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1.  Le nouveau BMW Z4. 
(résumé)

Le BMW Z4 en est l’expression parfaite : voilà exactement à quoi doit 
res​sembler un roadster BMW et voilà exactement comment il doit se conduire. Rouler en Z4, c’est découvrir la voiture à l’état pur et avec tous ses sens. 
Il ne traduit pas seulement une facette du nouveau langage des formes BMW, mais à bien des égards, il fixe aussi de nouvelles références dans son créneau : sûr de lui, musclé, sportif et esthétique, il séduit par une maniabilité inégalée, empreinte d’une précision et d’une sécurité extrêmes, et sait ainsi offrir un plaisir de conduire sublissime.

Cette nouvelle biplace fera ses débuts en Z4 3.0i, animé par un six cylindres en ligne de 170 (231 ch) accouplé à une boîte mécanique à six rapports, 
et en Z4 2.5i entraîné par un six cylindres en ligne de 141 kW (192 ch) associé à une boîte mécanique à cinq rapports. Les deux modèles arriveront 
sur le marché américain à l’automne 2002 avant d’être lancés en Europe au prin​temps 2003.

Le style : 
des proportions uniques aux prises avec des formes en mouvement.

Rien que par ses proportions, le Z4 se fait remarquer : un long capot moteur, un cockpit fait sur mesure et un arrière court, craquant – il n’existe aujourd’hui aucun autre roadster affichant des dimensions comparables. 2 495 mm 
et 1781 mm sont désormais dans ce segment la nouvelle mesure pour l’em​pattement et la largeur, 4 091 mm en longueur hors tout traduisant une allure sportive et compacte. Ces cotes caractérisent un athlète sportif solidement assis sur la route avec ses porte-à-faux réduits et son corps qui ne porte pas un gramme de graisse en trop.
Le Z4 possède deux lignes de ceinture. La ceinture inférieure file du capot à l’arrière en passant par la porte, amorçant d’abord un mouvement de descente pour remonter ensuite. Elle reflète une impression de forte assurance et, 
tout en rappelant l’accès aux roadsters classiques dépourvus de portes, elle con​fère son caractère original à la biplace. La ceinture supérieure, quant 
à elle, dessine un arc tendu et dynamique de l’avant du capot moteur jusqu’à l’ar​rière. La ligne de porte ascendante en biais vers l’arrière a autant de ressort.

Le style est unique en son genre : visibles et palpables, tournant sur eux-mêmes, les surfaces, arêtes, galbes et renfoncements, jouent sur l’alternance rapide entre formes concaves et formes convexes. Il en résulte des lignes, ombres, reflets et éclats de lumière mettant encore mieux en valeur les proportions du roadster.

La capote présente un pliage particulier.

Le Z4 est la première BMW décapotable présentant une capote se repliant selon un mode particulier. D’une part, ce pliage ne requiert que très peu de place, d’autre part, il permet à la partie antérieure de la capote de se poser sur la toile comme un couvercle verrouillé à fleur de la carrosserie. Le Z4 n’a 
donc besoin ni d’une bâche ni d’un couvercle de logement. Sur demande, la nouvelle biplace BMW est également disponible avec une capote pliante à commande entièrement automatique – et occupe en cela une position unique dans l’univers mondial des roadsters.

La mécanique : des six cylindres primés.

Le Z4 fait son entrée sur le marché avec des moteurs distingués au vrai sens de ce terme : en effet, lors de l’attribution des prix moteurs internationaux, 
le six cylindres en ligne BMW a cette année encore été couvert de lauriers. 
Le roadster biplace fait tourner les deux moteurs de pointe sous son capot : 
le 2,5 litres délivrant 141 kW (192 ch) à 6 000 tr/mn et le 3,0 litres développant 170 kW (231 ch) à 5 900 tr/mn. Ces deux groupes permettent des perfor​mances routières qui font honneur au terme voiture de sport : le zéro à cent est parcouru en respectivement 7,0 et 5,9 secondes, la vitesse maxi. 
s’éta​blissant à respectivement 235 et 250 km/h.

Le bouton de surpuissance : Dynamic Drive Control DDC.

Pour les conducteurs passionnés de conduite active, le Z4 comporte un bouton dont l’actionnement confère au moteur un supplément de punch : 
en mode «sport», la commande Dynamic Drive Control (DDC), proposée 
en option, appelle la puissance moteur plus tôt, la gestion moteur active une cartographie d’accélérateur encore plus sportive. En même temps, 
elle module la loi de direction de sorte à la rendre plus directe et plus sportive, pour que la réponse à l’accélérateur soit plus spontanée. L’assistance 
élec​trique de la direction EPS (Electric Power Steering), asservie à la vitesse, fonctionne alors également selon une cartographie encore plus sportive. Lorsque le roadster est équipé de la boîte SMG ou de la boîte automatique, toutes deux disponibles en option, la commande DDC intervient aussi sur 
la boîte pour que les vitesses soient changées plus rapidement et plus près 
du limiteur.

Nouveau : Electric Power Steering EPS.

Le Z4 est la première BMW à être équipée d’une direction à assistance 
élec​trique et non plus hydraulique. Le réglage de la direction pouvant ainsi se faire par logiciel, l’EPS autorise une très grande souplesse dans les lois de la direc​tion et un accord optimal entre l’amortissement de la direction et le retour d’in​formation qu’elle fournit. Contrairement à la direction classique 
à assistance hydraulique, l’EPS ne consomme pas d’énergie lorsque la voiture roule en ligne droite sans mouvements de braquage. Par rapport à une direction hydraulique conventionnel, elle permet ainsi d’économiser jusqu’à 
un litre de carburant sur 400 kilomètres.

Boîte mécanique à cinq et six rapports en dotation standard, 
boîte SMG ou boîte automatique sur demande.

Le Z4 2.5i est équipé en série d’une boîte mécanique à cinq rapports, alors que le Z4 3.0i peut se vanter d’une boîte mécanique à six rapports. En option, les deux versions peuvent être fournies avec la boîte SMG à six rapports. Système «shift by wire», la boîte SMG permet au conducteur de changer les vitesses soit grâce au levier traditionnel soit au moyen de deux palettes sous 
le volant, si bien qu’il peut porter toute sa concentration sur la route. La boîte SMG convaincra surtout les conducteurs ayant la fibre sportive et elle leur permettra de passer les rapports en 0,15 seconde seulement – avec toujours la même précision, parce qu’elle n’exige plus du conducteur d’actionner 
l’em​brayage.

Le train roulant : rien que maniabilité.

Le dynamisme, l’agilité et le naturel sportif du Z4 reposent sur la carrosserie ultrarigide et sur son train roulant. Ce dernier est en principe emprunté 
à la série 3, mais il affiche des réglages différents et est encore plus axé sur une maniabilité à toute épreuve que par exemple le train roulant du coupé. 
La répartition équilibrée des charges sur essieux offre des conditions optimales pour un comportement routier harmonieux. S’y ajoute le principe de la pro​pulsion qui présente des avantages décisifs surtout sur les voitures de sport. C’est ainsi qu’aucune réaction de la transmission ne remonte dans la direction. Le conducteur en profite grâce à une extraordinaire précision de la direction 
et à un retour d’information clair.

DSC enrichi du DTC : 
le plaisir de la conduite sûre jusqu’aux limites de la physique.

La dotation standard du Z4 comprend le contrôle dynamique de la stabilité (DSC) : pourtant, les réserves de sécurité du train roulant de ce roadster sont tellement élevées que ce système sécuritaire n’interviendra que dans des situations réellement critiques et qu’il n’est nullement nécessaire comme une assistance au train roulant.

Sur le Z4, le conducteur peut aussi adapter le DSC encore mieux à ses exi​gences individuelles en matière de dynamique. Il dispose pour cela du con​trôle de traction dynamique DTC. Il suffit d’appuyer sur un bouton pour que le DTC autorise un patinage accru aux roues arrière. Doté du DTC, le Z4 fait 
ainsi preuve de la même agilité qu’avec un autobloquant classique, sans pour autant empêcher les fonctions DSC d’intervenir aux limites de l’adhérence.

La carrosserie : ultrarigide et pourtant légère.

Le Z4 a été conçu de A à Z comme un roadster. Cela s’explique et cela se ressent : il peut se vanter d’une rigidité en torsion de 14 500 Nm/degré, dépassant ainsi le Z3 connu (5 600 Nm/degré) de plus du double. Dans le segment des cabriolets et des roadsters, on n’a jamais vu une rigidité aussi élevée. L’antagonisme entre un confort vibratoire frôlant celui d’une berline et un réglage dynamique et sportif du train roulant est donc ici résolu avec brio.

Sécurité passive : des systèmes protecteurs finement accordés.

La structure de carrosserie extrêmement résistante faisant appel à des aciers H.L.E. constitue littéralement l’épine dorsale de la sécurité passive élevée dont jouissent le conducteur et son passager. Les montants avant font en même temps office d’arceau antiretournement, complété par deux arceaux d’acier derrière les sièges. Quatre coussins de sécurité gonflables de série protègent les occupants du Z4, la version américaine dispose de plus de deux airbags protège-genoux. Tous les airbags sont pilotés par l’Advanced Safety Electronics (ASE), un nouveau système électronique évolué fonctionnant à l’aide de fibres optiques grâce auquel BMW se pose une nouvelle fois en référence en matière de technique sécuritaire.
Paré contre les pannes : des pneus runflat en dotation standard.

Le Z4 évolue en série sur des pneus runflat permettant de rouler à plat et est donc paré en cas de panne. Dans ce cas, le conducteur peut en effet en règle générale joindre une station-service sans avoir été obligé de s’arrêter dans des endroits dangereux pour changer la roue en panne. De plus, tous les systèmes d’aide à la conduite restent entièrement opérationnels en cas de crevaison. Les pneus runflat sont surveillés par un indicateur de dégonflage de série. Détectant toute différence de vitesse des roues, ce dernier est capable d’iden​tifier les variations de la pression de gonflage dans un ou plusieurs pneus 
dès que la voiture a parcouru quelques mètres, et d’en avertir le conducteur.

Options : des phares bi-xénon au système de navigation.

Un bouquet d’options est proposé pour le Z4 : ainsi, le nouveau roadster 
peut-il adopter des phares bi-xénon. Pour s’adonner à un plaisir audio de toute première classe, les audiophiles peuvent choisir entre deux chaînes HiFi spécialement développés et optimisés pour le Z4. Avec le système top HiFi, 
la technologie dite Carver fait son entrée dans l’automobile. Cette technologie permet d’obtenir une pression acoustique très élevée à partir du volume disponible.

