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2.  ニュー BMW Z4
（フル ストーリー）
BMW Z4 は本気のクルマです。BMWのロードスターは、見た目だけでなく走りがどうであるかが重要なのです。Z4は、鑑識眼の高いドライバーに向けた純粋なクルマとして、そのスリルに満ちたドライビングを通じてあらゆる感性に訴えかけます。それはBMWの新しいデザイン ワークの一面を示すだけでなく、多くの部分で新しいロードスターの基準を確立します。自信に溢れ、パワフルで、スポーティーで、そして美しいZ4。このクルマは、その極めて正確で安全なハンドリングを通じて、比類ない最高レベルの駆けぬける歓びをもたらします。
BMWの新しい2シーターは、最高出力 170 kW（231 PS）を発生する直列 6 気筒エンジンと 6 速マニュアル トランスミッションが組み合わされた BMW Z4 3.0i 、および最高出力 141 kW（192 PS）の直列 6 気筒エンジンに 5 速マニュアル トランスミッションを組み合わせた BMW Z4 2.5i の 2 つのモデルがデビューします。この 2 モデルは、2002 年秋にまず米国市場に、続いて 2003 年春にはヨーロッパ市場に投入される予定です。
デザイン： さまざまなシェイプが織り成す独特のプロポーション
この姿だけを見ても、Z4 の非凡さは明らかです。長く優雅に伸びるエンジン フード、ドライバーとパッセンジャーを包み込む快適なコックピット、短く、迫力のあるリア エンド。最近、同じようなサイズのロードスターは、ほとんど他にはありません。2495 mm のホィールベースと 1781 mm の全幅がこのクラスの新しい基準を確立する一方で、4091 mm の全長がスポーティさとコンパクトさの両面を確立します。その成果が、フロントとリアともにショート オーバーハングの、ぜい肉が一切ない、確実に路面を捉えることのできる真のアスリートです。
Z4 には 2 本のウエストラインがあります。下側のウエストラインは、エンジン フードからいったん下降してドアを横切り、次に上昇します。このラインがパワフルで自信に溢れた印象を演出するとともに、かつてのクラシック ロードスターを彷彿とさせ、この 2 シーターに見紛うことのないキャラクターを与えています。反対に、上側のウエストラインは、エンジン フードの先端からリアまで力強いアーチ状に伸びています。ドアのラインは、わずかな角度を持って上昇しながらリアへと向かい、エキサイティングで魅力的なルックスを演出します。
Z4 は、全く新しい、モダンでアクティブなデザインの BMW です。荒削りなラインは、この 2 シーターに間違えようのないユニークなキャラクターを与えています。Z4 のルックスは、実際に、あらゆる面で比類ない外観です。特に、表面、エッジ部分、丸みを帯びたコーナー部分、人工的に見える凹部と曲面が、特別なアウトラインと陰影を車両に与えます。
これらの線と面は、このロードスターの特別なプロポーションを、以前よりも強烈にアピールします。BMW Z4 は、Z3 より全長および全幅が拡大されているため、よりたくましく見えると同時に、特別な価値とクラスを強調します。また、別々の角度から Z4 を見ると、ラインとシェイプがエキサイティングに相互作用する点と、端正なエッジが特徴的な Z4 の輪郭形状も印象的です。Z4 のラインは、幾度となく、その他のエッジと表面と相互に作用し合って延長され、Z4 に力強いユニークなルックスとキャラクターを与えています。
BMW Z4 には、補助ヘッドライトを使用する必要のないヘッドライト ユニットが装備されています。また、テール ランプは、伝説の BMW 2002 の丸いランプを彷彿させつつ、BMW を象徴するあの L 字型デザインです。Z4 のデザイナーたちは、サイド ターン インディケーターをデザインする際に、法律で求められている基準を非常に巧みに解釈し、ターン インディケーターが作動するたびに、突出している BMW ロゴをエレガントに強調できる、特殊な手法を発見しました。
デザインと流線型： 最小限の抵抗、最大の歓び
美しい流線型とエアロダイナミクスと言うテーマは、コンセプト ワークの最初から、この 2 シーターの主要な設計目標の一つでした。BMW のデザイナーたちは、あらゆる細部を慎重に最適化した上で、目標と要求をすべて満足させた基本フォルムを開発しました。特別に注意が払われた点は、走行時に完璧なバランスとスポーティな動作を実現するために、フロントおよびリア アクスルに作用する揚力を最小限度に抑えることでした。
開発エンジニアと空気力学の学者たちは、ルーフを開けて走行しているときに、走行風を必要以上に巻き込むことがないよう、快適な走行条件にも十分に配慮しました。BMW の風洞で空気抵抗条件を慎重に検討することによって、高速走行中でもコックピットは比較的静かで、風を巻き込むことのない、卓越したオープン エア走行の快適性を実現することに成功しました。さらに改良された点は、ロールバーに補助インサートが内蔵された、画期的な高級ウィンド デフレクターです。エアロダイナミクス パッケージをオプション装備することができるため、走行特性をより一層高めるだけではなく、どこから見ても車両のルックスを強調することも可能です。
インテリア： スポーツ走行のための最適化
Z4 に乗り込むと、すぐにこの 2 シーターがまさに最新のロードスターであることに納得されることでしょう。はるか後方まで拡張された 2 枚のドアは、乗り降りの際の開口部が低く設定されているため、ドライバーやパッセンジャーは窮屈な体制をとることなくシートに付くことができます。一度座ってしまえば、非常に低く、車両の重心と旋回中心のはるか後方に設定された、ロードスターとして理想的なシート ポジションを満喫されることでしょう。このため、車両のすべての動作をダイレクトに把握することができます。特に急なカーブでは、非常に特別なドライビングを演出します。
シート自体は、快適で人間工学に基づいたデザインです。最適なサイド サポートを提供すると同時に、シートをさまざまなポジションに設定することができます。調整範囲は極めて広く、ヘッドルームが十分にあるため、身長の高いドライバーや小柄なドライバーでも理想的なシート ポジションをとることがでます。さらに便利な機能としては、前後と上下に調整できるステアリング コラムがあります。高さ調整式ヘッドレストには、新タイプの衝撃吸収フォームが装備されているため、特に追突事故の際に障害を負う危険性を大幅に低減します。
BMW Z4のエクステリア デザインは、インテリアに引き継がれています。ドライバーは、端正で、明快で、モダンで、エレガントなルーフを降ろしたままの状態でドライブするのに適した、最高水準のクラシックなロードスター デザインを満喫することができます。内側にカーブしたダッシュボード、センター コンソールはダッシュボードとともに T 字型を形成しています。
スピードメーターとタコメーターは、ダッシュボードのメイン メーターです。往年のクラシックなロードスターに敬意を表しチューブ状に突き出るメーター カバーは、メーター類からの反射がフロント ウィンドウに映り込むのを防ぎます。オンボード コンピューターの液晶ディスプレイはスピードメーターに内蔵され、燃料計と水温計はタコメーター内に、ギア インディケーター（オートマチック トランスミッション搭載車のみ）と表示灯/警告灯は、スピードメーターとタコメーター間に配置されています。ヒーター／エア コンディショナーは、センター コンソールにある操作パネルのダイアルを回して調節します。その一段上には、オーディオまたは HiFi システムのスイッチが配されています。
各種インテリア ラインの選択
Z4 2.5i の場合は、ファブリックとレザーを組み合わせた、BMW インテリア ライン「フリー スピリット」が標準装備されます。この場合、シートとその他の内装もファブリック仕上げになります（米国仕様： 合成レザー仕上げ）。ドア パネルは高級合成素材ですが、上部三角窓の部分は合成レザーか本皮仕上げになります。ダッシュボードとセンター コンソールは、塗装済みの樹脂製化粧トリムが装着されています。Z4 3.0i の場合は、レザー シートと組み合わされたインテリア ライン「オレゴン」が標準装備されます。シート、ドアの三角窓セクション、ニーパッド、およびアームパッドもレザー仕上げ。ダッシュボードとセンター コンソールのアルミ製化粧トリムが、特別なセンスの良さを演出します。「アクティブ スポーツ」デザインと「ニュー イングランド」レザーは、高光沢レザー仕上げのシートとともにオプション装備することができます。
