC, BMW a réussi une avancée technologique dont l’importance s’inscrit dans la même lignée que le passage du carburateur à l’injection, de la culasse à deux soupapes par cylindre à celle à quatre soupapes par cylindre ou de la gestion mécanique à la gestion électronique du moteur : le client en profite directement par une consommation et des émissions polluantes sensiblement réduites ainsi que par une dynamique et une spontanéité accrues. De plus, le moteur tourne avec plus de velouté à faible charge, parce que les soupapes n’ont alors que de faibles díbattements. Afin qu’un maximum de clients BMW puissent profiter très rapidement de ces atouts, BMW envisage d’étendre la technologie VALVETRONIC à tous les huit et douze cylindres dans les deux ans à venir. Ce changement de génération constitue ainsi le plus grand projet moteur dans l’histoire de BMW. 

Le papillon d’étranglement conventionnel entraîne une perte de puissance importante.

Jusqu’à ce jour, la commande du cycle de charge du moteur à essence est un compromis entre la consommation, la puissance et le couple d’une part et les émissions et le confort de l’autre. Les distributions partiellement variables, parmi lesquelles le VANOS double de BMW représente jusqu’ici la réalisation la plus évoluée, ont déjà permis d’optimiser les paramètres visés à un niveau élevé. Or, le papillon d’étranglement qui entrave la libre respiration du moteur à essence depuis l’invention de ce dernier, s’oppose à un nouvel abaissement de la consommation. Pour rappel : le papillon d’étranglement régule la puissance du moteur. Sans lui, il faudrait constamment rouler à pleins gaz. S’il n’est pas entièrement ouvert, il engendre cependant une perte de puissance, ce qui coûte du carburant. Quant au VANOS double de BMW, il permet, certes, d’influer sur le début et la fin de la phase d’ouverture des soupapes ; réguler la puissance moteur ne lui est pourtant possible que dans certaines limites.

Piloter la puissance en influant sur la levée des soupapes : VALVETRONIC, la distribution entièrement variable.

Les ingénieurs BMW viennent cependant d’obtenir l’effet indispensable du papillon d’étranglement sans accepter l’inconvénient qui lui est inhérent, c’est-à-dire la perte non négligeable de puissance lorsqu’il n’est pas entièrement ouvert. Ils ont en effet remplacé le papillon par la levée variable des soupapes d’admission, créant ainsi la première distribution entièrement variable se prêtant à une application en grande série. Le système s’appelle VALVETRONIC et repose rigoureusement sur le VANOS double à calage continu des arbres à cames, système BMW qui a fait ses preuves. La levée variable des soupapes qui vient compléter le VANOS, module la «came active» et, par là, la section d’ouverture des soupapes. Voilà comment cela fonctionne : un levier est placé entre l’arbre à cames et les deux soupapes d’admission de chaque cylindre. Son écart par rapport à l’arbre à cames peut être modulé en continu grâce à un arbre à excentrique supplémentaire à commande électrique. En fonction de la position de ce dernier, le levier transmet alors la levée des cames en une levée des soupapes soit plus importante soit réduite.

Au moins 10 pour cent de moins : la consommation se rapproche de celle du diesel.

Les gains de consommation obtenus grâce à ce concept de la commande de la charge sans étranglement sont de l’ordre de 10 pour cent selon le cycle européen et d’au moins 10 pour cent dans la plage de fonctionnement la plus sollicitée au quotidien. La règle étant que plus on fait fonctionner le moteur à faible charge et à des régimes bas et plus l’effet d’économie sera grand comparé à d’autres concepts. Le potentiel de la VALVETRONIC est ainsi bien supérieur à celui des concepts à variation partielle comme le VANOS double ou les culbuteurs pilotés. Les consommations réalisées présentent un ordre de grandeur qui, il y a quelques années seulement, était encore l’apanage des moteurs diesel.

Des atouts décisifs face aux moteurs à essence actuels à injection directe.