Pour la première fois chez BMW, le système de radionavigation intégré dans 
le tableau de bord s’appuie sur les données d’un DVD dont la capacité de mémoire permet d’élargir l’étendue géographique. Le système de navigation Professional dispose, quant à lui, d’un écran couleur placé en haut au milieu du tableau de bord ; il est repliable et très facile à lire grâce à sa technologie ultramoderne. Les deux systèmes de navigation peuvent être combinés avec un téléphone fixe, également disponible dans la gamme des options.
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2.  Le nouveau BMW Z4. 
(version longue)

Le BMW Z4 en est l’expression parfaite : voilà exactement à quoi doit 
res​sembler un roadster BMW et voilà exactement comment il doit se conduire. Rouler en Z4, c’est découvrir la voiture à l’état pur et avec tous ses sens. 
Il ne traduit pas seulement une facette du nouveau langage des formes BMW, mais à bien des égards, il fixe aussi de nouvelles références dans son créneau : sûr de lui, musclé, sportif et esthétique, il séduit par une maniabilité inégalée, empreinte d’une précision et d’une sécurité extrêmes, et sait ainsi offrir un plaisir de conduire sublissime.

Cette nouvelle biplace fera ses débuts en Z4 3.0i, animé par un six cylindres en ligne de 170 (231 ch) accouplé à une boîte mécanique à six rapports, 
et en Z4 2.5i entraîné par un six cylindres en ligne de 141 kW (192 ch) associé à une boîte mécanique à cinq rapports. Les deux modèles arriveront sur 
le marché américain à l’automne 2002 avant d’être lancés en Europe au prin​temps 2003.
Le style : 
des proportions uniques aux prises avec des formes en mouvement.

Rien que par ses proportions, le Z4 se fait remarquer : un long capot moteur, un cockpit fait sur mesure et un arrière court, craquant – il n’existe aujourd’hui aucun autre roadster affichant des dimensions comparables. 2 495 mm 
et 1781 mm sont désormais dans ce segment la nouvelle mesure pour l’em​pattement et la largeur, 4 091 mm en longueur hors tout traduisant une allure sportive et compacte. Ces cotes caractérisent un athlète sportif solidement assis sur la route avec ses porte-à-faux réduits et son corps qui ne porte pas un gramme de graisse en trop.
Le Z4 possède deux lignes de ceinture. La ceinture inférieure file du capot à l’arrière en passant par la porte, amorçant d’abord un mouvement de descente pour remonter ensuite. Elle reflète une impression de forte assurance tout en rappelant l’accès aux roadsters classiques dépourvus de portes. La ceinture supérieure, quant à elle, dessine un arc tendu et dynamique de l’avant du ca​pot moteur jusqu’à l’arrière. La ligne de porte ascendante en biais vers l’arrière a autant de ressort.
Le Z4 est une BMW présentant des formes inédites, à la fois modernes 
et actives. Elles confèrent son caractère original à cette biplace. Son allure est unique en son genre : visibles et palpables, tournant sur eux-mêmes, 
les sur​faces, arêtes, galbes et renfoncements jouent sur l’alternance rapide entre formes concaves et formes convexes. Il en résulte des lignes, ombres, reflets et éclats de lumière mettant encore mieux en valeur les proportions 
du roadster. L’impression de grandeur s’en trouve amplifiée et souligne le côté prestigieux. Quel que soit l’angle sous lequel on l’observe, le tracé saisissant des formes reste toujours aussi impressionnant. Les contours du Z4 se 
dis​tinguent par des arêtes franches. Leur ligne file vers d’autres arêtes qui la reprennent. Le tout donne au Z4 sa personnalité très forte et très typée.

Le BMW Z4 est doté d’optiques avant rendant des phares additionnels superflus. Les feux arrière adoptent la forme en L typique de BMW tout en rappelant les feux de signalisation ronds de la légendaire BMW 2002. 
Pour les répétiteurs latéraux des clignotants, les stylistes ont trouvé une solution particulière : la norme du législateur a été appliquée avec tant de virtuosité que chaque clignotement met élégamment en évidence le logo BMW, légèrement saillant.
Style et aérodynamique : peu de résistance, beaucoup de plaisir.

Dès la phase d’étude, une excellente aérodynamique comptait parmi les buts essentiels à atteindre dans la création du Z4. L’optimisation approfondie des détails a débouché sur une forme de base répondant à tous les objectifs fixés en la matière. Une attention particulière a été attachée à l’obtention d’un bon appui au niveau de l’essieu tant avant qu’arrière, afin d’assurer un comporte​ment routier à la fois très équilibré et très sportif.

En même temps, les ingénieurs d’étude ont veillé à réaliser un équilibre harmonieux quant à la minimisation des courants d’air en configuration décapotée. Un travail de réglage sophistiqué effectué dans la soufflerie aérodynamique BMW a permis d’atteindre un excellent niveau de confort toit ouvert (silencieux et peu de courants d’air) même à vitesses élevées. 
Le nouveau coupe-vent haut de gamme, enrichi par des éléments antiremous complémentaires dans les arceaux de sécurité, apporte une amélioration supplémentaire. La gamme des accessoires comprend de plus un pack aéro​dynamique qui, grâce à sa fine mise au point, améliore encore les 
qualités routières tout en renforçant l’allure caractéristique de la voiture.

L’habitacle : tel un costume sportif taillé sur mesure.

Lorsqu’on prend place dans le Z4, il n’y a aucun doute : c’est bien un roadster moderne : les deux portes s’étirant loin vers l’arrière et les bas de caisse étant de faible hauteur, l’accès à bord ne se transforme pourtant pas en un exercice sportif. Mais une fois installé à bord, on se retrouve dans la position roadster idéale : on est assis dans une position très basse et très reculée, en arrière du centre de gravité et de l’axe de rotation de la voiture. Ce qui assure une 
per​ception immédiate des mouvements de la voiture et une expérience de con​duite tout à fait particulière, surtout dans les virages serrés.

Les sièges sont, quant à eux, à la fois confortables et ergonomiques. Ils offrent un excellent maintien latéral et permettent de multiples réglages individuels. Grâce à la large plage de réglage et à la bonne garde au toit, même les très grands et les très petits gabarits trouveront une position adaptée au volant. 
De plus, la colonne de direction est réglable dans l’axe longitudinal et en incli​naison. Les appuie-tête réglables en hauteur sont rembourrés d’une mousse absorbante d’un nouveau type qui réduit nettement le risque de blessure, surtout en cas de choc arrière.

L’habitacle du BMW Z4 reprend le style extérieur de la voiture. Le conducteur plonge dans un milieu de roadster classique traité haut de gamme : 
sobre, clair, moderne et élégant, tout tourné vers la conduite cheveux au vent. Le tableau de bord affiche un modelé concave, la console centrale en T file vers le porte-instruments.

L’indicateur de vitesse et le compte-tours sont les instruments dominants. Leurs visières-tube – un hommage aux roadsters classiques – évitent les reflets dans le pare-brise. L’affichage à cristaux liquides (LCD) de l’ordinateur de bord est intégré dans l’indicateur de vitesse, la jauge d’essence et l’indi​cateur de la température d’eau se trouvent dans le compte-tours. L’indication de la vitesse enclenchée (boîte automatique) et les témoins de contrôle sont placés entre les deux instruments. Le chauffage et le climatiseur se comman​dent grâce à trois régulateurs rotatifs situés sur le tableau de bord, au-dessus de la console centrale et en dessous de la façade de commande de la radio ou de la chaîne HiFi.

Différentes ambiances intérieures au choix.

De série, le Z4 2.5i sera fourni avec la finition «Free Spirit» associant tissu et similicuir. Les sièges sont habillés de tissu (aux Etats-Unis de similicuir). 
Les revêtements de porte sont en une matière synthétique haut de gamme et arborent des médaillons de similicuir ou de cuir. Le tableau de bord et la console centrale sont revêtus de bandeaux décoratifs en matière synthétique vernie. La finition de série choisie pour le Z4 3.0i s’appelle «Oregon» et 
com​prend des garnissages de cuir. Les sièges, les médaillons de porte, les ac​coudoirs et le bas du tableau de bord sont habillés de cuir. Des bandeaux aluminium confèrent un air prestigieux au tableau de bord et à la console 
cen​trale. En option, le Z4 propose la finition design «Active Sports» ainsi que 
la sellerie cuir intégrale «New England» se distinguant par des sièges habillés de cuir brillant. Cet finition cuir haut de gamme comprend aussi le look 
«chrom line» avec ses applications brillant poli, disponible en option pour les autres ambiances intérieures.

Le Z4 offre de nombreux espaces de rangement à ses occupants : une boîte 
à gants, deux poches rigides dans les portières et un compartiment d’environ 10 litres dans la cloison arrière entre les sièges. Son couvercle est fermé par 
le système de verrouillage central, son mécanisme d’ouverture est amorti à l’huile. A droite et à gauche de ce compartiment, la cloison arrière abrite deux autres volumes de rangement de 3,7 litres chacun. Lorsque le roadster 
est équipé de l’option HiFi, ces derniers sont cependant occupés par les sub​woofers. Un autre petit vide-poche logé derrière de levier du frein à main convient à la monnaie pour le parking ou d’autres petits objets. Deux porte-gobelets escamotés dans le tableau de bord en dessous des sorties d’air latérales et adaptables en un tour de main à des gobelets de différentes tailles, sont disponibles en option (de série aux Etats-Unis).

Pour que le coffre à bagages puisse être pleinement exploité, lorsque la ca​pote pliante est fermée, le Z4 s’est vu doter d’un logement de capote variable. Comme sur le cabriolet série 3, il est possible de déverrouiller ce logement 
en matière synthétique et de le replier comme un carton pliable – un détail d’équipement inédit dans ce segment automobile. On peut ainsi porter le volume du coffre de 240 à 260 litres, suffisant pour emporter deux sacs de golf ou quatre caisses de boissons. En cas d’équipement avec la capote électrohydraulique, un circuit de sécurité bloque l’ouverture de celle-ci lorsque son logement est plié, pour éviter que la capote ou les bagages ne soient endommagés. Pour augmenter les capacités de transport, par exemple pour emporter du matériel de sport, la gamme des accessoires propose une 
galerie en aluminium pour le capot arrière.

La capote présente pliage particulier.

Le BMW Z4 présente une capote se repliant selon un mode particulier. 
D’une part, ce pliage ne requiert que très peu de place, d’autre part, 
il permet à la partie antérieure de la capote de se poser sur la toile comme 
un couvercle verrouillé à fleur de la carrosserie. Le Z4 n’a donc besoin ni d’une bâche ni d’un couvercle de logement. De plus, les bruits aérodyna​miques 
sont très faibles. 