Z4 には乗員に便利な多くの収納スペースがあります。たとえば、グローブ ボックスや左右のドアにはビルトイン ポケットがあり、シート間のリア バルクヘッドにあるボックスは、容量が約 10 リットルもあります。ボックス上部のカバーは集中ロックと一緒に施錠されます。開閉機構は油圧式です。このボックスの左右には、容量 3.7 リットルの補助収納部が 2 箇所あります。オプションの HiFi システムが装備されている場合、その収納スペースはサブ ウーファーが占領します。ハンドブレーキ レバーの下にある小さな収納ボックスは、駐車場などで必要なコインや小物を入れるのに便利です。その他にも、オプションでカップ ホルダーを 2 個装備することも可能です（米国仕様では標準装備）。このカップ ホルダーは、ダッシュボードのサイド ベンチレーション ノズルの下に収納でき、カップや缶の大きさに合わせて簡単に調整することができます。
ルーフを閉じた状態で、トランク ルームを最適利用するために、BMW Z4 には可変型のルーフ収納ボックスが装備されています。3 シリーズのカブリオーレと同様に、特殊合成素材でできたルーフ ボックスは、切り離して箱のように折り畳むことができます。つまり、このクラスには類をみない機能によって、トランク ルーム容量は 240 リットルから 260 リットル（ゴルフ バッグ 2 個、またはボトル ケース 4 箱を十分に収納可能）まで拡張することができます。ルーフや荷物の損傷を防止するために、ルーフ ボックスを折り畳むときは、電磁油圧式ルーフに用意されたセーフティー スイッチがルーフ カバーの作動を停止します。最後に、スポーツ用具など大きくてかさばる荷物を運ぶ場合は、リア カバーの上にアルミ製レールを装着することもできます。
特別なルーフ格納機構
BMW Z4 は、特別なルーフ格納機構を備えています。この格納機構の大きなメリットは省スペースにあり、ルーフの最先端部はソフトトップの上にカバーのように覆い被さり、ボディと同じ高さまで収納されます。その結果、Z4 にはトノ カバーやルーフ ボックス カバーが不要で、しかも風切り音は最小レベルに抑制されます。
ルーフは、フロント ウィンドウの上部フレームにあるセンター ロックを手動操作することによってロックします。このルーフは片手で簡単に開閉することができます。マグネシウムとアルミニウムで製造されたルーフ構造は、重量を削減すると同時に万一の衝突時には特別な安全性を提供します。リア ウィンドウは熱線入りで、傷つきにくい鉱物ガラス製です。
この新しいBMW の 2 シーターなら、全自動ルーフ開閉機能をオプション装備した、世界で唯一のロードスターを選択することが可能です。ボタンを押すだけで、ルーフは電動により 10 秒未満で開きます。つまり、電磁油圧機構がルーフを折り畳み、ルーフを所定の位置に格納します。ルーフを閉じる場合は、これと全く逆の動作になります。最適化の際のプロセスにおいてインナー ライニングをソフト トップ内に追加することによって、車内騒音と空調の快適性は最高水準にまで改善されています。
ウィンド デフレクター システムは、風がコックピットに入らないように防止します。このウィンドウ デフレクター システムは、2 本のロールバー内の所定の位置に固定された 2 個のウィンドウと、フレームによって所定の位置に固定されているロールバー間にあるネットで構成されています。ネットを使用しない場合、トランク ルームの専用ホルダーに収納できます。
2003 年秋からは、ハードトップをオプション装備することができます。この固定ルーフの特徴は、気流をリア側に送り、ダウンフォースを増加させ、車両の走行特性を向上させるスポイラーの役割を持つことです。
ドライブトレイン： 国際エンジン コンテストで勝利した直 6 エンジン
BMW Z4 は、栄誉あるパワー ユニットを搭載して市場に導入されます。
BMW の直列 6 気筒エンジンは、今年も国際エンジン コンテストで再び優勝の栄誉に輝きました。この 2 シーターには、最高出力 141 kW（192 PS）/6000 rpm を発生する 2.5 リットル エンジンと、170 kW（231 PS）/5900 rpm を発生する 3.0 リットル エンジンの、2 種類のクラス最高のパワー ユニットが搭載されます。したがってその走りは、あらゆる局面でスポーツ カーの名に恥じないパフォーマンスを発揮します。0-100 km/h までの加速性能はそれぞれ 7.0 秒と 5.9 秒、最高速度はそれぞれ 235 km/h と 250 km/h を記録しています。
無段階可変式ダブル VANOS、4 バルブ技術、アダプティブ ノック コントロール、および独立した点火コイルは、先代モデルから引き継いだ BMW 6 気筒エンジンに標準のハイテク機能です。基本的な構造はすべてのエンジン バリエーションともに共通ですが、重要な違いが（シリンダーのボアとストローク以外に）一つあります。つまり、3.0 リットル エンジンの場合、インテーク システムとエグゾースト システムは、吸気にさらされるその他のすべての構成部品と同様に、最適な共鳴加給効果によってもたらされる最小流量損失と最大シリンダー圧力のために、その構造が全く違います。3 リットル エンジンの新しいエンジン サウンド システムは、コックピット内にハスキーで力強い吸気音を残し、Z4 のスポーツ性能を強調しますが、押しつけがましくなることは絶対にありません。同様に、BMW のサウンド エンジニアたちは、エグゾースト システムにもスポーティーで弾けるようなサウンドを与えました。
各シリンダーの特殊なタービュランス ダクトは、共鳴加給式インテーク システムを改善し、エンジン低回転時および低負荷時の混合気の流れを加速させます。つまり、最適な混合気を形成させ、点火時期を遅らせることができるため、排出ガス値と燃料消費量を同時に削減することができるのです。このため、無段階調整式ダブル VANOS によって提供される機能との相乗効果によって、従来のシステムよりも頻繁に、混合気を最適化する機会が与えられます。エンジンに近接して取り付けられている、金属基板と薄壁によって高密度セルが構成された触媒コンバーターは、ULEV 排出ガス基準および EU4 排出ガス基準を完全に満たしています。たとえば、ドイツの場合、Z4 はより低額の道路税を受ける資格があります。
電子制御式スロットル バタフライ：
特定の要求事項に合ったエンジン特性を実現
交通渋滞の中でも、ドライバーがアクセル ペダルをより正確に操作できると同時に、必要なときはいつでも最高出力を自然に発生させることができるよう、6 気筒エンジンには電子制御式スロットル バタフライが装備されています。このシステムは、車両が現在何速ギアで走行しているかを把握しているため、各ギアに必要な特定の機能に基づいて、個別にプログラムされたスロットル バタフライ制御特性マップを起動させることができます。この電子式バタフライのもう一つの長所は、惰走状態から部分負荷までの過渡域、およびその逆の過渡域を滑らかに調和のとれた状態に維持できることです。これは、ドライバーが電子式スロットル バタフライに組み込まれたクルーズ コントロール（Z4 3.0i では標準装備）を使用したときに満喫できる、快適な機能です。
パワー ボタン： ダイナミック ドライブ コントロール（DDC）
BMW Z4 には、情熱的なドライバーのために、極めて特殊なボタンが装備されています。これは、アクセル ペダルを踏み込んだときに、エンジンに多くのパワーを与えることができるボタンです。ダイナミック ドライブ コントロール（DDC）は、市場によって標準装備またはオプション装備になりますが、エンジン マネージメント システムに働きかけて、スポーツ モードよりもさらに自然にエンジン出力を要求し、より一層ダイナミックでスポーティーなアクセル ペダル操作特性マップを使用します。このようにエンジン レスポンスがより自然になったことを受けて、ステアリングも大幅にダイレクトでスポーティになり、電子制御式パワー ステアリング（EPS）によって提供される速度感応型パワー アシストが、さらにスポーティでダイナミックな制御マップを使用します。オプションのシーケンシャル マニュアル ギアボックス（SMG）またはオートマチック トランスミッション搭載車の場合、DDC システムはさらに高速までシフト タイミングを引き伸ばし、シフト チェンジも通常より早くなります。
新機能： 電子制御式パワー ステアリング（EPS）