La VALVETRONIC permet d’atteindre au moins les mêmes gains de consommation que les moteurs à essence actuels à injection directe sans pourtant devoir accepter les compromis de ceux-ci côté émis-sions. Pour ce qui est de la thermodynamique, l’injection directe est incontestablement la mesure isolée la plus efficace pour réduire la consommation du moteur à essence ; elle souffre cependant encore de quelques handicaps. Ainsi, la technique de dépollution est toujours très sensible et la disponibilité de carburants sans soufre reste fort limitée. La VALVETRONIC, quant à elle, est compatible avec toutes les qualités d’essence d’usage dans le commerce et peut de ce fait être mise en œuvre dans le monde entier. Le client bénéficie ainsi pleinement du gain de consommation offert par la VALVETRONIC, même s’il voyage dans des pays où le carburant sans soufre n’est pas disponible partout.

D’autres avantages de la VALVETRONIC au bénéfice du client.

En plus des gains de consommation remarquables, le client profitera du concept de la VALVETRONIC à d’autres niveaux. Il convient de citer : 

•
le grand velouté du moteur, 

•
son énorme spontanéité, 

•
son excellent comportement au démarrage à froid.

Ces atouts sont dus à une particularité inhérente au principe de la nouvelle technologie BMW : avec ce concept, les levées de soupapes en fonctionnement normal varient entre environ 0,5 et 2 millimètres et sont, donc, relativement petites. Ce qui fait que le carburant arrive dans la chambre de combustion par un tout petit orifice seulement. Le mélange s’en trouve pulvérisé de manière idéale, contrairement à ce qui se passe sur un moteur conventionnel qui aspire des gouttelettes plus grandes. Or, une pulvérisation aussi fine que possible est une condition préalable à un allumage et à une combustion rapides, homogènes et efficaces.

La réaction spontanée aux mouvements de l’accélérateur est un autre avantage. Elle s’explique par le fait que la commande de la charge – soit l’ouverture des gaz dans le langage technique – intervient tout près du lieu de l’action, à savoir la chambre de combustion. Le retard sensible entre l’enfoncement de l’accélérateur et l’accélération du véhicule, dû jusqu’ici au remplissage du système d’admission entre le papillon et la chambre de combustion, disparaît. Sur ce point, la VALVETRONIC l’emporte même sur des solutions à papillons individuels. Elle marie d’une façon absolument inédite réponse spontanée et dosage de très haute précision dans la plage des charges partielles. Mais le nouveau quatre cylindres se pose aussi en référence par son excellent comportement à pleine charge, permettant ainsi des valeurs de pointe en matière de dynamique routière. La variante 1,8 litre de ce moteur, qui anime la 316ti compact, développe une puissance de 85 kW (115 ch) à 5 500 tr/mn et un couple de 180 Nm à 3 500 tr/mn, dont 90 pour cent sont disponibles sur une plage de régimes de 3 000 tr/mn. 

Moteur de base de conception entièrement nouvelle.

La conception entièrement nouvelle ne concerne pas seulement la culasse avec la nouvelle VALVETRONIC, mais la totalité du quatre cylindres BMW de la 316ti. Un nouveau concept de refroidissement à flux transversal et carter de vilebrequin dit «open deck», dans lequel la chemise à eau enveloppant les chemises de cylindre en fonte grise reste ouverte vers le haut, réduit les résistances que l’eau de refroidissement oppose à l’écoulement, permettant ainsi d’utiliser une pompe à eau moitié moins grande et n’absorbant que 60 pour cent de la puissance normalement requise. L’effet pour le client : une consommation de carburant réduite grâce à la puissance réduite de la pompe à eau et à la tendance réduite au cliquetis résultant d’une répartition plus homogène de la température dans le moteur. Le bloc-moteur est en aluminium ; il est coulé en coquille et est divisé au niveau des paliers de vilebrequin. Entre le bloc et le carter d’huile, il y a un support comprenant les carters chapeau et les deux arbres d’équilibrage. Cette conception assure une rigidité extrême au groupe propulseur et minimise de ce fait l’excitation d’autres composants de la voiture que le conducteur percevrait normalement sous forme de vibrations sur le volant, le levier de vitesses et les pédales et sous forme de bruit. Tous les organes annexes sont vissés sur des supports venus de coulée avec le carter de vilebrequin, ce qui profite également au comportement vibratoire et acoustique. La dépression pour le servofrein, fournie par le papillon sur les moteurs conventionnels, est produite par une pompe à dépression montée à l’extrémité arrière de l’arbre à cames d’échappement. Le moteur est, certes, toujours doté d’un papillon d’étranglement, qui n’assume cependant que des fonctions «mode dégradé» et de diagnostic ainsi que la commande du dégazage du réservoir. En fonctionnement normal, il est toujours grand ouvert.