La capote à commande manuelle se déverrouille grâce à un mécanisme central installé sur le cadre supérieur de pare-brise et est facile à ouvrir 
et à fermer d’une seule main. Composée d’éléments légers en magnésium 
et en aluminium, l’armature allège l’ensemble tout en garantissant une excellente résistance en cas de collision. La lunette arrière, chauffante, est en verre minéral antirayure.

Sur demande, la nouvelle biplace BMW est également disponible avec une capote pliante à commande entièrement automatique – et occupe en cela une position unique dans l’univers mondial des roadsters. La pression sur un bouton suffit alors pour que l’ouverture électromécanique s’achève en 
moins de dix secondes et qu’un système électrohydraulique se charge de plier la capote et de la verrouiller en position ouverte. Le tout se déroulant bien 
évi​demment dans l’ordre inverse à la fermeture. Grâce à une optimisation ciblée et une garniture intérieure supplémentaire, le niveau sonore et le confort climatique sous la capote à commande automatique se trouvent encore amé​liorés par rapport à la capote pliante en version de base.
Sur demande, un coupe-vent minimise encore les courants d’air. Il se 
com​pose de deux vitres antiremous montées à demeure dans les ouvertures des deux arceaux de sécurité et d’un filet antiremous tendu dans un cadre 
fixé entre les deux arceaux. Lorsque le filet n’est pas utilisé, il se range dans le coffre, dans un support prévu à cet effet.

A partir de l’automne 2003, la gamme des accessoires comprendra aussi un hard top. L’une des particularités de ce toit rigide sera constituée par le béquet ajouré dans la partie arrière du toit, qui augmentera l’appui et améliorera ainsi encore les qualités routières.

La mécanique : des six cylindres primés.

Le Z4 fait son entrée sur le marché avec des moteurs distingués au vrai sens de ce terme : en effet, lors de l’attribution des prix moteurs internationaux, 
le six cylindres en ligne BMW a cette année encore été couvert de lauriers. 
Le roadster biplace fait tourner les deux moteurs de pointe sous son capot : 
le 2,5 litres délivrant 141 kW (192 ch) à 6 000 tr/mn et le 3,0 litres développant 170 kW (231 ch) à 5 900 tr/mn. Ces deux groupes permettent des performan​ces routières qui font honneur au terme voiture de sport : le zéro à cent est parcouru en respectivement 7,0 et 5,9 secondes, la vitesse maxi. s’établissant à respectivement 235 et 250 km/h.

VANOS double à calage en continu, culasse à quatre soupapes par cylindre, régulateur anticliquetis autoadaptatif et bobines d’allumage individuelles – voilà le patrimoine high-tech qui est depuis la génération précédente la norme pour un six cylindres BMW. Dans leur conception de base, toutes les variantes de cylindrée sont identiques. Avec pourtant, en plus de l’alésage et de la course, une différence essentielle dans la réalisation : la ligne d’admission et d’échap​pement ainsi que toutes les autres pièces du moteur de 3,0 litres traversées par l’air d’admission, sont le fruit d’un travail entièrement dédié à ce moteur, 
en vue de minimiser les pertes par écoulement et de maximiser le remplissage des cylindres grâce à un effet de résonance optimal. Sur le moteur de 3,0 litres, les ingénieurs acousticiens ont de plus mis en place un dispositif 

inédit veillant à ce que le bruit d’admission de la mécanique souligne le naturel sportif par une sonorité grave, bien présente à l’intérieur de la voiture sans pour autant devenir embarrassant. Pour le bruit à l’échappement, ils ont égale​ment cherché à composer un vrombissement sportif.

Des conduits de turbulence spécifiques à chaque cylindre affinent le système d’admission par résonance. Leur mission consiste à augmenter la vitesse d’écoulement dans la plage des régimes et charges inférieurs. Il en résulte un mélange plus parfait permettant de décaler l’allumage dans le sens du retard et de réduire par là les émissions nocives et la consommation. Associée aux possibilités offertes par le VANOS double à calage en continu, la préparation du mélange peut ainsi être bien mieux adaptée aux besoins instantanés que sur les systèmes classiques. Les pots catalytiques à supports métalliques, qui présentent une structure alvéolaire très dense et des parois minces et sont logés près du moteur, permettent de respecter les normes antipollution ULEV et Euro 4. En Allemagne, cela entraîne un allègement de la charge fiscale.

Des papillons à commande entièrement électronique 
pour conférer sa caractéristique personnelle au moteur.

Pour permettre une réponse encore plus fine à la demande exprimée par le conducteur (= actionnement de l’accélérateur) en stop-and-go et pour assurer en même temps une réaction spontanée de la voiture lorsque le conducteur requiert beaucoup de puissance, les six cylindres sont dotés d’un papillon des gaz entièrement électronique. Ce système identifie à chaque instant le rapport de boîte dans lequel la voiture évolue et peut ainsi choisir pour chaque rapport une caractéristique de papillon programmée individuellement avec les 
consé​quences décrites ci-dessus. En même temps, les phases transitoires, par exemple au passage d’un fonctionnement en décélération à un fonctionne​ment en charge partielle, et inversement, sont très harmonieuses grâce au papillon à commande électronique. Le confort ainsi obtenu se fait également sentir lorsque le régulateur de vitesse (de série sur le Z4 3.0i) est enclenché, dont la fonction est, elle aussi, intégrée au papillon électronique. 

Le bouton de surpuissance : Dynamic Drive Control DDC.

Pour les conducteurs passionnés de conduite active, le Z4 comporte un bouton dont l’actionnement confère au moteur un supplément de punch : 
en mode «sport», la commande Dynamic Drive Control (DDC), proposée 
en option selon les marchés, appelle la puissance moteur plus promptement, la gestion moteur active une cartographie d’accélérateur encore plus sportive. En même temps, elle module la loi de direction de sorte à la rendre plus di​recte et plus sportive, pour que la réponse à l’accélérateur soit plus spontanée. L’assistance électrique de la direction EPS (Electric Power Steering), asservie à la vitesse, fonctionne alors également selon une cartographie encore plus sportive. Lorsque le roadster est équipé de la boîte SMG ou de la boîte auto​matique, toutes deux disponibles en option, la commande DDC intervient aussi sur la boîte pour que les vitesses soient changées plus rapidement et plus près du limiteur.
Nouveau : Electric Power Steering EPS.

Le Z4 est la première BMW à être équipée d’une direction à assistance 
élec​trique et non plus hydraulique, qui s’accorde remarquablement bien avec le réglage dynamique et agile de la voiture. Cette direction – appelée aussi Electric Power Steering ou EPS – comporte sur la colonne de direction un moteur électrique et un engrenage à vis sans fin pour l’assistance. Via l’arbre intermédiaire de direction, les efforts déployés au volant sont transmis à un boîtier de direction mécanique commandant le braquage des roues grâce aux barres d’accouplement. Le réglage de la direction pouvant ainsi se faire par logiciel, l’EPS autorise une très grande souplesse dans les lois de la direction, un accord optimal entre l’amortissement de la direction et le retour d’informa​tion qu’elle fournit, ainsi que des efforts réduits au volant à petite vitesse et aux manœuvres de stationnement. Le recentrage, c’est-à-dire l’auto-alignement de la direction après le passage d’un virage, est excellent et totalement exempt d’à-coups et autres vibrations gênantes. Lorsque la voiture est dotée de 
l’op​tion Dynamic Drive Control (DDC) et que le mode «sport» est enclenché par actionnement du bouton correspondant, l’assistance de direction est réduite, le toucher de la route devient encore plus direct. Contrairement à la direction classique à assistance hydraulique, l’ESP ne consomme 
pas d’énergie lorsque la voiture roule en ligne droite sans mouvements de braquage. Par rapport à la direction hydraulique classique, elle permet 
ainsi d’économiser jusqu’à un litre de carburant sur 400 kilomètres.

Boîte mécanique à cinq et six rapports en dotation standard.

Le Z4 2.5i est équipé en série d’une boîte mécanique à cinq rapports, 
alors que le Z4 3.0i peut se vanter d’une boîte mécanique à six rapports. L’étagement serré de la boîte à six rapports, associé aux courses réduites très précises, permet de toujours enclencher le rapport idéal, même en conduite très sportive. Grâce au rapport supplémentaire, cette boîte – qui est d’ailleurs disponible en option pour le roadster de 2,5 litres de cylindrée en association avec la boîte SMG – présente un étagement total plus grand, ce qui a pour effet de réduire le niveau de régime sur le rapport supérieur. Ce qui se réper​cute à son tour sur le confort, puisque le bruit baisse, et sur les frais de service, puisque la consommation diminue. Le conducteur en profite donc double​ment. Par rapport à une boîte à cinq rapports, il est en effet possible de gagner jusqu’à 4 pour cent.

Passer les rapports plus vite : «shift by wire» grâce à la boîte SMG.

A partir du printemps 2003, les deux moteurs pourront être accouplés en option à la version séquentielle de la boîte mécanique à six rapports (SMG). Système «shift by wire», la boîte SMG permet au conducteur de changer 
les vitesses soit grâce au levier sur la console centrale soit au moyen de deux palettes sous le volant, si bien qu’il peut porter toute sa concentration sur la route. La boîte SMG convaincra surtout les conducteurs ayant la fibre sportive et elle leur permettra de passer les rapports en 0,15 seconde seulement – avec toujours la même précision élevée, parce qu’elle n’exige plus du con​ducteur d’actionner l’embrayage.

La fonction-clé de la boîte SMG est dans les changements de vitesse manuels réalisés à une rapidité et une précision inégalées. Les rapports s’enclenchent toujours de manière séquentielle et, donc, les uns après 
les autres comme sur une moto et non pas par sélection directe du rapport comme sur les systèmes conventionnels fonctionnant selon la grille de changement en H. Avantage : quelle que soit la rapidité du passage du rap​port, l’erreur est exclue, bien que les passages multiples soient autorisés. 
Pour monter les vitesses, le conducteur tire soit le levier de vitesse vers l’arrière, soit l’une des deux palettes vers lui. Pour rétrograder, il pousse le levier ou les palettes vers l’avant. Les palettes lui offrent d’ailleurs un autre atout : elles permettent de passer les rapports sans lâcher le volant. 
Et sans même avoir besoin de lever le pied, parce qu’au rétrogradage, 
le système donne automatiquement un petit coup de gaz.