Z4 にはBMWでは初めて、油圧式に代わって電動式のパワー ステアリングが装備されました。コンセプトは、ダイナミックで俊敏な車両の設定を完璧に調和させることでした。電子制御式パワー ステアリング（EPS）は、ステアリング コラムの電動モーターと、パワー ステアリング用のウォーム ギアで構成されています。操舵力は、インターミディエイト シャフトを介して機械式ステアリング機構に伝達され、必要に応じてタイロッドを介してフロント ホィールを回転させます。したがって電子制御ソフトウェアを使って、ステアリングを微調整することができるため、EPS は非常に柔軟なステアリング特性を実現し、ステアリング ダンパー効果と路面からのフィードバックを最適に調和させ、低速走行および旋回時に操舵力を軽くします。その他の長所としては、非常に優れたセンタリング効果です。カーブを衝撃や振動なく曲がりきると、ステアリング ホィールはスムースに中心位置に戻ります。ダイナミック ドライブ コントロール（DDC）に内蔵されたスポーツ モードを起動すると、パワー アシストのレベルを下げることによって、ドライバーはさらにダイレクトなステアリング フィールを得ることができます。
従来の油圧式ステアリング システムとは違い、ステアリング ホィールを操作する必要のない直進走行時には、EPS はエネルギーを一切必要としません。このため、従来型の油圧式ステアリング システムと比べ、400 km 走行あたり最大1 リットルの燃料を節約することができます。
標準装備の 5 速および 6 速マニュアル トランスミッション
Z4 2.5i には 5 速マニュアル トランスミッションが、Z4 3.0i には 6 速マニュアル トランスミッションが標準で搭載されています。6 速トランスミッションの場合は、クローズド レシオに設定され、シフト ストロークが短くはっきりしているため、スポーツ走行をこよなく愛すドライバーでも、瞬時に理想的なギアにシフトすることができます。2.5 リットル モデルに SMG をオプション装備することも可能です。この SMG 6 速トランスミッションの長所は、ワイド レシオに設定されているため、トップ ギアにおけるエンジン回転数が抑えられる点です。つまり、騒音レベルが低下するため、ドライバーの運転快適性が向上し、燃費の改善によって車両の維持費が低減されます。5 速トランスミッションと比べると、燃料節減効果は最大 4％です。
瞬時のギアシフト： SMG のシフト バイ ワイヤー技術
2003 年春以降、両エンジン バリエーションに、オプションでシーケンシャル マニュアル ギアボックス（SMG）付き 6 速マニュアル トランスミッションを搭載することができます。シフト バイ ワイヤー システムとして SMG が搭載されたモデルの場合、ドライバーは中央にあるシフト レバーか、ステアリング ホィールにある 2 個のパドル スイッチを使用して変速することができます。このため、ドライバーは周囲の交通状況に十分集中することができます。SMG は、わずか 0.15 秒で極めて正確にギア シフトを行い、シフト操作自体の時間を（電子制御によって）管理することができるため、特にスポーティで野心的なドライバーにアピールします。しかもその間、ドライバーは、クラッチ ペダルを操作する必要がありません。
SMG の中核となる機能は、比類ない速さと正確さでマニュアル ギア シフトができることです。ギア シフトは常にシーケンシャル（順番どおり）に行なわれます。モーターサイクルのように、ギアの並びは連続して配置されています。したがって、どのギアでも選ぶことができる従来の H 型シフト パターンと異なり、隣り合うギアを直接選択します。この長所は、非常に素早くシフトしても不適切なギアに入ってしまうことがないばかりでなく、常に適切なギアにジャンプできる点です。シフト アップの場合、すべてのドライバーはシフト レバーを後ろに引くか、2 個あるパドルの一つを引くだけです。シフト ダウンの場合は、シフトアップと逆に、シフト レバーを前に押すか、パドルを前に押して変速します。パドル シフトの利点は、ドライバーがステアリング ホィールから手を離すことなく、ギアをシフトできる点にあります。また、シフトダウン中は、自動的にスロットルを戻しますから、ドライバーは変速時にアクセル ペダルから足を離す必要もありません。
最適な加速に理想的なプログラム
ドライバーは DDC ボタンを押して、より快適なベーシック シフト プログラムからスポーティでダイナミックなシフト プログラムに切り替えることができます（反対にも切り替えることができます）。ダイナミック スタビリティ コントロール（DSC）がオフのときにスポーツ プログラムを選択すると、ドライバーは車両の加速性能を余すことなく利用することができます。この場合、ドライバーがアクセル ペダルを素早く最後まで踏み込めば、システムがクラッチを締結する前にエンジン回転数を 4000 rpm まで上昇させます。この結果、比較的経験の浅いドライバーでさえ、いつでも Z4 3.0i を、発進からわずか 5.9 秒で100 km/h まで加速させることができます。通常クラッチは、エンジン回転数が約 1300 rpm の時に締結されます。
また、シフトダウンを行うとき、たとえば、追越しなどを行う場合は、マニュアル モードでも、オートマチック モードでも、キックダウン機能を使用することができます。セーフティー プログラムがあるため、エンジン回転数が十分に低下してオーバーレブ（過回転）の危険性がなくなるまで、トランスミッションをシフトダウンさせません。この自動シフトアップ／シフトダウン コントロールは、エンジンが回転数限界に達するのを防止し、かつエンジン ストールを予防します。
コンフォート シフト： ドライブ プログラムとクリープ機能
SMG はスポーティーでダイナミックであると同時に、快適さも併せ持ちます。ドライブ モード（オートマチック モード）の場合、ドライバーがシフト レバーかパドルを操作しなければ、車速、アクセル ペダル開度、および加速度と減速度に基づき、システムがギアを自動的にシフトします。

旋回する場合は、ドライバーが前進ギアか後退ギアにシフトしてから、ブレーキ ペダルから足を離すと、すぐにクリープ機能を作動させるので、アクセル ペダルを踏み込まなくて良いのです。この場合、ドライバーがアクセル ペダルを踏んでクラッチを（自動的に）締結させるか、ブレーキ ペダルを踏んでクラッチを（自動的に）解除させるまで、クラッチはスリップ率を高め（半クラッチ状態を作り出し）ます。温度制御機能が用意されているため、過度の摩耗が発生しないようにクラッチを保護します。
正しく言えば、SMG はトランスミッションに「合体」されています。つまり、電磁油圧式ユニット全体は、ベルのようにトランスミッションの上に取り付けられています。モトロニック エンジン マネージメント システムと通信することによって、SMG コントロール ユニットが変速時のエンジン トルクを管理してくれるため、ドライバーは変速時でもアクセル ペダルを踏み続けることができます。
サスペンション： 最高のハンドリング、際立つ走りの歓び
Z4 の卓越した運動性能と、俊敏でスポーティーな特性は、文字どおり極めてハイレベルのボディ剛性と基本構造を 3 シリーズから受け継ぎ、運動学（キネマティクス）や弾性運動学（エラストキネマティクス）の観点から改良が加えられ、スポーツ チューニングされたサスペンションです。3シリーズ クーペのサスペンションと比べると、卓越したハンドリングにかなりの重点が置かれています。前後アクスルの軸荷重を 50：50 の割合で配分したことが、調和のとれた走行特性と高速コーナリングを実現する理想的な基本になったことは明白です。
もう一つの重要な点は、ロードスター（スポーツ タイプの他の車両を含む）に決定的な走行特性を与える標準駆動方式（後輪駆動方式）のコンセプトです。たとえば、ステアリングはどんな場合にも駆動力の影響を受けることがないため、ドライバーに卓越したステアリング精度と的確なフィードバックを与えます。また、トラクションによる力は最適な状態に改善されています。
ボディに比較して非常に広いトレッドが、前後のスタビライザーとともに、かなりの限界域まで走行安定性の向上に貢献しています。Z4 はスムーズに、安全に、的確に曲がります。このときのホィール荷重の動的変化は最小です。この好ましい効果は、バネ下重量を最小限にすることによってさらに改善されます。サスペンションのうちで軽合金が占める割合は、約 60 kg です。これは、車両総重量の約 20％に相当します。
設計および構造から見た場合、フロント アクスルはスプリング ストラット式で、鍛造アルミ製トラック コントロール アーム、ツイン チューブ ガス スプリング ストラット、ラック&ピニオン式ステアリング、およびスタビライザーで構成されます。ツイン チューブ式ガス ショック アブソーバーとスタビライザーで構成されるセントラル アーム式リア アクスルは、特にリア アクスル サブフレームとボディを最適に組み合わせ、この 2 つのユニットを確実に接続させて、非常に安全なハンドリングを実現し、リア アクスルのステアリング効果による挙動を防止します。Z4 にもっとスポーティーなパフォーマンスを発揮させたい場合は、BMW M テクニックのスポーツ サスペンションをオプション装備することができます。この場合、ボディ全体は 15 mm 低くなります。