Le nouveau quatre cylindres BMW dispose aussi de toutes les technologies distinguant les moteurs modernes, telles que :

•
un régulateur anticliquetis pour pouvoir fonctionner avec toutes les qualités de carburant d’un indice d’octane entre 87 et 98. 

•
Un système d’allumage exempt d’entretien avec bobines d’allumage individuelles.

•
Une distribution exempte d’entretien avec compensation hydraulique du jeu des soupapes et arbres à cames entraînés par chaîne.

•
Un filtre à huile dont l’élément filtrant s’échange par en haut et un indicateur de maintenance pour réduire les frais d’entretien.

•
Un système d’admission à deux étages en matière synthétique favorisant le couple.

•
Un volant moteur bimasse pour un velouté de fonctionnement maximal.

•
Une distribution ne faisant appel qu’à des roulements à rouleaux pour réduire la consommation de carburant.

•
Des pots catalytiques principaux logés près du moteur et un collecteur à double paroi en tôle pour minimiser les émissions.

•
Des bielles brisées.

La boîte M séquentielle (SMG) de la deuxième génération avec Drivelogic. 
(Version longue.) 

Depuis les succès de Ralf Schumacher au volant de son bolide WilliamsF1 BMW au plus tard, l’automobiliste intéressé sait que dans la catégorie reine de la course automobile internationale, on ne déclenche plus les changements de rapport en intervenant sur un levier de vitesse, mais sur des «palettes de commande» placées sur le volant et donc, en moins de rien.

Alors que le conducteur d’une voiture conventionnelle déplace un levier de vitesse selon la grille classique en H afin d’enclencher le rapport souhaité, Ralf Schumacher et ses compagnons de Formule 1 se contentent de tirer brièvement sur deux palettes en papillon placées sous le volant – appelées «paddles» dans leur jargon. Actionner la palette droite signifie monter les vitesses, actionner celle de gauche signifie rétrograder.

Pendant cette opération, le pilote n’a pas besoin de lever le pied : une gestion électronique ultramoderne du moteur interrompt alors la transmission pour quelques millisecondes, le boîtier de commande se charge du passage du rapport ainsi que du débrayage et du réembrayage par voie électro-hydraulique ; la pédale d’embrayage est supprimée.

Le précurseur de ce système sophistiqué qui est depuis un bon moment déjà la norme en Formule 1, a fait son apparition, il y une dizaine d’années déjà, sur les voitures prisées que BMW met en lice dans les courses de voitures de tourisme. Sur ce système, qui ne se passe cependant pas encore du levier de vitesse au plancher, les rapports se changent sur un plan unique, c’est-à-dire de manière séquentielle comme sur la moto : pour monter les vitesses, le pilote tire le levier vers l’arrière, sans actionner un embrayage, pour rétrograder, il le pousse vers l’avant. Ce système autorise d’une part des passages de rapports ultrarapides, d’autre part, il évite que le conducteur se trompe de vitesse. 

BMW est le premier constructeur à avoir proposé une boîte de ce type.