Un programme pour l’accélération optimale.

Grâce au bouton DDC, il est possible de commuter entre un programme de changement de vitesse de base, privilégiant le confort, et un programme de changement rapide, à connotation sportive. Lorsque le mode sport est activé et que le contrôle dynamique de la stabilité DSC est déconnecté, il est aussi possible d’exploiter tout le pouvoir d’accélération de la voiture au démarrage. 
Il suffit pour cela d’écraser très vite l’accélérateur : le régime de démarrage passe ainsi à 4 000 tr/mn environ avant que le système n’embraye. Même les conducteurs peu expérimentés réussiront ainsi à réaliser par exemple l’accé​lération nominale du Z4 3.0i, soit le zéro à cent en 5,9 secondes. En fonc​tionnement normal, le régime d’embrayage tourne autour des 1300 tr/mn.

En mode manuel et en mode «drive», la fonction kick-down peut aussi être exploitée pour déclencher un rétrogradage, par exemple pour une manœuvre de dépassement. Un circuit de protection assure que le rétrogradage n’inter​vient que si le moteur ne risque plus de tourner en surrégime. Ce circuit, qui assure l’enclenchement automatique de la vitesse inférieure ou supérieure, évite d’une façon générale que le moteur ne passe en surrégime ou ne cale.

Des programmes confort : mode «drive» et vitesse rampante.

Son orientation résolument sport n’empêche pas la boîte SMG de posséder aussi des facettes confort. Ainsi, en mode «drive», le système effectue les changements de vitesse de manière autonome, en fonction de la vitesse de la voiture, de la position de l’accélérateur et de l’accélération, voire de la décélé​ration, jusqu’à ce que le conducteur agisse sur le levier de vitesse ou les palet​tes. Pour manœuvrer, les ingénieurs ont prévu la fonction vitesse rampante qui entre en action lorsque le conducteur lâche le frein sans accélérer après 
avoir enclenché la marche avant ou la marche arrière. Dans ce cas, l’embrayage fonctionne avec un patinage accru jusqu’à ce que le conducteur appuie 
sur l’accélérateur ou la pédale de frein. Dans le premier cas, l’embrayage 
embraye complètement, dans le second, il débraye complètement. 
Un contact thermo​statique protège l’embrayage contre une usure excessive.

La boîte SMG repose sur la boîte mécanique : toute l’unité de commande électrohydraulique est glissée sur la boîte comme une cloche. Le cerveau électronique de la boîte SMG communique avec celui de la gestion moteur et règle le couple moteur lors des changements de vitesse. Il est ainsi possible de laisser le pied sur l’accélérateur pendant ces derniers.

Le train roulant : rien que maniabilité, 
la fine fleur du plaisir de conduire.

Le dynamisme, l’agilité et le naturel sportif du Z4 reposent essentiellement 
sur sa carrosserie ultrarigide et son train roulant se distinguant par son réglage sport. Le train roulant est en principe emprunté à la série 3, mais sa cinéma​tique et son élastocinématique ont été modifiées en vue d’une maniabilité encore plus poussée que celle du train roulant du coupé par exemple. 
La répartition équilibrée des charges sur essieux (50/50) offre des conditions optimales pour assurer un comportement routier harmonieux et permettre 
des vitesses réellement élevées en virage. S’y ajoute le principe de la propulsion qui présente des avantages décisifs, aussi sur un roadster. C’est ainsi qu’au​cune réaction de la transmission ne remonte dans la direction. Le conducteur en profite grâce à une extraordinaire précision de celle-ci et à un retour 
d’in​formation clair. Ce train roulant assure de plus une excellente motricité.

La voie totale très large par rapport à la carrosserie et les barres antiroulis sur l’essieu avant et l’essieu arrière ont un effet direct sur la stabilité directionnelle : le Z4 prend les virages de manière sûre et s’avère imperturbable – l’expert dirait qu’il excelle par un faible transfert dynamique des charges sur essieux. Cet effet profite des faibles masses non suspendues – avec une soixantaine de kilos, la part des alliages légers dans le poids du train roulant est d’environ 20 pour cent.

De par sa conception, le train se compose d’un essieu avant à jambes de suspension à triangles obliques en aluminium matricé et amortisseurs à gaz bitubes, direction à crémaillère et barre antiroulis. L’essieu arrière multibras 
à guidage sur point central à amortisseurs à gaz bitubes et barre antiroulis se distingue avant tout par la liaison optimale entre le support de pont arrière et 
la carrosserie. Cette conception se traduit par une maniabilité infaillible et évite tout comportement propre incontrôlé. Pour les amateurs d’une conduite 
très sportive, les options proposent le train roulant sport M Technic surbaissé de 15 mm.

DSC enrichi du DTC : 
le plaisir de la conduite sûre jusqu’aux limites de la physique.

La dotation standard du Z4 comprend le contrôle dynamique de la stabilité (DSC) : pourtant, les réserves de sécurité du train roulant de ce roadster sont tellement élevées que ce système sécuritaire n’interviendra que dans des situations réellement critiques et qu’il n’est nullement nécessaire comme une assistance au train roulant.
Sur le Z4, le conducteur peut aussi adapter le DSC encore mieux à ses exigences individuelles en matière de dynamique. Il dispose pour cela du con​trôle de traction dynamique (DTC). L’on sait que le DSC augmente la sécurité de conduite surtout sur route glissante, en cas de manœuvres d’évitement ab​ruptes ou de dangers surgissant inopinément en virage : il restabilise alors 
la voiture par des interventions ciblées sur les freins de roues. Le DSC intègre également la fonction antipatinage (ASC) qui contrecarre une perte de traction en train de naître en limitant la puissance débitée par le moteur et en freinant 
la roue motrice qui patine.
Cette fonction ASC s’est vue enrichir par le contrôle de traction dynamique DTC qui, par simple actionnement d’un bouton, autorise une augmentation auto-adaptative du glissement sur les roues arrière. La traction n’est cepen​dant privilégiée que dans la plage des vitesses inférieures à moyennes. 
Puis, la priorité accordée à la traction diminue progressivement jusqu’à une dyna​mique transversale moyenne, soit jusqu’à 70 km/h environ et/ou 0,4 g 
en accélération transversale. La fonction mesure, de plus, les seuils de glisse​ment et les adapte à l’état de fonctionnement instantané de la voiture, 
en se basant sur d’autres paramètres, tels que l’angle de lacet et l’accélération transversale de la voiture, le coefficient d’adhérence calculé de la route 
ainsi que les intégrales de glissement des roues. La fonction de sécurité fonda​mentale du DSC n’en est pas atteinte. Doté du DTC, le Z4 fait de ce fait preuve de la même agilité qu’avec un autobloquant classique, sans pour autant empêcher les fonctions DSC d’intervenir aux limites de l’adhérence.

La carrosserie : résistante et pourtant légère.

Le Z4 a été conçu de A à Z comme un roadster. Il en résulte des atouts sensibles : il peut se vanter d’une rigidité en torsion de 14 500 Nm/degré, dépassant ainsi le Z3 connu (5 600 Nm/degré) de plus du double. 
Dans le segment des cabriolets et des roadsters, on n’a jamais vu une rigidité aussi élevée. L’antagonisme entre un confort vibratoire frôlant celui d’une berline et un réglage dynamique et sportif du train roulant est donc ici résolu avec brio. Celui-ci est moins sensible à la torsion, d’où des sensations encore plus intenses au volant.
Pour atteindre ce résultat, la caisse en blanc affiche une structure porteuse formant un Y, dans laquelle les berceaux moteur se ramifient chacun en une branche bas de caisse et une branche tunnel de transmission. Des profilés raidisseurs et plans de poussée dans le soubassement, sur les dômes des jambes de suspension et sur l’auvent augmentent encore la rigidité en torsion. Le Z4 n’a donc besoin d’aucune autre mesure rigidifiante, telle que le mon​tage d’amortisseurs de vibrations.

Le concept de carrosserie, visant à optimiser le poids grâce à une construc​tion légère ciblée, comprend un capot moteur en aluminium, un système antiretournement intégré à la structure de la caisse ainsi que l’emploi d’aciers H.L.E. hautement résistants. La mise en œuvre de méthodes de fabrication ultramodernes, telles que l’hydroformage sous haute pression, a par exemple permis de réaliser un profilé d’auvent de forme et de poids optimisés ne pré​sentant aucune bride soudée gênante.

Le bénéfice : affichant un poids total (poids à vide selon DIN) de 1260 kilo​grammes sur la balance, le Z4 2.5i est un véritable poids plume dans son segment et est le seul à être animé par un six cylindres en ligne. Et avec ses 1290 kilogrammes (selon DIN), le Z4 3.0i pèse, lui aussi, environ 25 kilogram​mes de moins que le Z3 3.0i connu – malgré ses dimensions extérieures plus généreuses, ses roues plus grandes et sa boîte à six rapports. Le poids 
réduit du véhicule, associé à une répartition optimale des charges sur essieux à raison de 50 pour cent sur l’avant et 50 pour cent sur l’arrière (± 2 pour cent) a un effet surtout : il permet des réactions franches extrêmement fascinantes 
à toutes les manœuvres de conduite – et fait ainsi savourer le plaisir de conduire à l’état pur.

La capacité de transport, quant à elle, est généreuse, même lorsque le road​ster est richement équipé : en fonction de sa dotation, il autorise une charge utile pouvant atteindre 300 kilos. Le volume du coffre peut ainsi dans tous les cas être exploité à fond.

Sécurité passive : des systèmes protecteurs finement accordés.

La structure de carrosserie extrêmement résistante faisant appel à des aciers H.L.E. constitue littéralement l’épine dorsale de la sécurité passive élevée 
dont jouissent le conducteur et son passager. Les montants avant font en même temps office d’arceau antiretournement : des tubes d’acier de haute résis​tance ancrés dans les goussets des montants avant et entourés d’une con​ception en coque massive, viennent renforcer les deux montants avant et le cadre supérieur de pare-brise.

Les deux arceaux antiretournement en acier logés derrière les sièges sont, quant à eux, soudés à la traverse très résistante de la carrosserie au niveau de la cloison arrière et, donc, fixés de manière idéale sur la carrosserie. 
Optimisé antichoc, le plancher avant où reposent les pieds des occupants, évite dans une large mesure les intrusions susceptibles de blesser ces derniers. Des éléments déformables relativement longs, réalisés selon une conception en coque d’acier et supportant les pare-chocs, sont vissés 
sur les longerons avant. En cas de petit accrochage, cette architecture assure que la caisse en blanc soudée ne soit pas endommagée et que les frais de réparation soient limités.