DTC 付き DSC： 限界域まで安全に走りを満喫できる歓び
BMW Z4 には、ダイナミック スタビリティ コントロール（DSC）が標準装備されています。シャシーとサスペンションが提供する安全条件は、非常に重要です。走行安全システムとは、サスペンション（の弱点）をサポートするための補助機能としてではなく、限界に達して危険な走行状況に陥った場合にのみ必要になります。
BMW Z4 のドライバーは、BMW の新しいダイナミック トラクション コントロール（DTC）を使用して、DSC をより一層高いレベルに改善することができます。この場合、ドライバーには、さらにハイレベルなドライビング ダイナミクスと走行時のコントロールが提供されます。特に路面が滑りやすい場合は、急ハンドル操作やコーナリング中に突然発生する危険な状況下で、必要に応じてそれぞれのホィールにブレーキを自動的に作動させることによって、DSC は走行安全性を最適化します。DSC の別の機能として、オートマチック スタビリティ コントロール（ASC）があります。これは、駆動力を失うことがないように、駆動輪にブレーキ圧を選択的に適用するシステムです。
ASC 機能は、DTC によってかなり高いレベルにまで改良され、現在ではボタンに触れるだけで、後輪の空転量を大きくすることができます。低速から中速域まではトラクション（駆動力の伝達）に重点が置かれ、約 70 km/h 以上では中間的な横方向の運動力または横方向加速度が 0.4 G に達するまで、徹底的に横力または横向き加速度を抑制します。ホィールの空転量がさらに大きくなると、車両のヨー レート（旋回率）や横向き加速度、路面の摩擦係数、合計ホィール空転量などの各種の係数に基づいて調整されます。すべての係数は、現在の走行状態に応じて調整されます。
したがって、DSC の基本安全機能は完全に管理されているため、DTC は従来型リミテッド スリップ ディファレンシャルが装備されたスポーツ カーと同じ俊敏性を Z4 にもたらします。車両が極限状況に陥っても、DSC 機能が制限されることはありません。
ボディ シェル： 強く、軽い一体構造
Z4 は、初期段階から純粋なロードスターとして設計されています。これは、すぐに感じ取ることができる利点を提供します。ねじれ剛性値は 14,500 Nm/degree を達成し、先代の Z3（5,600 Nm/degree）の 2 倍以上という高い剛性と安定性を持つボディ構造です。サルーンのような滑らかさと振動制御を求める一方で、ダイナミックでスポーティーなサスペンションを求めるという相反する要求を見事に解決したと同時に、かつてないレベルのねじれ剛性を実現しました。カブリオーレやロードスターで、未だかつてこれほど高い数値のものはありません。ボディの変形が少ないため、さらにスリリングなドライブ フィールを愉しむことができます。
この剛性と安定性を実現するために、ボディ シェルには Y 字型のキャリア構造が組み込まれ、エンジン サポートはバルクヘッドの手前で左右いずれかのサイド シルとプロペラシャフト部に分割されています。アンダーフロアでスプリング ストラット ドームとフロント ウィンドウ フレームに追加された強化バーとスラスト プレートは、高水準のねじれ剛性の実現に貢献しています。この結果、Z4 にはバイブレーション ダンパーなどの機能は必要ありません。
超軽量特性で構成される重量最適化コンセプトを持つ Z4 には、アルミニウム製エンジン フード、基本ボディ構造に組み込まれたロール バー、適所に高張力鋼板が使用されています。最終的に構造全体を弱くする溶接フランジを使用しないで、内部高圧成形などの最新製造法を採用したことによって、フロント ウィンドウ フレームは構造および重量が最適化されています。
この卓越したテクノロジーのメリットは軽量化です。車両重量（DIN 準拠）は、Z4 2.5Ii の場合で 1260 kg です。これは、同じセグメントに属するクルマの中で唯一の直列 6 気筒エンジン搭載モデルとして、この卓越したロードスターを真のライトウエイト ロードスターに仕立て上げています。Z4 3.0ｉ の場合は 1290 kg（DIN 準拠の車両重量）ですが、先代の Z3 3.0i よりボディが大型化され、ホィール サイズが大きくなり、6 速トランスミッションが搭載されているにもかかわらず、25 kg も軽くなっています。この低重量は、50：50（±2％）の割合で最適配分されている前後軸荷重との相乗効果によって、あらゆる走行状況でも魅力的でダイレクトなレスポンス、つまり、最高の駆けぬける歓びを提供するというメリットをもたらします。
輸送についても、他の装備の良い車両と比べてもかなり大きな能力があります。最大積載重量は、装備品の状態によっても変化しますが、最大 300 kg までです。これは、Z4 のドライバーなら、いつでも十分に大容量のトランク ルームを使用できることを意味しています。
パッシブ セーフティー： 最適調整されたセーフティー システム
高張力鋼板を適所に使用し、極めて安定したボディ構造は、文字どおり、ドライバーとパッセンジャーに提供される高水準のパッシブ セーフティーの基礎となります。A ピラーは、乗員の前方でロールバーを形成し、重厚なシェル構造によって A ピラーに固定された極めて強力な鋼管が、ピラーとルーフ フレームを強化します。
シートの背面にある 2 本のスチール製ロールバーは、バルクヘッドの非常に頑丈なクロスメンバーに溶接されています。したがって、このロールバーは大きな荷重でも耐えることができるため、ボディ構造に理想的に影響を与えます。衝突特性が最適化されたフット サポート パネルは、乗員を危険にさらす可能性がある物体がコックピットに侵入するのを防止します。フロント シャシー レッグに溶接されたスチール製シェル構造の長いクラッシャブル エレメントは、バンパー システムに接続されています。このため、軽い衝突の場合、溶接されたボディ構造までは損傷を受けません。したがって、修理費用を最小限に抑えることができます。
BMW Z4 の乗員は、標準装備の 4 個のエアバッグによって保護されます。運転席エアバッグはステアリング ホィール ハブ内に収納されています。助手席エアバッグはダッシュボードの見えない場所に格納されています。また、サイド エアバッグは、ドアの見えない場所に格納されています。
アドバンスト セーフティー エレクトロニクス（ASE）を導入することで、BMW は、再び安全技術における基準を確立します。ASE は、初めて光ケーブルを使用してネットワークで結ばれたエアバッグ コントロール システムです。ASE は、7 シリーズの ISIS ネットワークのように、必要に応じて、サテライトが各エアバッグをそれぞれ最適に作動させるサテライト システムとして構築されています。各モジュールは衝撃を測定し計算して、必要に応じて個々に応答し、他のすべてのモジュールを管理します。
いつ、どの構成部品を、どのような方法で作動させるかについて、もはや中央制御装置だけにその決定を委ねることはありません。むしろ、実際にエアバッグが必要になる場所で、素早く決定が下されます。中央制御装置とサテライトの両方には、この目的のために加速度計が装備されています。サテライト コンセプトと光テクノロジーを融合することによって、システムは各衝突の特徴を確実に検出して、タイミングよく適切なエアバッグを作動させます。このシステムのもう一つの特徴は、バッテリー接続モニターです。この機能は、確実に安セーフティー バッテリー ターミナルを分離し、燃料の供給を停止させ、集中ロックを解除して、必要に応じてハザード フラッシャーを点滅させます。
また、チャイルド シートを完全に組み込むことができます。この場合、助手席エアバッグは、安全上の理由から、作動しないように設定する必要があります。これは、センター コンソールの警告灯とともに、「エアバッグ停止」スイッチによって切り替えます。市場に応じて、Z4 には ISOFIX チャイルド シート固定ホルダーが標準で装備されます。チャイルド シートは、純正アクセサリーから選択することができます。
パンク時の特別安全対策： 標準装備のランフラット タイア