BMW M, en coopération étroite avec les sociétés Getrag et Sachs, a transposé cette expérience de la course à une application routière en développant un nouveau concept de transmission hautes performances dont la deuxième génération arrivera maintenant sur le marché : la «boîte M séquentielle» (SMG II) destinée à la M3. 

Lorsque la société BMW M a lancé, dès 1996, la boîte SMG en exclusivité sur la M3, elle avait fait parler d’elle comme le premier fournisseur d’une boîte de vitesses entièrement automatisée. Le système s’est très bien imposé sur le marché, si bien que près d’une M3 sur deux de la dernière génération s’est vue équiper de ce concept de transmission avant-gardiste. 

D’une structure technique identique à celle de la boîte mécanique à six rapports de la M3, la boîte SMG de la deuxième génération, qui a considérablement évolué par rapport à la première variante, ne se commande plus seulement que par un sélecteur, mais aussi par deux palettes au volant. Le conducteur peut donc choisir entre ces deux possibilités. Changer les rapports au moyen des palettes, c’est avant tout accroître la sécurité active, parce que les deux mains peuvent reposer sur le volant pendant tout le trajet.

Des «sensations de F1» – passer les rapports au volant.

Cette nouvelle boîte SMG qui marie donc le changement séquentiel avec le changement automatisé des vitesses et permet ainsi au conducteur de se montrer sportif ou de se faire assister, offre de nombreux avantages. En effet : 

•
le conducteur a à tout instant le choix entre deux modes de commande, le mode séquentiel («S») et le mode automatisé («A») ; 

•
grâce au système «Drivelogic», le conducteur peut adapter la caractéristique des changements de vitesse de sa boîte SMG à son style de conduite préféré, selon onze programmes de conduite ;

•
lors de rétrogradages, le moteur effectue automatiquement un «double débrayage» ;

•
l’actionnement de l’embrayage et, donc, la pédale d’embrayage sont supprimés, et à la différence d’une boîte de vitesses automatique, il n’y a pas de convertisseur de couple gourmand d’énergie et de puissance ; 

•
changer de vitesses est bien plus amusant, parce qu’en permettant de monter et de descendre les rapports à la vitesse d’un éclair en mode séquentiel, la boîte SMG procure de vraies «sensations de Formule 1» ; 

•
comparée à une boîte manuelle, elle autorise des performances routières légèrement supérieures et, surtout, reproductibles à tout instant ;

•
le conducteur ne devant plus se concentrer sur le passage des rapports, la nouvelle boîte permet une conduite précise, plus sûre et plus décontractée ; 

•
la boîte M séquentielle permet de plus de mieux exploiter les réserves importantes de la M3 en guidant le conducteur vers le meilleur point de changement de vitesse grâce à des témoins dits de passage ou «shift lights» (des diodes lumineuses sur le cockpit affichant le point de changement optimal sur le compte-tours).

Passer les rapports en un temps record.

La deuxième génération de la boîte SMG sait aussi séduire par des ruptures de charge encore plus courtes – les passages les plus rapides ne nécessitent que 80 millisecondes. Réaliser cet exploit en manuel est l’apanage de quelques as du volant.

En mode séquentiel et, donc, manuel, le système Drivelogic permet de plus au conducteur de la M3 d’adapter la dynamique du changement des rapports à son style de conduite individuel en lui proposant le choix entre six programmes différents – allant de dynamique et équilibrée (programme S1) à ultrasportif (programme S5). Enfin, le conducteur peut sélectionner le programme S6, lorsqu’il a désactivé le DSC (contrôle dynamique de la stabilité) de série sur la M3. La boîte SMG réalise alors des changements de vitesse sportifs et purs, comme sur un bolide de course.

La nouvelle boîte M séquentielle présente, de plus, bien des atouts en matière de sécurité : 

Dans des situations routières délicates, par exemple au rétrogradage sur route glissante, un débrayage ultrarapide est déclenché. La voiture ne peut pas se dérober, lorsque le couple dit résistant est trop élevé sur les roues motrices. Le conducteur ne peut plus de tromper de vitesse.