Quatre coussins de sécurité gonflables de série protègent les occupants 
du Z4. L’airbag conducteur est logé dans le moyeu du volant, l’airbag passager est dissimulé dans le tableau de bord. Intégrés dans les portes, les airbags latéraux sont également dissimulés.

Grâce à l’Advanced Safety Electronics (ASE), BMW se pose une nouvelle fois en référence en matière de technique sécuritaire. ASE est un réseau de 
com​mande pilotant les airbags, qui fonctionne pour la première fois à l’aide de fibres optiques. Comme le système ISIS équipant la série 7, ASE présente 
une architecture satellitaire, les satellites pilotant le déclenchement optimisé et in​dividualisé de chaque airbag. Les modules mesurent et calculent 
eux-mêmes, ils peuvent réagir les uns indépendamment des autres et se surveillent mutuellement.

Ce n’est ainsi plus exclusivement un seul boîtier de commande central 
qui décide quelle composante du système déclenche quels airbags et à quel moment. Les compétences de décision se trouvent là où on en a besoin. C’est pourquoi tant le module de commande central que les satellites 
dis​posent d’accéléromètres. La combinaison du concept satellitaire avec la technique des fibres optiques garantit que la zone impactée soit fiablement détectée et le ou les airbags déclenchés au moment requis. Le système intègre en outre un diagnostic du câble de batterie qui, en cas de besoin, coupe fiablement la pince batterie de sécurité et arrête l’alimentation 
en carburant tout en déverrouillant le verrouillage central et en enclenchant 
les feux de détresse.

Le système autorise aussi l’intégration d’un siège enfant. Pour des raisons de sécurité, il faut cependant dans ce cas désactiver l’airbag passager. Pour ce faire, un interrupteur «AirbagOff» avec témoin avertisseur est encastré dans la console centrale. En fonction du pays, le Z4 est doté en série de points 
de fixation Isofix, des sièges enfants adaptés sont disponibles dans la gamme des accessoires.

Paré contre les pannes : 
des pneus permettant de rouler à plat en dotation standard.

Autre contribution à la sécurité, le Z4 évolue en série sur des pneus runflat permettant de rouler à plat et est ainsi paré en cas de panne. Le principe 
de ces «pneus autoporteurs» repose sur le renforcement des flancs de pneus grâce à des raidisseurs supplémentaires et à l’emploi de gommes résistant aux températures élevées, qui évitent l’affaissement du pneu dégonflé sur une certaine distance et permettent donc au conducteur de poursuivre sa route 
en cas de crevaison. A condition de limiter la vitesse maximale à 80 km/h et d’adopter une conduite prudente, adaptée à la situation, la voiture peut par​courir jusqu’à 150 kilomètres en toute sécurité avec un, voire même plusieurs pneus entièrement dégonflés. En règle générale, le conducteur peut ainsi joindre une station-service sans devoir s’arrêter au bord de l’autoroute ou en d’autres endroits dangereux pour changer la roue en panne. De plus, tous 
les systèmes d’aide à la conduite restent entièrement opérationnels en cas de crevaison.

En cas de perte de pression dans un pneu, l’indicateur de dégonflage, 
lui aussi de série, avertit le conducteur en temps utile par un signal optique. L’indicateur fonctionne selon le principe suivant : en cas de chute de pression, le rayon de roulement du pneu et, donc, sa circonférence de roulement dimi​nuent. La vitesse de rotation de la roue concernée s’en trouve augmentée. 
Le système mesure la vitesse de rotation des roues grâce aux capteurs de l’ABS à quatre canaux et compare les roues diagonalement opposées et leur vitesse moyenne, ce qui lui permet de conclure à un dégonflage éventuel. 
Cet indica​teur de dégonflage est en état de fournir une information dès que la voiture a parcouru un petit bout de chemin, en règle générale après 
1 à 3 minutes de marche et au-delà de 15 km/h. Autre avantage : le conducteur étant averti sans délai, il peut tout de suite regonfler les pneus et éviter 
ainsi des dom​mages ultérieurs coûteux. Selon les statistiques, 80 pour cent de tous les dommages de pneus sont la conséquence d’une pression de gonflage insuffisante, ce que ce système permet d’éviter.

Dans la conduite quotidienne, les pneus runflat présentent les mêmes qualités que tous les autres pneus recommandés et fournis par BMW. 
Les pneus con​ventionnels étant entièrement compatibles avec ce système, 
il est possible de monter un pneu normal en cas d’urgence. Il va sans 
dire qu’il existe également des pneus d’hiver en technologie runflat.

Garants d’une visibilité optimale : les phares bi-xénon.

Sur demande, le Z4 peut être doté de phares bi-xénon. Cette génération de phares fait appel aux excellentes qualités lumineuses des lampes au xénon non seulement pour les codes, mais aussi pour les feux de route. Les feux de route H7 de série sont montés en parallèle, si bien que le conducteur du roadster profite de la meilleure technique d’éclairage actuellement disponible. Pour assurer les différentes distributions de lumière, selon que les codes ou les feux de route sont enclenchés, un écran mobile est amené dans la trajec​toire du faisceau lumineux de la lampe au xénon par voie électromagnétique. Pour éviter l’éblouissement des usagers de la route circulant dans l’autre sens, le système est associé à un régulateur automatique de la portée du faisceau.

Programme à gogo : des chaînes HiFi haut de gamme.

En plus du système audio de base, la gamme des options propose deux chaînes HiFi spécialement développées et optimisées pour le Z4. Elles se dis​tinguent par leur virtuosité et leurs performances. La linéarité a été optimisée grâce à l’égalisation dans l’amplificateur. La première chaîne comprend un am​plificateur audio à 10 canaux avec quatre haut-parleurs de graves de 40 Watts à l’avant et à l’arrière, ainsi que six haut-parleurs de médiums et d’aigus de 25 Watts logés à l’avant en haut dans les portières et derrière les dossiers de sièges.

Grâce au système HiFi Professional, la technologie dite Carver fait son entrée dans l’automobile. Cette technologie permet d’obtenir une pression sonore extrêmement élevée à partir du volume couplé des subwoofers droit et gauche. Ceci est possible grâce à la combinaison d’un haut-parleur de graves avec un étage final puissant disposant non seulement de la tension de sortie requise de 30 volts, mais aussi du traitement nécessaire des signaux pour éviter l’autodestruction du haut-parleur. Son agencement correspond à celui du système de haut-parleurs HiFi connu, mais avec un amplificateur à 
10 ca​naux avec processeur de sons et une puissance de sortie de 100 Watts pour les subwoofers logés dans la cloison arrière.

Deux systèmes de navigation avec mémoire DVD.

Deux systèmes de navigation sont proposés pour le Z4. Ils sont disponibles sur demande. Le système Business intégré au tableau de bord s’appuie – et c’est là une première chez BMW – sur les données d’un DVD dont la capacité de mémoire autorise de couvrir une énorme étendue géographique : toute l’Europe est enregistrée sur un seul DVD. Associé à un processeur très rapide, ce système de navigation est en mesure de calculer sans délai un nouvel itiné​raire dès que le conducteur quitte le trajet prévu. Ce système de radionaviga​tion étant un système intégré, il peut aussi servir pour commander l’ordinateur de bord, la radio et – si existant – le téléphone par son biais. Le petit écran monochrome sur lequel sont affichées les indications de navigation, peut ainsi également transmettre des messages SMS.

Le système de navigation Professional est, quant à lui, doté d’un écran couleur au format 16/9 de la dernière génération. Centré en haut dans le tableau de bord, il est repliable et peut pivoter autour de son axe. Il se déplie automatique​ment, dès qu’on actionne un bouton ou une touche de la radio. Et il se replie tout aussi automatiquement lorsque le conducteur retire la clé de contact. L’écran peut être ajusté manuellement ou électriquement par actionnement d’un bouton et si on le souhaité, il s’escamote entièrement. Il est alors par​faitement à fleur de la surface du tableau de bord et seule une ligne fine retraçant ses contours trahissent sa présence. Grâce à l’application d’un film d’une nouvelle technique, l’écran est très facile à lire dans toutes les condi​tions de luminosité. De plus, un film antireflet spécial appliqué sur la face in​térieure évite la formation de reflets sur le pare-brise. Les deux systèmes de navigation peuvent être combinés à un téléphone fixe, également disponible en option.
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3.  La production du nouveau BMW Z4.

Le BMW Z4 est construit exclusivement à l’usine BMW de Spartanburg aux Etats-Unis. Située en Caroline du Sud, cette usine, qui desservira le marché mondial, compte un effectif de plus de 4 000 personnes. En plus du nouveau Z4, la gamme de production de ce site comprend aussi le X5. En juin 2002, 
à l’arrêt de la production de la série BMW Z3, un total d’environ 300 000 road​sters et coupés de ce type avaient quitté les chaînes, modèles M compris.
La première pierre de l’usine BMW américaine a été posée il y a dix ans, le 30 septembre 1992. La première BMW, une 318i, a quitté les chaînes en 1994. La production du roadster BMW Z3 a démarré en 1995. Le coupé Z3 et le coupé M ont suivi trois ans plus tard. Enfin, en 1999, la production du 
BMW X5 a été lancée. Le BMW Z4 est donc aujourd’hui le cadet des modèles construits sur ce site.

Lancement de la production en trois mois.

«Au démarrage de la production du Z4, nos opérateurs ont réussi le défi de lancer la fabrication de présérie du nouveau roadster tout en maintenant la production du BMW Z3 et du BMW X5», déclare le Dr Helmut Leube, directeur de l’usine et président de BMW Manufacturing Corporation. «Puis, en trois mois, la cadence de production a été portée au nombre d’unités programmé». 
Un coup d’œil jeté en arrière montre le progrès accompli : il y a dix ans à peine, le démar​rage de la production d’un modèle prenait deux à trois fois plus de temps.
Ce n’est que grâce à l’implication de tous les services techniques de l’usine dès le processus dit de genèse du produit, c’est-à-dire la conception et le développement pour la série, qu’il a été possible d’atteindre l’objectif ambi​tieux et de raccourcir à ce point la phase de démarrage et de montée en cadence de la production. Ainsi, des spécialistes des différents métiers de l’usine – logistique, atelier de ferrage, atelier de peinture, montage, assurance qualité et approvisionnement – ont-ils été impliqués dans le processus de développement au Centre de Recherche et d’Innovation à Munich. Environ 150 autres collaborateurs sont partis en Allemagne afin de recueillir de l’ex​périence et de parfaire et d’échanger leur savoir du prototypage. Des moyens de communication ultramodernes – tels qu’une plate-forme d’information basée sur Internet ouverte à toutes les personnes impliquées dans le pro​cessus et l’emploi d’outils compatibles et interconnectés ainsi que de tech​nologies virtuelles – ont assuré que l’information circule entre les services 
de développement à Munich et l’usine de Spartanburg sans accroc ni perte 
de temps.