安全性をさらに強化するものとして、Z4 にはパンクしにくいランフラット タイアが標準装備されています。Z4 の設計および構造上、空気が完全に失われても（つまりタイア空気圧がゼロになっても）タイアが外れないように、これらの自立型タイアには強化されたサイドウォールと補助インサートが組み込まれ、耐熱性のラバー コンパウンドが使用されています。したがって、パンクした場合でも、ドライバーは一定の距離を走り続けることができます。1 本以上のタイアがパンクした場合でも、Z4 のドライバーは 80 km/h 以下の速度で慎重に運転すれば、安全に車両を最大 150 km まで走行させることができます。このため、危険を冒して（交通量の多い場所に）停車したり、自動車専用道路などでホィールを交換したりしなくても、次のガソリン スタンドまで到着することができます。もう一つのメリットは、パンクした場合でもすべての制御システムが完全に機能している点にあります。
標準装備のタイア空気圧モニターにより警告信号を出力することによって、タイア空気圧の低下をタイミングよくドライバーに警告します。これは、空気圧が低下するとタイアの回転半径が小さくなり、その結果タイアの円周が短くなるという、簡単な原理に基づくシステムです。つまり、パンクしたタイアの回転速度は速くなります。4 チャンネル式 ABS ブレーキ システムのセンサーによってタイアの回転数が測定されると、タイア空気圧モニターは対角線上に配置されたセンサーの数値を相互に比較し、それぞれの平均回転速度を計測して、空気圧の低下を検出します。この情報は、少し走行した後にタイア空気圧モニターによって供給されます。通常、15 km/h 以上の速度で走行している場合は、1～3 分後になります。もう一つのメリットは、このように早い段階で警告されるため、ドライバーはタイミングよくタイアに空気を入れ直すことができ、高い修理費用が必要なタイアの損傷を防ぐ役割があります。統計的に見て、タイア損傷の 80％弱は、不適切なタイア空気圧が原因で発生しています。今後、ドライバーは、このシステムの助けを借りて、このようなタイア損傷を防止することができます。
日常走行において、ランフラット タイアは、BMW が推奨し供給するすべてのタイアと同じ機能と性能を発揮します。標準装備のホィール／タイア システムと完全な互換性があるため、必要に応じて、従来型の標準タイアをランフラット タイアに交換することができます。また、ランフラット技術を採用したウインター タイアも装備可能であることは、言うまでもありません。
最適な視界の確保： バイ キセノン ヘッドライト
Z4 にはバイ キセノン ヘッドライトをオプション装備することができます。この新世代ヘッドライトには、ロー ビームだけではなく、ハイ ビームにもキセノン ランプが採用されています。標準装備の H7 ハイ ビーム用ヘッドライトを同時に点灯させることによって、BMW Z4 ロードスターのドライバーに最適な最新照明技術を提供します。ハイ／ロー切り換え用のシャッターは、ソレノイドの力でキセノン バルブ直後の光ビーム内を移動して、ロー ビームとハイ ビームを切り換えます。対向車を眩惑する危険性を防止するため、ヘッドライト自動光軸調整機能が装備されています。
お気に入りのプログラムを選択する： 高級 HiFi システム
BMW Z4 のオーナーは、「標準」HiFiシステムの他に、Z4 専用に開発され最適化された、卓越した音響効果とパフォーマンスを実現する 2 種類のオーディオ システムを選択することができます。サウンドの直線性（リニアリティー）は、アンプのイコライザー機能によって最適化されます。ひとつ目のシステムは、10 チャンネル オーディオ アンプ、4 x 40W ウーファー（前後）、6 x 25W サブ ウーファー、およびツィーター（フロント上部のドア内とバックレスト裏）で構成されています。
プロフェッショナル HiFi システムを装備した BMW Z4 は、カーバー（carver）技術を自動車に導入したモデルです。カーバー技術の大きな長所は、既存の左右サブウーファーの総音量を使用して、極めてハイ レベルの音圧を出力する点にあります。これは、ウーファーと力強いターミナル ステージを融合することによって実現します。30V の必要出力だけではなく、スピーカー自体の破壊を防止するために適切なシグナル プロセッサーが装備されています。システムのレイアウトは、既存の HiFi スピーカー ユニットと同じ配置ですが、デジタル 10 チャンネル式のオーディオ アンプには、サウンド プロセッサーと出力 100W のサブウーファーが、リア バルクヘッドに内蔵されています。
2 タイプの DVD 方式のナビゲーション システム
Z4 のオプション装備として、2 タイプのナビゲーション システムを選択することができます。メーター パネルに内蔵されたビジネス ナビゲーション システムは、初めて DVD データを使用しました。このナビゲーション システムには、十分な密度の広大な地図を記憶できる容量があります。たとえば、1 枚の DVD にヨーロッパ全土の地図情報を記憶させることができます。高速プロセッサーを内蔵したこのナビゲーション システムは、たとえば、元のルートを残したままの状態で、これからの新しいルートを計算することができます。このラジオ ナビゲーション システムは、完全一体型ユニットであるため、ドライバーはオンボード コンピューターやラジオ、自動車電話（オプション）などをすべて同じコントロール パネルから操作することができます。したがって、ナビゲーション記号を表示する小型モノクロ モニターが SMS メッセージを表示します。
これに加え、プロフェッショナル ナビゲーション システムでは、最新世代の格納式 16：9 インチ ワイド カラー モニターがダッシュボード中央上部に装備されます。ボタンを押すか、オーディオのスイッチを入れると、自動的にモニターが回転して開きます。反対に、イグニッションからキーを抜き取ると、モニターは自動的に格納されます。モニターは、ボタンに触れるだけで電動または手動で調整することができ、必要に応じて、完全に格納することもできます。この場合、モニターはダッシュボード内に完全に収納されるため、細い枠線だけが残ります。新しい界面フィルム技術を採用したこのディスプレイは、非常にクリアな画面で、あらゆる外光条件でも見易いばかりではなく、特殊な反射防止フィルムが貼り付けられているため、フロント ウィンドウへの反射も抑制されています。2 種類のナビゲーション システムには、オプションで固定式自動車電話を選択することも可能です。
3.  ニュー BMW Z4 の生産
BMW Z4 は、米国の BMW スパータンバーグ工場で世界市場向け専用に生産されています。総勢 4,000 名以上の従業員が、このサウスカロライナ州にある工場で従事しています。BMW スパータンバーグ工場では、新型 Z4 以外に BMW X5 が生産されています。2002 年 6 月に生産を中止するまで、この米国工場で生産された BMW Z3 モデル シリーズは、ロードスターとクーペ、そして M モデルを含めて、合計約 300,000 台を記録しました。
この BMW の米国工場の基石は、10 年前の 1992 年 9 月 30 日に設置されました。1994 年、スパータンバーグ工場の製造ラインから最初の BMW 車両 318i が誕生しました。1995 年には BMW Z3 の生産が開始され、その後 3 年間に Z3 クーペと M クーペの生産が開始されました。続いて 1999 年には BMW X5 が導入され、現在では BMW Z4 がスパータンバーグで生産される「最も若い」モデルです。
3 カ月で急成長した Z4 の生産
スパータンバーグ工場のマネージャーおよびBMW Manufacturing Corporationの社長である Dヘルムート・ロイベ博士は、次のように語っています。「我々の従業員たちは、Z4 の生産を開始する時点で、BMW Z3 と X5 の生産を続行しながら、新型ロードスターを試作製造ラインに導入することの難しさを習得していました。その結果、生産は約 3 カ月の間に予定した生産台数まで急成長したのです。」 簡単に過去の実績を振り返って見ても、この目覚しい進歩が偉大な出来事であることを示しています。つまり、10 年前なら新型モデルの立上げプロセスに 2～3 倍もの時間を要していたのです。
この BMW Z4 の異常なほど短い、したがって非常に過酷な立上げを可能にしたのは、製品の特定のプロセスにおいて、つまり、設計、組立て、正式開発の全工程において、BMW の要求通りに、工場の全部門が早期にタイミングよく一体となって効率的に作業を行ったためです。物流部門、ボディ構造部門、塗装部門、組立部門、品質保証部門および調達部門の工場専門家が、この目的のためにミュンヘンにある BMW 研究開発センターの開発プロセスに統合されました。また、試作製造に関する経験とノウハウを取得すると同時に、知識を提供するために、約 150 名の従業員が新たにドイツに招集されました。それだけではなく、インターネットをベースにした全員参加型情報プラットフォームなどの最先端の通信手段や、データの一貫した流れを実現するツールおよびバーチャル技術を使用することで、開発部門とスパータンバーグ工場との間で情報を遅滞なくスムースに効率よく伝送することができました。