Enfin, la commande est sensiblement facilitée, parce que la boîte M séquentielle permet de réduire d’une manière générale le stress au volant grâce au mode automatisé («A») – que ce soit sur autoroute ou même sur le circuit de course. En mode séquentiel («S») comme en mode «A», la boîte rétrograde automatiquement à la première vitesse dès que la voiture s’arrête ; pour continuer, il suffit d’appuyer sur l’accélérateur.

Active même en mode automatisé.

En mode «A», la boîte passe les rapports en autonomie, en fonction du programme de conduite sélectionné dans le système Drivelogic, de la situation de conduite, de la vitesse de la voiture et de la position de l’accélérateur. Le programme A1 par exemple, choisit automatiquement le deuxième rapport pour démarrer, l’embrayage fonctionnant alors tout en douceur, ce qui est très avantageux par exemple sur des routes hivernales.

Lorsqu’une vitesse minimale fonction du rapport enclenché est dépassée, il suffit de lever lentement le pied pour que le rapport supérieur soit enclenché. Le conducteur a ainsi la possibilité d’influer sur le moment du passage des vitesses même lorsqu’il a choisi le mode automatisé («A»). Dans ce cas, des capteurs identifient la situation de conduite et en tiennent compte.

Pour accélérer rapidement, par exemple pour une manœuvre de dépassement, le conducteur peut écraser l’accélérateur et déclencher ainsi un rétrogradage rapide asservi au programme de conduite activé.

Le «cerveau» de ce nouveau système se trouve dans le MS S54, 
un système de gestion moteur électronique développé par la société BMW M elle-même et associé à l’unité de commande de la boîte M séquentielle. Les deux unités de commande sont reliées l’une à l’autre par un bus de données (SMG-CAN) de grande capacité.

Onze capteurs redondants propres à la boîte SMG sont interconnectés avec le bus CAN. Ils ouvrent l’accès à de nombreuses fonctions spéciales, réservées en exclusivité mondiale à la boîte SMG. Ainsi par exemple, seul un capteur de l’accélération longi-tudinale permet d’exploiter des fonctions telles que l’«assistant de montée» ou l’«identification montagne». Le cerveau de la boîte peut être soumis à un diagnostic par chaque concessionnaire BMW.

Comment fonctionne la boîte M séquentielle ?

Tous les rapports sont commandés par voie électro-hydraulique ; les éléments de commande de la boîte SMG sur la M3 sont du type «by wire». Comme dans l’aéronautique et dans l’aérospatiale, ils sont donc ultrarapides et fiables et fonctionnent sans liaisons mécaniques.

Lorsque le système est en mode automatisé («A») pendant le trajet, la boîte M séquentielle change les rapports en autonomie, selon un programme choisi par le conducteur grâce à la commande du Drivelogic («Drivelogic Control»). Lorsque le conducteur amène le levier de vitesse du mode «A» au mode «S» – ce qui est possible à tout instant pendant le trajet –, il peut monter les vitesses ma-nuellement en tirant sur la palette droite placée sous le volant ou en tirant légèrement le sélecteur placé sur la console centrale vers lui.

Inversement, tirer sur la palette gauche ou pousser légèrement le sélecteur vers l’avant permet de rétrograder. En fonction du programme de conduite activé et de la situation donnée, le moteur effectue alors automatiquement un «double débrayage», tel un conducteur chevronné désireux d’accélérer et d’assouplir le rétrogradage. 

En actionnant plusieurs fois de suite les palettes de commande ou le sélecteur, le conducteur peut aussi «sauter» des rapports à sa guise. Or, la gestion électronique n’obtempère que si les changements demandés sont possibles sans sortir de la large plage des régimes du moteur de la M3. Quelle que soit la situation de conduite, mettre le moteur en surrégime est donc exclu. 

Des «shift lights» indiquent le point de changement optimal.