«Tout sous un même toit».

La concentration de toutes les technologies de production sous un même 
toit à l’usine BMW de Spartanburg équivaut à la mise en place d’une structure hautement efficace assurant que les données, pièces et connaissances circulent rapidement et sans problème entre l’atelier de peinture, l’atelier de ferrage, le montage, la logistique et l’assurance qualité. Ce réseau permet d’agir de manière flexible et d’établir des processus agiles et rigoureux. Il per​met de plus de produire différents modèles de toute première qualité sur un même site.

Un exploit logistique : l’atelier de ferrage.

La fabrication de carrosseries de précision à partir de plusieurs centaines de tôles requiert un savoir-faire énorme en matière d’assemblage et de traitement des matériaux. Il faut placer les points de soudage et les cordons de jonction avec une précision absolue. L’atelier de ferrage pour le BMW Z4 se distingue par un degré d’automatisation élevé, d’environ 95 pour cent. Une centaine 
de robots industriels assument des opérations de soudage, de convoyage et d’assurance qualité. Pilotés et surveillés par les spécialistes du ferrage, 
ils assurent dans tous les process la grande qualité qui caractérise BMW.

Pour préparer de manière optimale l’atelier de ferrage – soit une surface de plus de 19 000 mètres carrés – à l’arrivée du Z4 et pouvoir mettre en place les installations techniques rapidement, toutes les opérations ont été au préalable simulées et vérifiées avec précision à l’aide d’outils virtuels, puis optimisées sous l’angle tant de l’ergonomie que de l’agencement dans l’espace. C’est grâce à cette assistance virtuelle que la programmation rapide et impeccable des robots industriels et l’implantation des installations techniques complexes ont pu être maîtrisées en l’espace d’environ trois mois. Plusieurs mois avant le lancement de la production, il a ainsi été possible de réaliser les premiers 
pro​totypes directement dans l’atelier de ferrage à l’aide des outillages de série.

«Le Z4 est un véhicule fort complexe. Comparé à son prédécesseur, ce roadster comprend nettement plus de pièces et il présente, par exemple, un plus grand nombre de points de soudage. Les process sont plus compliqués dans leur ensemble», explique Yimin Zhang, le responsable du projet. De plus, le Z4 est doté d’un capot moteur en aluminium. Celui-ci a un effet positif 
sur le poids total de la carrosserie, la répartition des charges sur essieux et, 
par là, sur la dynamique de la voiture et la consommation de carburant.

Un produit brillant promis à un brillant avenir.

Les automobiles BMW sont connues pour la qualité de leur peinture réalisée à l’aide d’installations ultramodernes et pour la qualité des couleurs, obtenues tout en économisant les ressources naturelles. Ainsi, l’usine BMW de Spartan​burg a-t-elle été la première usine automobile aux Etats-Unis à faire appel à des peintures hydrosolubles – de l’apprêt jusqu’à la couche de base, celle qui donne sa couleur à la voiture – en respectant le principe de la durabilité et de l’utilisation parcimonieuse des ressources naturelles.

A l’instar de toute automobile BMW, le Z4 reçoit en tout quatre couches 
de peinture différentes : l’apprêt, la couche de charge, la laque de base et le ver​nis transparent. La laque donne sa couleur à la voiture, alors que le vernis transparent lui confère tout son éclat brillant et la protège durablement contre les influences environnementales.

Dans une première étape, les caisses en blanc sont nettoyées, dégraissées, puis enduites d’une fine couche de phosphate de zinc. Celle-ci permet l’accrochage des quatre couches de peinture suivantes. La première couche, l’apprêt, est appliquée par cataphorèse. Dans un bain d’immersion, l’apprêt 
est appliqué dans une couche homogène sur la surface de la caisse, grâce à l’électrostatique. Puis c’est la couche de charge qui est ensuite séchée 
dans un four comme toutes les autres couches. C’est avec l’application de la laque de base et du vernis transparent que les carrosseries annoncent enfin 
la couleur et se mettent à briller d’un grand éclat.

Pour que la laque de couleur soit attirée par la voiture au lieu de se disperser 
à côté, on fait encore appel aux phénomènes de l’électricité statique. Recevant une charge électrostatique au moment de quitter le pistolet d’application, 
la peinture finement pulvérisée est attirée par la carrosserie mise à la terre, comme par un aimant. Dans les usines du BMW Group, des filtres micro​poreux sur le système d’admission d’air, la surpression créée dans les cabines de peinture, les rideaux d’air aux sas d’entrée et des vêtements antipeluche assurent qu’aucun grain de poussière gênant ne se dépose sur la peinture.

Ce n’est qu’après avoir passé les zones de contrôle plongées dans une lu​mière intense et résisté à l’«œil expérimenté» des spécialistes chevronnés de la peinture que les carrosseries peintes sont transférées à l’atelier de montage.

Plusieurs étapes de montage.

Sur les chaînes de montage, des installations high-tech travaillent côte à côte avec les opérateurs humains. C’est ici que les carrosseries peintes reçoivent le moteur, la boîte de vitesses, les essieux, le vitrage, les garnissages et tous les autres éléments spécifiés par la commande du client pour se métamorphoser en un produit de prestige taillé à la mesure de son futur propriétaire.

Une automobile BMW se compose de plusieurs milliers de pièces dont une grande partie est assemblée dans des stations de préassemblage qui en​voient ensuite des sous-ensembles complets, tels que la chaîne cinématique comprenant le moteur, la transmission et l’essieu avant ou bien les portes ou les pare-chocs, à la chaîne de montage final.

Dans la fabrication du Z4, le module complexe que constitue le cockpit – 
com​prenant par exemple la planche de bord, le porte-instruments, des airbags, la colonne de direction ou encore le groupe climatiseur – est d’abord préassem​blé dans une station séparée pour être monté dans la carrosserie d’un seul bloc sur la chaîne de montage final.

L’homme est au cœur de l’action.

Quoique bénéficiant des installations techniques les plus modernes, le mon​tage ne pourra se passer du travail manuel et de l’expérience de l’homme pour sortir des automobiles de qualité suprême. Dans le processus de fabrication, le montage est de ce fait l’étape nécessitant le plus de personnel. Les opéra​teurs sont organisés en des groupes travaillant selon des consignes claires, mais avec une grande part de responsabilité. La cohésion et le sens de 
la responsabilité constituent la base de ces structures de travail. Sur des con​voyeurs à pas de pèlerin, les équipes accompagnent la voiture en train de naître pendant toute une séquence d’opérations, chaque membre du groupe assumant les tâches correspondant à ses facultés particulières.

L’individualité avec un grand I.

L’individualité est l’un des points fort du BMW Group. Les véhicules quittant 
la chaîne sont souvent taillés sur mesure, selon les souhaits des clients. 
Un exemple : si on procédait au calcul arithmétique de toutes les variations pos​sibles en combinant toutes les variantes de modèles, couleurs, motorisations et finitions intérieures, on arriverait au chiffre astronomique 
de 1032, soit un 1 suivi de 32 zéros !

Pour maîtriser cette énorme complexité, un système d’affectation infaillible et la fiabilité absolue des process sont indispensables dans la mise à disposition des pièces. Les composants spécifiés par le client, comme le moteur, les sièges ou le cockpit, doivent impérativement arriver sur la chaîne de montage dans l’ordre dans lequel les voitures correspondantes y passent. Chaque véhi​cule est donc muni d’un petit émetteur (transpondeur) qui, à chaque opération de montage, permet son identification immédiate tout en assurant la retraça​bilité.

Un moment essentiel même dans la production automobile : 
les noces.

Sur la chaîne de montage final, les «noces» marquent le moment où la chaîne cinématique constituée du moteur, de la boîte de vitesse et du train roulant, vient se caler sous la carrosserie. Pour pouvoir automatiser les opérations de cette étape, la production qui, normalement, avance à une vitesse constante, est ici entrecoupée de petits arrêts. Il est ainsi possible d’ajuster au millimètre près la chaîne cinématique à la carrosserie.

Dans la zone de finition, dernière étape du montage final, des ouvriers haute​ment qualifiés mettent la dernière main au véhicule. Sur des bancs d’essai sophistiqués, il est de plus soumis à des contrôles fonctionnels : contrôle de 
la géométrie du train, du moteur, de l’éclairage, des freins et du système électrique de bord. Après avoir passé tous les contrôles, la voiture neuve est préparée au voyage et amenée à sa destination finale en camion, en train ou par bateau.
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4.  L’histoire des biplaces 
sportives de BMW.

Aucun genre automobile n’a marqué le profil de BMW aussi souvent et 
aussi fortement que les biplaces sportives. Une tradition qui remonte déjà aux années trente.

Nürburgring – boucle nord, 14 juin 1936, temps pluvieux. Première sortie de 
la BMW 328 flambant neuf : «Quelles forces incroyables que Henne puise dans son nouveau deux litres. Quelle accélération formidable ! Il se catapulte, descend la longue ligne droite, puis s’enfonce dans les courbes et virages 
du «Ring»… sa voiture de sport file plus vite que toute la concurrence 
à compres​seur ! C’est avec une bonne avance que Henne franchit la ligne d’arrivée en vainqueur…» Ce sont les mots d’un speaker de l’époque 
pour exprimer l’en​thousiasme pour une automobile vraiment fascinante.

Les concepteurs, mécaniciens et stylistes du département de développement BMW à Munich ne disposaient que de peu de temps et de peu d’argent pour réaliser cette voiture de sport. Il leur fallait se concentrer sur l’essentiel, mais ce fut peut-être justement là la clé du succès. Peu après, la BMW 328 domina 
sa catégorie et assez souvent, elle déclassa même des rivales pourtant nette​ment plus puissantes. 80 ch en version de série pour un poids de 830 kg seulement aidèrent ce roadster élégant à débiter sa puissance d’une manière qui sait toujours impressionner aujourd’hui.

Les débuts de la voiture de sport de rêve : 80 ch.