一致団結
BMW スパータンバーグ工場の一つ屋根の下に、すべての生産技術を集中させることによって、塗装部門、ボディ部門、組立て部門、物流部門、および品質保証部門の間を迅速かつ滑らかにデータや部品、ノウハウを非常に効率よく伝達および集配する構造ができ上がりました。このネットワークによって、俊敏で非常に効率の良いプロセスに、柔軟性が追加されています。もう一つ重要なメリットは、いろいろな高品質のモデルを一度に同じ工場で生産できる点にあります。
見事な物流： ボディショップ
Z4 の非常に精密で複雑なボディシェルを数百の金属部品から製造するためには、材料の適用範囲に関する知識だけではなく、接合技術と溶接技術に関する膨大なノウハウも必要になります。スポット溶接およびシーム溶接は、厳しく正確に実施しなければなりません。BMW Z4 を生産するボディショップでは、約 95％の作業が高水準に自動化され、100 基前後の産業ロボットを使用して溶接や運搬、品質保証を行っています。すべての工程をボディ組立て専門家が操作管理することによって、BMW を象徴する最高レベルの品質が提供されます。
Z4 を生産する 19,000 平方メートル以上の面積のボディショップを準備し、短期間に必要なプラント技術を導入し、必要な設備を据え付けるために、担当エンジニアは事前にバーチャル プランニング ツールを使用してすべてのプロセスを正確にシミュレートしながらチェックし、最適な作業環境を確保し、利用できるスペースを最高の効率で活用しました。企画立案工程を支援するこのようなバーチャル ツールの助けを借りて、エンジニアは短期間で産業ロボットをプログラムし、わずか 3 カ月程度で複雑なプラント技術を導入することができました。その結果、初めてのプロトタイプでさえ、本格生産用のツールを使用してボディショップで生産されたのです。それは、生産開始予定の何ヵ月も前のことでした。
プロジェクト マネージャーのイミン・チャンが語っています。「Z4 は非常に複雑な車両です。先代モデルと比べ、このロードスターには大変多くのスポット溶接が必要な多くの部品や構成部品が装着されています。このため、生産工程が複雑になりました。」もう一つの重要な点として、Z4 にはアルミ製のエンジン フードが装着されているため、ボディ全体の重量が削減され、前後の重量配分が最適化され、最終的にこの車両のダイナミクスと燃費が改善されました。
素晴らしい車両の輝ける未来
BMW の最先端テクノロジーを使用した高度な塗装方法は、最高の塗装品質を提供すると同時に資源を節約する点においても非常に定評があります。実際、スパータンバーグ工場は、プライマーから基本塗装までのすべての範囲で水性塗料を使用した、米国で初の自動車生産施設でした。この方法で高水準の耐久性を実現すると同時に、資源を保護します。
Z4 の塗装は、他の BMW 車両と同様に、プライマー、フィラー、基本塗装、、クリア トップコートの合計 4 層になります。基本塗装はボディカラーを決定します。クリア トップコートは光沢を追加して、塗装表面を環境から保護します。
塗装の第一ステップは、車両のボディを洗浄することです。つまり、油脂類を取り除いてから、4 層の塗装の土台を形成するリン酸亜鉛を薄く塗布します。第一層は陰極浸漬槽で塗布されます。これは、浸漬槽の中で帯電効果を利用して、車両の塗装表面全体に塗料を確実に分散させる方法です。この後に、他のすべての層と同じように炉内でフィラーを乾燥させます。最後に基本塗料とトップコートを塗布すると、ボディは実際の色と光沢を帯びます。
できる限り多くのトップコートを確実に車両に吹き付け、他の場所に分散させないために、塗装部門はもう一度帯電効果を利用します。塗料に電荷を加え、極めて細かな粒子状に霧化することによって、噴射ノズルから噴射された塗料は、磁石のようにアースに接続されたボディに引き寄せられます。空気供給装置の超微細フィルター、塗装ブースの過剰圧力、入口部分のエア シャワー、および BMW グループの各プラント従業員が着用する綿毛を使用しない保護服によって、ホコリや不純物が塗装に付着することはありません。
塗装が完了したボディシェルは、特殊照明の検査エリア内で最終検査が行われ、組立部門に移動させる前に、経験豊富な塗装専門家の熟練した目で申し分のない品質が承認されなければなりません。
組立工程の複数のステップ
組立ラインでは、ハイテク マシンと十分な資格を持つ従業員が平行して作業を行います。組立ラインでは、エンジン、トランスミッション、アクスル、ウィンドウ、パネル、そして顧客が注文した付属部品や装備が完全に塗装されたボディに取り付けられることによって、顧客の要求事項に適したプレミアム製品が誕生します。
BMW 車両に装着される何千個の部品の多くは、事前に組み立てられ、取付け準備が完了した状態のモジュールとして供給されます。たとえば駆動系は、エンジン、トランスミッション、フロント アクスルが組まれた状態で、（ドアやバンパーなどと同じく）直接組立ラインに供給されます。
一例を挙げると、インストルメント パネル、インストルメント パネル サポート、エアバッグ、ステアリング コラム、およびエア コンディショナーで構成される複雑なコックピット モジュールは、Z4 の独立エリアで事前に組み立てられてから、一つの完成ユニットとして組立ラインに供給されます。
常に人間が最優先
最先端のプラント技術を持ってしても、クラフトマンシップおよび組立工程での経験は、最高品質の車両を生産する上で、現在でも極めて重要な要因です。つまり、生産工程のこの段階では、最高レベルの手作業が含まれているからです。組立専門家は、高水準の自己責任と明確な目標を持ち、チームとして作業します。つまり、作業構造上、協力と責任が同程度の重要性を持ちます。生産工程において、チームは車両と一緒に輸送ラインに沿って移動し、一度に複数の作業を行います。各チーム メンバーは、各自の特殊技能と能力に基づいて作業を受け持ちます。
個性的な品質とスタイルを強調
個性的なスタイルと品質は、BMW グループの長所の一つです。組立ラインから誕生する車両は、実際、常に顧客の特別な希望と要求事項に基づいてカスタマイズされます。たとえば、BMW のモデル レンジ全体から装備可能なモデル、色、エンジン、およびインテリア装備品を選択できる可能性は、10 の 32 乗（1032）、つまり、1 の後にゼロが 32 個付く、天文学的な数字になります。この場合、それぞれのモデルは、他のすべてのモデルと比べ、何らかの意味で異なります。
このように膨大で複雑な処理を行うためには、部品の供給段階において最高の工程信頼度が発揮され、確実にモデルと機能が割り当てられることが絶対に不可欠です。エンジン、シートおよびコックピットなどの顧客特有の機能は、常に適切な時間に、適切な順番で組立ラインに到着し、同伴している適切な車両に出会わなければなりません。このため、各車両にはトランスポンダー（送信機）が装備されています。作業者は各組立段階ごとに、すぐに車両を識別して、車両を追いかけます。
自動車生産における素晴らしい瞬間： 「結婚式」
最終組立のハイライトは「結婚式」と呼ばれる儀式です。つまり、ドライブトレインに接合されたエンジン、トランスミッション、およびサスペンションが、車体にボルトで固定される瞬間です。工程を自動化するために、一定の連続したペースで進行している生産は、この時点でストップ アンド ゴー サイクルに変換されて、作業者がボディと駆動装置を絶対に正確に組み合わすことができるようにします。
最終生産工程の最終ステップでは、車両は十分な資格を持った専門家による最終検査を受けます。車両は、高度に進化した最新検査体制とテクノロジーを使用した機能検査を受けなければなりません。アクスルを測定し、ドライブトレイン、照明、ブレーキおよび車載電気機器が点検され、確認されます。すべての検査が正常に実施されてから、新型車両は輸送準備が行われ、トラック、列車または船によって最終仕向地に移動されます。
4.  スポーティな BMW 2 シーターの歴史
BMW と同じくらい際立ったオーラとプロフィールを持つスポーツ 2 シーターは、他にはありません。実際、BMW の2 シーターの伝統的なデザインは 1930 年代にまで溯ります。
ニュルブルクリンク － 北コース、1936 年 6 月 14 日、雨： 真新しい BMW 328 がデビューした日。「ヘンが排気量 2 リットルの新型車両から引き出したものを、どうしても信じることができません！信じられない加速でした！ロケットのように飛び去り、長いストレートをトップ スピードで駆け抜け、そのままニュルブルクリンクのコーナーに進入して曲がって行き…。彼のスポーツ カーは、スーパーチャージャーを搭載したどの競合モデルよりも速いのです！ 結局、ヘンはこのレースに完勝したのです！」素晴らしいクルマを見たときの、素晴らしい感動を表現した当時のレース解説者のコメントです。