Un visuel SMG sur le tableau de bord, en dessous du compte-tours, indique au conducteur de la M3 le programme de conduite activé et la position momentanée du sélecteur. Des témoins dits de passage ou «shift lights» intégrés au compte-tours et s’allumant successive-ment lorsque le mode séquentiel est activé, l’informent de plus qu’il s’approche du régime optimal pour passer le rapport. A l’image des instruments des cockpits de Formule 1, ils permettent au conducteur de la M3 dotée de la boîte SMG d’exploiter la puissance maximale du moteur pour une propulsion optimale. En effet, la boîte SMG ne procède en aucun cas au passage du rapport supérieur tant qu’elle se trouve en mode «S» – car c’est notre volonté de maintenir les passages de vitesse «actifs», effectués manuellement. 

La marche arrière s’enclenche comme sur la boîte de vitesses mécanique en amenant le sélecteur sur le point avant gauche de la grille. Si le conducteur gare la voiture en laissant une vitesse enclenchée, elle ne peut pas avancer toute seule.

Une autre fonction spéciale pratique de la boîte SMG, l’assistant dit de montée, permet de démarrer en côte quasiment sans que la voiture ne recule. Il est disponible en mode tant séquentiel qu’automatisé, en marche avant comme en marche arrière. Il suffit que le conducteur appuie sur la pédale de frein, lorsque la voiture est à l’arrêt et tire brièvement sur la palette de commande gauche au volant. Lorsqu’il lâche la pédale de frein, il a deux secondes pour redémarrer sans que la M3 ne parte de manière incontrôlée.

Quant à l’assistant d’accélération, il offre l’accélération maximale. Lorsque le conducteur désactive le DSC et qu’il choisit le programme de conduite S6, il peut pousser le sélecteur vers l’avant et le maintenir dans cette position, la voiture étant à l’arrêt. S’il écrase alors l’accélérateur, la gestion règle automatiquement le régime de démarrage optimal. Et lorsqu’il lâche aussi le sélecteur, la M3 accélère avec un glissement réglé à la valeur optimale. Il s’agit là d’une fonction unique à la M3.

Le démarrage du moteur n’est possible que si, simultanément, la pédale de frein est actionnée et le sélecteur amené en position «0» (ralenti). Un dispositif de verrouillage «shift lock» évite l’enclenche-ment intempestif d’une vitesse après le démarrage du moteur, sans que la pédale de frein ne soit actionnée.

Des électrovannes pilotent le système.

Le cerveau de la boîte SMG reconnaît la vitesse enclenchée grâce à un capteur de position redondant du plus haut niveau de sélectivité. Pour déclencher un passage de vitesse, l’unité de commande ac-tive, les unes après les autres et en l’espace de quelques millièmes de seconde, les électrovannes concernées qui pilotent le groupe hydraulique du système dans son ensemble.

L’huile hydraulique sous haute pression (jusqu’à 85 bars) peut alors passer très rapidement dans le maître-cylindre de l’embrayage, via une électrovanne, et mettre hors prise l’embrayage qui présente une structure identique à celui de la boîte mécanique. L’étape suivante consiste à actionner trois vérins hydrauliques au maximum dans l’actuateur de commande, via des électrovannes du groupe hydraulique.

Ces vérins passent les vitesses en positionnant l’arbre primaire de la boîte exactement dans l’axe correspondant, puis en déplaçant l’axe de sélection vers l’avant ou vers l’arrière afin d’enchlencher le rapport demandé. Peu importe dans ce contexte, si le selecteur se trouve en mode «A» ou «S».

En cas de défaillance d’un processeur dans le cerveau de la boîte, il est possible de faire appel sans délai à un signal fourni par le processeur redondant – la sécurité de fonctionnement optimale est ainsi garantie à tout instant.