Cette voiture de sport de hautes performances ne fut cependant pas réservée aux seuls pilotes d’usine, car elle ne se prêta pas qu’à la course, mais tout aussi bien à une utilisation quotidienne. Pourtant, le moteur performant n’était en fait qu’une solution de compromis : il fallait une culasse d’une conception spéciale pour obtenir des chambres de combustion hémisphériques malgré l’absence d’arbres à cames en tête et pour pouvoir conserver le bloc moteur de série existant. Pour la première fois, un moteur automobile BMW disposait ainsi de soupapes en V qui n’étaient cependant pas actionnées par des arbres à cames en tête, mais par tiges et culbuteurs. Le bloc ne comportant cepen​dant des guides de tiges de culbuteur que du côté admission, un mécanisme logé dans la culasse renvoyait les forces d’actionnement au côté opposé, 
par le biais de biellettes et de leviers de renvoi.

Doté de trois carburateurs inversés logés sur la culasse, le six cylindres 
de 2 litres débitait 80 ch permettant ainsi au poids plume qu’était la 328 de filer à plus de 145 km/h. Bien vite, cette mécanique devint l’incarnation 
même du moteur sport. Or, le potentiel de puissance du six cylindres était loin d’être épuisé. Sur les moteurs de course, les ingénieurs réussirent à porter 
la puissance à 100, puis à 110 ch.

La limite se trouvait moins dans le moteur en tant que tel que dans le 
car​burant disponible, avec un indice d’octane de 80 seulement. Le rapport volumétrique était de ce fait limité à 9,5/1 tout au plus si on voulait que les pistons résistent. Il fallut attendre des carburants de course spécifiques pour repousser cette limite et pousser la 328 à 136 ch. Dès 1941, les ingénieurs BMW démarrèrent même des essais pour étudier l’injection d’essence directe et trois papillons des gaz au lieu des carburateurs.

Construite à 464 exemplaires seulement, la 328 dont la ligne esthétique électrise aujourd’hui encore les amateurs de voitures de sport aux quatre coins du monde, gagna plus de 130 courses entre 1936 et 1940. Parmi les nombreux trophées, mentionnons la victoire de catégorie remportée en 1938 aux Mille Miglia en Italie, le triomphe aux 24 Heures du Mans de 1939 et 
la victoire au classement général des Mille Miglia de Brescia en 1940 qu’elle disputa dans des livrées roadster et coupé spéciales réalisées par Carrozzeria Touring à Milan. La 328 parcourut les 1000 milles à une vitesse moyenne 
de 166,7 kilomètres/heure. Sur ces carrosseries «superleggere», la peau mince d’aluminium était fixée directement sur le cadre treillis porteur très fin en 
acier. Ainsi, le coupé en ordre de marche n’affichait que 780 kilogrammes sur la balance et pointait à une vitesse de 220 km/h.

Supersportive racée d’après-guerre : la BMW 507.

Si la 328 était la pionnière sportive de BMW, une autre voiture de sport biplace créa au milieu des années 50 des repères inédits en matière de style et d’élégance : la BMW 507. Lorsqu’en 1955, le comte von Goertz dévoila pour la toute première fois sa création – une voiture de sport biplace découvrable du nom de BMW 507 –, il fit plus que simplement présenter une nouvelle voiture – il fixa aussi une référence de style. «BMW a même battu les Italiens», pouvait-on lire à l’époque dans les gazettes. Une silhouette élancée, une carrosserie d’un galbe envoûtant et un capot moteur interminable – voilà les ingrédients déterminants du design de cette voiture de rêve d’une beauté intemporelle.

Quoi d’étonnant donc que les riches et les esthètes se soient rués sur cette automobile de Munich – à une époque où BMW faisait surtout parler d’elle par ses motos et petites voitures. La BMW 507 fut construite essentiellement à 
la main et selon les souhaits individuels exprimés par les clients. Parmi les ache​teurs bien lotis, on trouve de nombreux noms célèbres en Allemagne comme 
à l’étranger, dont par exemple le «roi du rock’n’roll», Elvis Presley.

Sous son capot, la 507 réservait également quelques surprises : le huit cylin​dres en V tout aluminium est considéré comme le premier moteur en alliage léger au monde à avoir été construit en série. La fixation astucieuse des axes de culbuteurs témoigne du génie inventif des ingénieurs BMW : les vis de fixation intérieures des supports de palier étaient en un alliage léger spécial, comme les tiges de poussoir, et descendaient par la culasse jusque dans le carter moteur. Elles pouvaient ainsi garantir un écart constant avec le carter 
de vilebrequin même lors du passage du fonctionnement à froid au fonctionne​ment à chaud, lorsque la température des métaux n’évolue pas de manière homogène. Résultat : une excellente compensation du jeu des soupapes entre le fonctionnement à froid et celui à chaud. La publicité se servait de cette astuce en parlant de «compensation automatique du jeu 
des soupapes». Les soupapes, quant à elles, formaient un angle de 12° par rapport à l’axe des cylindres et étaient juxtaposées parallèlement les unes aux autres. La culasse n’était donc pas à flux transversal comme les conceptions actuelles, dans lesquelles les soupapes en V sont disposées face à face. 
En revanche, la dis​position de l’époque permettait de gagner de la place qui était comptée sous le capot de la 507.

BMW 507 : construite en 252 exemplaires seulement.

Entre 1956 et 1959, cette automobile exclusive a conquis en tout 252 ache​teurs fiers de leur acquisition. Car le concept d’implanter un moteur V8 de 3,2 litres débitant pas moins de 150 ch dans une carrosserie légère en alumi​nium était aussi excitant que prometteur. Après tout, il n’y avait au milieu des années cinquante que quelques rares routières capables de filer à 220 km/h – et de répondre ainsi à la BMW 507. Le nombre de voitures de sport pouvant rivaliser avec elle quant à la fascination de la conduite à ciel ouvert, était à l’époque très réduit. Sans parler de la musique émanant de son moteur. Parmi les nombreuses particularités, mentionnons aussi le fait que la 507 pouvait se conduire au choix soit avec une capote pliante en toile soit avec un hard top.

Une voiture de course vouée à la route : la BMW M1.

En 1976, le développement d’une supersportive BMW entièrement à part avait commencé dans le plus grand secret. En 1978, elle devait faire fureur à l’échelle mondiale : la BMW M1. Ce coupé hautes performances était la pre​mière voiture née chez la société BMW Motorsport GmbH. En 1979, la M1 fut présentée dans toute l’Europe par une série de courses spécialement initiée 
à cet effet : la série ProCar, disputée en avant-première des Grands Prix de Formule 1.

Ce bolide extra-plat était animé par un moteur central à six cylindres en ligne de 3,5 litres. Implanté longitudinalement en avant de l’essieu arrière, il trans​mettait, dans sa version routière commercialisée, 277 ch aux roues arrière. 
Ce moteur au nom de code M88 reposait sur le six cylindres de grande série et avait emprunté sa culasse quatre soupapes par cylindre aux moteurs de course CSi. Cette culasse était divisée : la partie inférieure formait la chambre 

de combustion et le volume d’eau, alors que la partie supérieure comprenait les paliers d’arbre à cames et les poussoirs à coupelle. Six papillons 
indivi​duels étaient disposés à l’extrémité des six conduits d’admission, 
l’alimenta​tion en carburant était assurée par un système d’injection.

Il n’y avait certes guère de M88 qui ne fut pas modifié. Pour la compétition, 
ce moteur fut d’abord soumis à une préparation classique ; grâce à un nouvel arbre à cames, à des soupapes plus grandes, à des pistons matricés et 
à d’autres détails, il fut porté à une puissance de 470 à 490 ch sur les bolides disputant les courses ProCar. D’autres optimisations ainsi que deux turbo​compresseurs sur échappement boostèrent finalement la puissance à près 
de 1000 ch.

La M1 est en même temps un bijou dans l’histoire des «BMW Art Cars» exposées aujourd’hui dans les musées les plus renommés du monde. Cette voiture de sport inspira Andy Warhol, le grand maître du pop’art, qui fut le premier artiste à transformer une BMW en voiture-œuvre d’art par des coups de pinceaux appliqués à même la carrosserie. «La voiture est mieux réussie que l’œuvre d’art», dit-il sèchement pour commenter le résultat de son travail.

Un as des virages hors du commun en métal et plastique : la BMW Z1.

Dix ans après les débuts de la M1, une nouvelle BMW biplace fit sensation : 
la Z1, initialement conçue comme une pure vitrine technologique. La société BMW Technik GmbH avait conçu et construit cette voiture comme un 
dé​monstrateur de concepts de carrosserie alternatifs. Ce roadster possédait 
un châssis monocoque en tôles d’acier embouties et un plancher collé 
en matière synthétique. Cette construction était légère tout en affichant une rigidité énorme.

La peau extérieure fixée par vissage était constituée de panneaux thermo​plastiques souples et insensibles à l’endommagement. Théoriquement, 
il aurait suffi d’un tournevis et d’un deuxième jeu de panneaux extérieurs pour transformer en un tournemain par exemple une Z1 rouge en Z1 bleue. 
Autre particularité de cette biplace : les portes électriques escamotables dans les bas de caisse. Elles permettaient au conducteur et à son passager 
de rouler portes ouvertes, s’ils le souhaitaient. Les bas de caisse relevés contribuant, entre autres, à un niveau de protection des occupants que 
l’on ne connaissait pas encore dans ce segment de voitures, étaient un autre trait marquant de la Z1.

La Z1 pouvait d’ailleurs adopter un rythme soutenu : sous son capot élégant tournait en effet le six cylindres en ligne de 2,5 litres qui animait à l’époque entre autres le top modèle de la série 3, la 325i. Et son train roulant faisait honneur au terme de voiture de sport : la tenue de route de la Z1 était digne de celle d’un kart et faisait goûter à un plaisir de conduire extraordinaire. 
La Z1 inaugura aussi l’essieu arrière à triangles obliques doubles guidés sur point central qui fit plus tard carrière sur la BMW série 3. Même les routes dégradées, tel était le constat surpris des pilotes essayeurs de la presse internationale lors de la présentation de la Z1, étaient incapables de déstabiliser ce train roulant ou de faire réagir la carrosserie par des mouve​ments de torsion sensibles. Jusqu’en 1991, cette voiture sortant 
aujourd’hui encore de l’ordinaire, fut construite à 8 000 exemplaires.

Un best-seller construit en Amérique : le BMW Z3.

A peine la Z1 fut-elle supprimée de la gamme que les clients réclamèrent 
un successeur. Et BMW les écouta : en 1995, le Z3, première BMW originaire des Etats-Unis, fit ses débuts. Cette voiture fut construite exclusivement 
à l’usine de Spartanburg en Caroline du Sud, d’où elle fut exportée aux quatre coins du monde.