ミュンヘンの BMW 開発部門で働くエンジニア、デザイナー、およびメカニックがこの比類ないスポーツ カーを作るには、時間も資金も制限がありました。したがって、絶対に必要なものだけに集中しなければなりませんでしたが、これがまさにこのクルマが成功した理由に違いありません。まもなく、BMW 328 はサーキットでこのクラスに君臨し始め、非常にパワフルな競合車でもはるか後方に置き去りにすることもしばしばでした。
車両重量がほんの 830 kg しかない標準モデルの場合、最高出力 80 PS を発生するエンジンが、まさに今日まで印象に残るパワーとパフォーマンスをこのエレガントなロードスターに与えていました。
夢のスポーツ カーの最高出力は 80 PS
好運なことに、この高性能スポーツ カーは日常走行にも適していたため、ワークス ドライバーだけではなく、プライベート ユーザーでも使用することができました。卓越したパワーとパフォーマンスにもかかわらず、エンジンは実際には妥協の産物でした。特殊構造のシリンダー ヘッドは、オーバーヘッド カムシャフトがなくても、半球形燃焼室の形成に役立ちました。その結果、BMW は標準的なエンジン ブロックを使用することができました。これは、オーバーヘッド カムシャフトではなく、プッシュロッドとタペットによって作動する V 型吊り下げ式バルブが装着された BMW 初のエンジンでした。標準エンジンのプッシュロッドは吸気側に取り付けられているため、シリンダー ヘッドのメカニズムは補助ロッドとレバーを介して操作力を反対側に転送しました。
シリンダー ヘッドに 3 基のダウンドラフト式キャブレターが装備された、総排気量 2 リットルの 6 気筒エンジンは最高出力 80 PS を発生し、非常に軽量の BMW 328 を最高速 145 km/h まで加速させます。このパワー ユニットは当時のスポーツ エンジン技術における究極の基準を確立しました。ただし、これはこの 6 気筒エンジンの最終パワーと最終パフォーマンスではありませんでした。競合車のエンジンは最高出力 100 PS、さらに 110 PS を発生したのです。
したがって、制限要因はエンジンではなく、むしろオクタン価 80 の燃料しか入手できなかった点にあります。このため、圧縮比は最大 9.5：1 に制限され、これ以上圧縮比を上げると、ピストンが溶け落ちる危険性がかなりありました。レーシング用の特殊燃料が導入されると、この制限は取り払われました。このとき、BMW 328 の最高出力は 136 PS に増大しています。1941 年、年が明けるとすぐに、BMW のエンジニアはキャブレターの代わりに 3 連スロットル バタフライを使用して、このエンジンでダイレクト インジェクション システムを試しました。
1936 年から 1940 年にかけて、BMW 328 は少なくとも 130 のレースに優勝しました。生産台数はたった 464 台ですが、この車両は今日まで世界中のスポーツ カー愛好者を、とりわけその美しいボディとデザインによって感動させ続ける、空前絶後の最も偉大なクラシック カーの 1 台であることに違いありません。BMW 328 によって持ち帰られた多くのトロフィーの中には、1938 年イタリアのミレ ミリア レースでのクラス優勝、1939 年ルマン 24 時間レースでのクラス優勝、1940 年ブレシアの 1000 マイル レースでの総合優勝があります。このクルマには、ミラノのカロッツェリア ツーリングによって製作された特殊ロードスターおよびクーペ ボディが換装されていました。この 1000 マイル レースでの BMW 328 の平均速度は、166.7 km/h でした。これらのスーパーレッジェーラ ボディには、薄いアルミニウム製の表皮が、非常に軽いスチール製スペースフレーム シャシーに直接固定されていました。このため、クーペのロード トリム重量は 780 kg まで減量されて、トップ スピードは 220 km/h を記録しました。
戦後のエレガントなスーパー スポーツ： BMW 507
BMW 328 がスポーツ面で基準を確立する一方、1950 年代中頃、BMW の次期 2 シーター スポーツ カーである BMW 507 が、デザインとエレガンスの面で全く新しい基準を確立しました。グラフ フォン ゲルツが美しいデザインのオープン 2 シーターを 1955 年に初めてニューヨークで発表したとき、新車について説明すると同時に、デザインを確立する際の新しい役割を果たすモデルであることを説明しました。新聞の論調でも、「BMW は最も優れたイタリア製品に勝った。」と報じています。長く優美なサイド ライン、アッパー ボディと果てしなく続くエンジン フードの曲線美は、時代を超越したエレガンスとこのドリーム カーの美しさの特徴です。
したがって、BMW が当初モーターサイクルと小型の「バブルトップ カー」の生産に専念していた時代に、富裕層や有名人が同時に全員ミュンヘンからこの車両を購入したいと思っても不思議ではありませんでした。BMW 507 は、大部分が顧客の注文に応じた手作りでした。富裕層の購入者の中には、ロックンロールの王様であるエルビス・プレスリーなど、多くの有名人の名前がありました。
BMW 507 は、美しいシート メタルの下に多くの新機能が隠されていました。アルミ製 V8 パワー ユニットは、量産された世界初の軽合金エンジンとして知られています。ロッカー アーム シャフトの巧妙な締結装置は、BMW エンジニアの技能の高さを立証しています。プッシュロッドと同様に、ベアリング ブロック内のインナー ボルトはアルミ合金製で、シリンダー ヘッド全体からエンジン ブロックにまで達しています。このため、種類の異なる金属が異なる割合で加熱される場合でも、低温から高温に変化する過渡期でも、クランクケースからの距離は一定のままで変化しません。その結果、温度に左右されない、卓越したバルブ クリアランスを実現。その当時、BMW 広報部はこのコンセプトを「自動バルブ クリアランス補正」と呼びました。バルブ自体は、シリンダー軸に対して 12°の角度で相互に並列に配置されていました。しかし、これは、V 字配列に吊るされたバルブが相互に一方の側から他の側に向き合っている、現在の代表的なデザインのクロスフロー（直交）型シリンダー ヘッドではありませんでした。ただし、このコンセプトの大きな長所は、エンジンをもっとコンパクトにできる構造にあります。特に BMW 507 のエンジン ルーム内で利用できるスペースは、あまり広くありませんでした。
BMW 507 の総生産台数は 252 台
1956 年から 1959 年にかけて、252 台の BMW 507 が世界中の誇り高きオーナーの手に渡りました。これらのオーナーには、実際に誇りに思う理由がありました。最高出力 150 PS を発生する 3.2 リットル V8 エンジンと軽量アルミ ボディとが融合して、最高の感動とパフォーマンスを実現するというそのコンセプトです。結局のところ、1950 年代中頃に最高速度 220 km/h を達成するクルマはさほど多くありませんでした。つまり、同様のオープン エア ドライブによる感動を提供できるスポーツ カーの数は、非常に限られていたのです。BMW 507 の比類ないサウンドは言うまでもなく、その他の多くの特徴の一つ、BMW 507 はソフト トップとハードトップ（オプション）を選択することもできたのです。
公道のレーシング カー： BMW M1
本当に比類ない BMW スポーツ カーの開発プログラムは、1976 年に秘密裏にスタートし、2 年後の 1978 年には世界中でブレイクしました。それが、BMW M1 です。この高性能クーペは、BMW Motorsport GmbH が製造した初めての製品でした。1979 年のプロカー シリーズで光り輝いた M1 は、ヨーロッパ全土で F1 グランプリ に参戦しました。
このミッドシップ スーパー スポーツ カーは、リア アクスルの手前に縦置きにした 3.5 リットル直列 6 気筒エンジンから、市販モデルでも最高の出力 277 PS を発生しました。コード ネーム M88 と名付けられた、この傑出したエンジンは、BMW の量産型 6 気筒エンジンをベースにして、CSi レーシング用の 4 バルブ シリンダー ヘッドが装備されていました。このシリンダー ヘッドの特徴は、燃焼室とウォーター ジャケットで構成される下部セクションと、クランクシャフト ベアリングとタペットで構成される上部セクションから成るツーピース構造です。6 本のインテーク マニホールドの先端に6 連スロットル バタフライがあり、燃料噴射装置によって混合気が供給されていました。