Il y a une multitude d’autres fonctions de sécurité, telle qu’une fonction évitant le démarrage intempestif quand la porte du conducteur est ouverte, par exemple pour se relayer au volant : en un tel cas, un laps de temps déterminé (environ quatre secondes) s’écoule. Si, pendant ce laps de temps, ni l’accélérateur ni la pédale de frein ne sont actionnés, le rapport est amené hors prise jusqu’à ce que la porte soit fermée et un sens de marche sélectionné. Lorsque le capot moteur est ouvert, il n’est pas non plus possible de démarrer.

La M3 dotée de la boîte SMG peut être garée avec l’une des positions «R» (marche arrière), «S», «A» ou «0» enclenchée (avec signal optique et acoustique) ; la clé de contact peut être retirée dans toutes ces positions.

La boîte SMG II avec Drivelogic en quelques mots : une technique de transmission issue de la Formule 1. 
(Version abrégée.)

Historique : 

En 1996, la société BMW M a été le premier constructeur au monde à proposer une boîte de vitesses entièrement automatisée. 

Sensations de Formule 1 : 

Changements de vitesse ultrarapides et ultraprécis en 80 millisecondes, palettes de commande au volant, «shift lights», assistant d’accélération. 

Adaptation individuelle au style de conduite personnel : 

Drivelogic («votre boîte personnelle») – onze programmes de conduite allant d’un typage dynamique/équilibré à un typage sportif/puriste.

Mode séquentiel : 

Changements de vitesses via des palettes de commande au volant ou un sélecteur sur la console centrale. 

Mode automatisé : 

Le système passe les rapports en auto​nomie, en fonction du programme de conduite choisi et des fonctions logiques interconnectées dans le système Drivelogic.

Fonctions spéciales : 

Identification patinage, assistant de montée, «shift lights», assistant d’accélération.

Sécurité active : 

Mains sur le volant, conduite plus sûre, changements de vitesse en fontion de la situation donnée.

Sécurité passive : 

Traitement des signaux et capteurs redondants comme dans l’aéronautique et l’aérospatiale, protections contre les erreurs de commande.

Commande plus facile : 

Pas de pédale d’embrayage, plus d’erreurs de commande.

La transmission intégrale BMW –
la technologie du X5 pour la série 3.

Désormais 9 modèles de la gamme BMW avec une variante à transmission intégrale.

Depuis juin 2000, BMW propose pour la série 3 une option unique dans ce segment : la transmission intégrale BMW. Entre-temps, les 325i, 330i et 330d en version berline et touring peuvent être dotées de cette transmission permanente aux quatre roues. Les modèles X5 3.0i, 4.4i et 3.0d la reçoivent en équipement standard. Contrairement aux systèmes courants sur le marché, le système 4x4 de BMW se passe de blocages conventionnels, leur effet est obtenu automatiquement par des interventions sélectives sur les freins des différentes roues. Les instructions de commande requises dans ce contexte sont données par le système de contrôle dynamique de la stabilité (DSC), élargi et modifié pour la transmission intégrale. L’option transmission intégrale s’adresse aux clients demandant une traction supérieure à celle, déjà excellente, qu’offrent les BMW de la série 3 à propulsion standard. La transmission intégrale permanente élargit les possibilités d’utilisation de la voiture sur la neige, la glace et les chemins de terre. En matière de maniabilité et de dynamisme, les séries 3 à transmission intégrale ne le cèdent pourtant en rien à leurs sœurs à propulsion arrière. Le «x» dans la désignation du modèle apposée à l’arrière de la voiture est le seul repère extérieur permettant de déceler qu’il s’agit d’un modèle doté de l’option toutes roues motrices.

La technologie : le high-tech emprunté au BMW X5.