Au milieu des années 90, aucune autre voiture n’incarnait la philosophie BMW d’une manière aussi authentique que le Z3 : le plaisir de conduire. Et chaque silhouette le fit à sa façon : le roadster Z3 fit savourer ce plaisir comme une voiture-découverte à ciel ouvert, le coupé Z3 lancé en 1998 comme une voi​ture de sport pur sang. Sous leurs carrosseries – l’une aussi typée que l’autre –, les deux modèles abritaient une technique ultramoderne, sans fioritures, assurant des sensations authentiques, parfaitement adaptées à l’air du temps, comme l’avaient fait leurs ancêtres chacun à son époque.

Le coupé Z3 surtout fit revivre une race d’automobiles qui semblait s’être éteinte depuis des décennies : la voiture de sport au sens classique du terme. Une voiture construite dans le seul but de faire vivre à l’état pur l’expérience authentique de la conduite. Les stylistes pères du Z3 avaient réussi l’exploit de fondre dans une symbiose harmonieuse une automobile résolument 
moderne avec les ingrédients sym​pathiques des voitures de sport de l’histoire BMW. D’emblée, cette voiture devint la plus convoitée de son segment.

Le Z3 avait – bien sûr – le moteur à l’avant et la transmission aux roues arrière, un empattement relativement long, une large voie à l’avant et à l’arrière, des porte-à-faux réduits favorisant une longueur hors tout compacte, une répar​tition presque paritaire des charges sur essieux, un centre de gravité abaissé, une suspension et un amortissement fermes, mais pourtant confortables, 
une direction assistée à crémaillère précise et très directe et bien évidemment un système de freinage ABS performant et endurant avec des disques sur 
les quatre freins de roue. Le résultat de ce cocktail : s’il faut fermer la porte d’un Z3, et bien, on préfère aujourd’hui comme au premier jour, la fermer de l’in​térieur. Car le Z3 se distingue par un comportement routier caractérisé par la précision de sa direction et les réactions dociles au volant, par des accéléra​tions transversales élevées pour une inclinaison faible de la carrosserie, 
par un comportement légèrement sous-vireur à la limite de l’adhérence et des réac​tions douces au transfert de masse en virage.

En plus des modèles BMW à quatre et à six cylindres, le Z3 existait et existe en deux versions M : le roadster M et le coupé M font en effet tourner sous leur capot musclé le moteur hautes performances d’une cylindrée de 3,2 litres et d’une puissance de 325 ch, emprunté à la M3.

Le super roadster du nouveau millénaire : la BMW Z8.

Belle à couper le souffle, classique dans ses proportions, la BMW Z8 se pré​senta au début de l’an 2000 comme le plus jeune maillon de la chaîne des biplaces de sport jalonnant l’histoire BMW. Elle représentait le summum de la technique, tout ce qu’il était possible de réaliser à ce moment dans la cons​truction automobile. Une automobile d’exception vouée aux épicuriens, née de l’enthousiasme passionné de stylistes et d’ingénieurs qui s’investissent corps et âme.

Innovatrice, la nouvelle structure de carrosserie de la Z8 est tout aussi exal​tante que ses lignes extérieures visibles. Il s’agit d’un cadre treillis autoporteur en aluminium, appelé aussi space frame. La structure racée de la Z8 est bâtie un peu comme une maison à colombages : des tôles structurelles hautement résistantes en aluminium – matériau léger et résistant à la corrosion – garnis​sent les vides entre les profilés extrudés largement dimensionnés, qui font office de «charpente» solide. Elle est revêtue d’une peau extérieure racée, dont chaque élément peut être vissé. Grâce à ce concept, BMW a réalisé une architecture qui, pour un poids optimal, obtient les meilleurs résultats en ma​tière de rigidité de la carrosserie comparés aux voitures de sport décapotables concurrentes. Le conducteur en profite par un excellent toucher de la 
route et par l’absence des vibrations de petite amplitude typiques des voitures décapotables.

Sous le capot tourne un V8 sport de hautes performances d’une cylindrée de 5 litres. Envoûtante aussi par sa sonorité, cette mécanique, réservée exclu​sivement à la M5 et à la Z8, est placée loin en arrière de l’essieu avant (moteur central avant) pour que la motricité soit parfaite dans toutes les situations de conduite. Elle contribue ainsi à obtenir une répartition optimale des charges sur essieux, à raison de 50 pour cent à l’avant et 50 pour cent à l’arrière. 
La puissance impressionnante de 400 ch est transmise aux roues arrière par une boîte à six rapports.

En somme, la BMW Z8, c’est le nec plus ultra de la conduite active, un bolide dont la seule raison d’être n’est pas de transporter hommes et bagages. Sur la Z8, ce qui compte, c’est d’abord le plaisir de conduire, de préférence cheveux au vent sous un ciel radieux. D’une conception inédite, elle entre dans la division des supersportives. Cette automobile construite en une petite série exclusive chez BMW à Dingolfing et à Munich est un bijou riche en carats pour de vrais connaisseurs. Elle transforme en réalité les rêves secrets des passion​nés de l’automobile.

Depuis l’époque de la 328, la fascination exercée par les biplaces BMW n’a donc rien perdu de son éclat.

Fiche technique BMW Z4.
2.5i ; 3.0i.
	Carrosserie
	
	Z4 2.5i
	Z4 3.0i
	

	Nombre de portes/de places
	
	2/2
	2/2
	

	Longueur/largeur/hauteur (à vide)
	mm
	4 091/1781/1299
	4 091/1781/1299
	

	Empattement
	mm
	2 495
	2 495
	

	Voie AV/AR
	mm
	1473/1523
	1473/1523
	

	Diamètre de braquage
	m
	9,8
	9,8
	

	Capacité réservoir
	env. l
	55
	55
	

	Syst. de refroidissement, chauffage inclus
	l
	8,3 (8,8)
	8,3 (8,8)
	

	Huile moteur
	l
	6,5
	6,5
	

	Huile de B.V.
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	

	Huile de différentiel AR
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	

	Poids à vide selon UE1
	kg
	1335 (1365)
	1365 (1385)
	

	Charge utile selon DIN
	kg
	300
	300
	

	PTMA selon DIN
	kg
	1560 (1590)
	1590 (1610)
	

	Charge autorisée sur essieu AV/AR
	kg
	780/840
	790/840
	

	Poids remorquable2
	
	
	
	

	freiné (12%)/non freiné
	kg
	–/–
	–/–
	

	Charge autorisée sur toit/crochet d’attelage
	kg
	–/–
	–/–
	

	Volume du coffre selon VDA
	l
	240–260
	240–260
	

	Coeff. de traînée x maître-couple
	cX x S
	0,35 x 1,91
	0,35 x 1,91
	

	Moteur
	
	
	
	

	Type/nbr de cylindres/de soupapes
	
	en ligne/6/4
	 en ligne/6/4
	

	Gestion moteur
	
	MS45
	MS45
	

	Cylindrée
	cm³
	2 494
	   2 979
	

	Alésage/course
	mm
	84,0/75,0
	              84,0/89,6
	

	Rapport volumétrique
	/1
	10,5
	10,2
	

	Carburant
	RON
	91–98
	                    91–98
	

	Puissance
	kW/ch
	141/192
	                170/231
	

	à un régime de
	tr/mn
	6 000
	                        5 900
	

	Couple 
	Nm
	245
	                          300
	

	à un régime de
	tr/mn
	3 500
	                        3 500
	

	Système électrique
	
	
	
	

	Capacité batterie/position
	Ah/–
	55/coffre
	    55/coffre
	

	Puissance alternateur
	A/W
	90/1260
	                 90/1260
	

	Train roulant
	
	
	
	

	Suspension AV
	
	Essieu avant à jambes de suspension monoarticulées ; déport de chasse négative ; faible déport au sol positif ; compensation des forces latérales ; effet antiplongée

	Suspension AR
	
	A roues indépendantes ; essieu multibras à guidage central ; 

	
	
	ressorts et amortisseurs séparés ; effets anticabrage et antiplongée

	Freins AV
	
	Freins à disque

	Diamètre
	mm
	286, ventilés
	300, ventilés
	

	Freins AR
	
	Freins à disque

	Diamètre
	mm
	280, ventilés
	294, ventilés
	

	Systèmes d’aide à la conduite
	
	ABS, DSC, DTC

	Direction
	
	Direction assistée électrique EPS

	Démultiplication totale direction
	/1
	14,2
	14,2
	

	Type de B.V.
	
	GETRAG B+ (ZF 5 HP 19)
	ZF H (ZF 5 HP 19)
	

	Démultiplication B.V.
	I
	/1
	4,23 (3,67)
	4,35 (3,67)
	

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

	
	III
	/1
	1,66 (1,41)
	1,66 (1,41)
	

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

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

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

	
	AR
	/1
	4,04 (4,10)
	3,93 (4,10)
	

	Démultiplication pont AR
	/1
	3,23 (3,64)
	3,07 (3,46)
	

	Pneumatiques 


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

	Jantes 
	
	7 J x 16 aluminium coulé
	8 J x 17 aluminium coulé
	

	Performances routières³
	
	
	
	

	Rapport poids/puissance selon DIN
	kg/kW
	8,94 (9,15)
	7,59 (7,71)
	

	Puissance au litre
	kW/l
	56,5
	57,1
	

	Accélération     

–
	  0 à100 km/h


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

	Reprise en 4e            

80
	80 à120 km/h
	s
	6,9 (–)
	5,8 (–)
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	235 (227)
	250 (244)
	

	Consommation selon cycle UE
	
	
	
	

	Cycle urbain ECE
	l/100 km 
	12,5 (13,5)
	13,5 (13,5)
	

	Cycle extra-urbain EUDC
	l/100 km 
	6,9 (7,3)
	6,6 (7,3)
	

	Moyenne ECE+EUDC
	l/100 km 
	8,9 (9,5)
	9,1 (9,5)
	

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

	Autres
	
	
	
	

	Norme antipollution
	
	Euro 4
	Euro 4
	



Valeurs entre parenthèses : boîte automatique.

1 Poids du véhicule en ordre de marche (selon DIN) plus 75 kg pour le conducteur et les bagages. 

2 Dans certaines conditions, ces valeurs peuvent être augmentées.

3 Les indications relatives à la puissance et aux performances sont données pour un carburant d’un indice RON 98.
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6.  Cotes extérieures et intérieures.


7.  Caractéristiques de puissance 
et de couple.
Moteur à essence BMW de 2,5 litres.
141 kW/245 Nm.

Moteur à essence BMW de 3,0 litres.
170 kW/300 Nm.
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