ただし、最終的に、すべての M88 パワー ユニットは、実際に何らかの改良を受けてきました。まず第一に、エンジンは従来のレースの手法で調整され、新しいカムシャフトや大口径バルブ、鍛造ピストンが装着され、プロカー用レーシング モデルでは最高出力 470～490 PS を発生しました。その後、さらに最適化調整が行われ、排気ガスを利用する 2 基のターボチャージャーが搭載されると、エンジン出力は 1000 PS 近くまで上昇しました。
M1 は、今でも世界中の最も偉大な博物館で称賛されている、BMW アート カーの歴史におけるハイライトの一つでもあります。BMW M1 がポップ アート クリエーターのアンディ・ウォーホルを奮起させたおかげて、彼は冒険心溢れる色彩鮮やかな世界初のボディ ペイント アーティストになりました。アンディ・ウォーホルは、あまり作品に満足できない場合などは、後で「M1 は私の芸術作品より良くできている」と言って、辛口のユーモアを永遠に残しています。
メタルとハイテク技術を融合した比類ないスプリンター： BMW Z1
BMW M1 がデビューしてから 10 年後、BMW の次期 2 シーターが世間の注目を浴びました。BMW Z1 は、当初、新しいテクノロジーの先駆者だと思われていました。Z1 は BMW Technik GmbH が初めて構想を練り、製作を行った車両です。これは、非常に成功したボディ選択コンセプトの一例です。BMW Z1 ロードスターには、プレス部品で構成されるスチール製モノコック シャシーが装備され、所定の位置に樹脂製のフロアが組み込まれていました。この構造の大きなメリットは、超軽量が最高の安定性と融合した点でした。
サイド パネルは弾性熱可塑性素材でできているため、ほとんど衝撃を受け付けません。パネルはボディにボルト固定されているため、少なくとも理論上は、ドライバー 1 本でボディを取り外してから、パネル セットを取り付けるだけで、赤い Z1 を青い Z1 に変更することができます。もう一つの特徴はドア構造です。ドアは電動でサイド シル内に移動するため、ドライバーもパッセンジャーもドアを下げたままのオープン エア ドライブで、格別な感動を味わうことができます。もちろん、背の高いサイド シルは、このタイプの車両の乗員安全性に大いに貢献しました。
Z1 は、パワーおよびパフォーマンスともに感動的でした。エレガントなボンネットの下には、当時のフラッグシップである BMW 3 シリーズ 325i に搭載されていた 2.5 リットル 6 気筒エンジンが搭載され、Z1 にパワーを与えます。この他にも、Z1 にゴーカートと同じロード ホールディングを発揮させる、真のスポーツ カーにふさわしいサスペンションがありました。実際に、「センタージョイント コイル型ダブルウィッシュボーン リア アクスル」がデビューしたのはこのときでした。その後、BMW 3 シリーズで名声を得ました。経験豊富なテスト ドライバーでさえ、BMW Z1 の発表会で、凹凸の激しい路面でも効率よく滑らかに動くサスペンション、それと分かる歪みさえ全く見せないボディに注目したことは驚きに値します。今日でも特別な車両である BMW Z1 は、1991 年までに合計 8,000 台が生産されました。
アメリカ生まれのベスト セラー： BMW Z3
Z1 の生産は、顧客が次期後継車を声高に要求し始めても、中々終了できませんでした。しかし、顧客の声は無駄にはなりませんでした。BMW 初のアメリカ生まれの車両、Z3 は 1995 年に市場に導入されました。サウスカロライナ州にあるスパータンバーグ工場だけで生産される Z3 は、世界中の顧客に輸出されました。
実際に、1990 年代中頃に、BMW の哲学を表す Z3 と同じ大衆受けするフォルムをした車両は他にありませんでした。これは、まさに駆けぬける歓びを体現したクルマでした。それぞれタイプの異なるボディが独自の特別なスタイルを表現していました。Z3 ロードスターはオープン エアのアドベンチャー カーとして、Z3 クーペは 1998 年にモデル レンジに追加された純血のスポーツ カーとして異彩を放ちました。間違えようのない 2 種類のモデルのボディの下には、単なる PR 目的ではなく、最新技術が共有されています。先代モデルが提供したときと同じ種類の本当に最新の操る歓びを実現しました。
特に Z3 クーペの場合は、長い間葬り去られてきた多くの車両に関する一種の考え方、つまり、クラシックなスポーツ カーを復活させてくれました。これは、ダイレクトで、独創的で、純粋なクルマを運転するという感動を与えるためだけに製造された車両でした。デザイナーとエンジニアは、現代的な車両と長年のあいだに蓄積されたクラシック BMW スポーツ カーの素晴らしい資産とを融合させた Z3 を創造することに成功し、走行中でもハーモニーの合成を実現しました。したがって、Z3 がすぐにこのセグメントで最も成功した車両になったことは、意外なことではありませんでした。
Z3 がフロント エンジン リア ドライブ（標準駆動方式）であったことは、言うまでもありません。ホィールベースは比較的長く、前後ともにワイド トレッドで、車両をコンパクトにまとめるために、ボディはショートオーバーハングでした。軸荷重は約 50：50 に配分され、重心は低くスポーティで、サスペンションとダンパーはハードに設定されているにもかかわらず快適です。ラック&ピニオン ステアリングは、非常にダイレクトかつ正確で、パワー アシスト付きでした。フェード現象を発生しない高性能 ABS ブレーキ システムには、当然ですが4輪にディスク ブレーキが標準装備されていました。完璧であるが故に、世界中の熱烈なファンは、今でも Z3 のドアを、その内側から閉めたくなります。Z3 は正確なステアリングと寛大な動作とを融合させて、大きな横Gが発生したときは、ボディのローリングを最小限に抑制し、限界域に迫ると弱いアンダーステアが顔をのぞかせ、コーナリング時の負荷変動でも容易に制御します。
4 気筒および 6 気筒パワー ユニットを搭載したBMW モデルは別として、Z3 は 2 種類の M モデルが生産されました。それは、力強いエンジン フードの下で 325 PS の最高出力を発生する、M3 用 3.2 リットル高性能パワー ユニットを搭載した M ロードスターと M クーペでした。
新世紀にふさわしいスーパー スポーツ ロードスター： BMW Z8
はっと息を呑むように美しい、クラシックなプロポーション。BMW Z8 は 2000 年前半に姿を現して、BMW のスポーツ 2 シーターのファミリーで最も若いメンバーとしてグループに加わりました。Z8 が最初から当時の自動車の世界で使用可能なテクノロジーを提供したことは言うまでもありません。これは、情熱にあふれたデザイナーとエンジニアの意気込みによって、特別なドライバーのために創造された特別なクルマでした。
Z8 のトレンディなボディ構造は、少なくともエクステリア ラインと同じくらいエキサイティングです。具体的に言えば、Z8 の特徴は、スペース フレームと呼ばれるアルミニウム製の一体型フレームです。これは、特別に長くて強い押し出しプレス成形バーとの間の空間を埋める軽い防錆材として、非常に強力なアルミニウム パネルで構成されています。美しい外板が一番上にきて、各パネルはボルトでそれぞれ固定されています。オープン スポーツ カーと比べ、最適な重量を実現しながら、このコンセプトは最高水準のボディ剛性を実現すると同時に、素晴らしいダイレクトなドライブ フィールをドライバーに与える一方で、オープン カー特有の振動を防止します。
Z8 は、エンジン ベイ内に総排気量 5 リットルの高性能 V8 スポーツ エンジンを搭載しています。エンジン サウンドも魅力的ですが、このエンジンは M5 と Z8 専用エンジンです。エンジンがフロント アクスルのはるか後方に配置された（フロント ミッドシップ配置の）理由は、軸荷重を 50：50 に配分するためです。最高出力 400 PS は、6 速トランスミッションを介してリア ホィールに伝達されます。
言うまでもなくBMW Z8 は真のドライビング マシンなのです。決して、人や荷物を A 地点から B 地点に運ぶことだけが目的ではありません。その代わりに、大事なことは駆けぬける歓びなのです。特に、美しく晴れた日にはルーフを下げて満喫することができます。独自の特別なコンセプトを備え、ディンゴルフィングとミュンヘンで少量だけ特別生産されているこのスーパー スポーツ カーは、真の自動車愛好家の夢、願いを叶えてくれるクルマです。
結論を言えば、BMW 2 シーターの感動は、BMW 328 が活躍した当時と何ら変わっていないのです。




