Le système de transmission intégrale pour la BMW série 3 reprend la technologie qui a fait son entrée avec beaucoup de succès sur le BMW X5. En fonctionnement normal, la transmission intégrale permanente assure une répartition du couple à raison de 62% à l’arrière et de 38% à l’avant. Cette répartition asymétrique minimise les influences de la transmission sur la direction et conserve ainsi le comportement neutre typiquement BMW jusqu’aux limites de l’adhérence fort repoussées. Depuis la boîte de vitesses, la puissance motrice est envoyée aux roues arrière via la boîte de transfert intégrant le différentiel central et en passant par l’arbre à cardan habituel. La transmission aux roues avant est réalisée par un arbre de transmission passant de la boîte de transfert à l’avant en longeant le moteur, par un différentiel avant et les demi-arbres. L’arbre de transmission menant à la roue avant droite traverse le carter d’huile. Cette astuce permet de maintenir le centre de gravité bas. La carrosserie a été rehaussée de 17 millimètres pour permettre au conducteur d’emprunter aussi des chemins de terre présentant des ornières sans risquer d’endommager le dessous de sa voiture et de prendre ainsi la «clé des champs, forêts et prairies».

Influences de la transmission sur la direction : néant.

De longueur identique, les demi-arbres droit et gauche garantissent, dans les joints homocinétiques, des angles d’inclinaison identiques par rapport au plan horizontal et, par là, une marche en ligne droite très précise même dans des conditions difficiles, comme par exemple sur un sol ondulé. Cette conception autorise en même temps un braquage maximal relativement important et, donc, un diamètre de braquage de 10,9 mètres seulement. Les forces d’alignement de la direction sont très faibles.

DCS : boîtier de commande central.

La commande du système de transmission intégrale BMW intègre en dotation de série les aides électroniques à la conduite déjà connues des modèles à propulsion standard, à savoir l’ABS, l’antipatinage à régulation électronique ASC+T et le contrôle dynamique de la stabilité DSC. Comme on le sait, ce dernier se charge de stabiliser la voiture autour de son axe vertical. Même dans des situations critiques, dans lesquelles la voiture risque de déraper parce que le conducteur est amené par exemple à éviter un obstacle inopiné, le système DSC permet aussi au conducteur moins expérimenté de garder la maîtrise de son véhicule. Pour les adapter à un véhicule toutes roues motrices, les systèmes individuels intelligemment mis en réseau ont été modifiés et enrichis afin d’assurer une traction maximale en présence d’une stabilité maximale. La fonctionnalité supplémentaire requise pour répondre à cette ambition est désigné du sigle ADB-X ou Automatic Differential Brake.

ADB-X : remplaçant de tous les blocages de différentiel.

Lorsque le système ADB-X identifie une roue qui patine, il la ralentit par intervention sur son frein. La puissance est donc toujours transmise aux roues ayant encore de l’adhérence. En même temps, la roue qui patine retrouve son adhérence. L’ADB-X a ainsi l’effet des blocages de différentiel conventionnels sans souffrir de leurs inconvénients. Avant que le système entre en action, un témoin se met à clignoter pour avertir le conducteur. Il sait alors que la voiture s’approche de la limite de l’adhérence. La fonction ADB-X reste d’ailleurs maintenue quand le conducteur désactive le DSC.

De nombreux avantages par rapport à une transmission intégrale conventionnelle.

Pour ce qui est de l’effet du système, la transmission intégrale BMW correspond, grâce à sa commande hautement intelligente, à un système toutes roues motrices conventionnel tout en éludant avec adresse les inconvénients de celui-ci. Ainsi, les systèmes classiques affichent un poids supérieur et vu leur encombrement, ils demandent plus de place. De plus, l’emploi de blocages mécaniques est en règle générale source de tensions dans la chaîne cinématique qui se font remarquer par des réactions imprévisibles lors de cer-taines manœuvres à faible allure. Une série 3 équipée de la trans-mission intégrale fait par contre preuve de la même précision et de la même agilité que les modèles sur lesquels seul l’essieu arrière est moteur. Un autre atout de la transmission intégrale BMW réside dans le fait qu’au freinage, toute influence réciproque sur les roues est évitée. L’ABS peut ainsi agir de manière optimale, parce qu’il n’est pas gêné par la transmission de couples entre les différentes roues, comme c’est le cas pour les systèmes à blocages mécaniques.





































