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Niższy poziom emisji i większa przyjemność z jazdy: poza BMW Group żaden inny producent z branży motoryzacyjnej nie stosuje tej zasady w praktyce w bardziej przekonywujący i udany sposób. Od dawien dawna marki BMW i MINI wyprzedzają konkurencję w segmencie premium pod względem zmniejszenia zapotrzebowania na paliwo oraz emisji CO2.

Ta wyjątkowa pozycja zajmowana przez BMW Group jest zasługą strategii rozwojowej zwanej EfficientDynamics, która obejmuje szereg innowacyjnych rozwiązań mających na celu ograniczenie zużycia paliwa oraz obniżenie poziomu emisji substancji szkodliwych w stosunku do poprzednich wersji danego modelu, przy jednoczesnym zwiększeniu osiągów i przyjemności z jazdy.

Jest to możliwe dzięki zastosowaniu fundamentalnych zasad filozofii BMW – strategii EfficientDynamics. Optymalizacja wydajności energetycznej pojazdu to w BMW Group absolutny priorytet na każdym etapie produkcyjnym. Świadczy to także o unikalnej wiedzy i doświadczeniu firmy BMW Group w produkcji supernowoczesnych układów napędowych, przekładni oraz zawieszenia. Należy tu wymienić choćby inteligentny system dystrybucji energii w pojeździe oraz przemyślany dobór materiałów, które umożliwiają tworzenie nowoczesnych, lekkich konstrukcji o zoptymalizowanych właściwościach aerodynamicznych.

Podobnie jak najnowsze wyniki w zakresie budowy jednostek napędowych i przekładni, nowe Centrum Testów Aerodynamicznych (ATC) BMW Group potwierdza nieustanny proces samodoskonalenia firmy w duchu strategii EfficientDynamics. Nowe wymagania dotyczące spalania oraz emisji wymagają dużych nakładów i inwestycji w działy rozwojowo-badawcze firmy, bowiem jedynie najwyższej klasy specjaliści przy pomocy najnowocześniejszej technologii mogą tworzyć nowatorskie, koncepcyjne rozwiązania przyszłości dla potrzeb transportu drogowego.

Jako wiodący producent pojazdów segmentu premium, firma BMW Group przyjmuje na siebie odpowiedzialność i opracowuje supernowoczesne rozwiązania zapewniające prawdziwą przyjemność z jazdy przy jeszcze niższym zapotrzebowaniu na paliwo oraz ograniczonym poziomie emisji substancji szkodliwych.

Najbardziej oszczędne i wydajne pojazdy klasy premium są dziełem BMW i MINI.

Innowacyjne rozwiązania, których celem jest redukcja zużycia paliwa oraz obniżenie poziomu emisji substancji szkodliwych, są kluczowym elementem budowy każdego pojazdu z logo BMW i MINI. Można zatem powiedzieć, iż każdy nowy egzemplarz tych marek wyposażony jest w najnowocześniejsze rozwiązania technologiczne opracowane według wytycznych strategii EfficientDynamics, które dostosowano indywidualnie do specyfiki i charakteru danego modelu.

Żaden inny producent z branży motoryzacyjnej nie oferuje obecnie bez dopłaty tak szerokiego wachlarza rewolucyjnych technologicznie rozwiązań poprawiających wydajność energetyczną. Takie podejście do wyzwań stawianych nam dziś i jutro potwierdza po raz kolejny wyjątkowość filozofii przyjętej przez firmę BMW w ramach strategii rozwoju EfficientDynamics.

Poprzez konsekwentne zastosowanie właściwych rozwiązań technologicznych, które mają istotny wpływ na specyfikę całej linii danego modelu, firma BMW może zaoferować swym klientom pełna gamę najnowocześniejszych rozwiązań pozwalających znacząco ograniczyć emisję CO2 w ruchu drogowym.

Efekt zastosowania rozwiązań strategii ​EfficientDynamics widać wyraźnie w obiektywnych testach porównawczych dotyczących średniego zużycia paliwa oraz poziomu emisji substancji szkodliwych. Według statystyk opracowanych przez niemiecki urząd rejestracji i ewidencji pojazdów średnie zapotrzebowanie na paliwo wszystkich pojazdów marki BMW i MINI zarejestrowanych na terenie Niemiec w 2008 roku wyniosło zaledwie 5,9 litra na 100 kilometrów, a średni poziom emisji CO2  158 gramów na kilometr. Oba te wskaźniki są wyraźnie niższe od średniej krajowej dla wszystkich pojazdów zarejestrowanych na terenie Niemiec w 2008.

Firma BMW Group wyróżnia się także wśród innych producentów aut z segmentu premium w zakresie wydajności energetycznej oferowanych modeli. Tylko w okresie od 2006 do 2008 roku średnie zapotrzebowanie na paliwo aut BMW obniżono o 16%, a modeli z logo MINI na masce o 20%. Jest to ponad dwukrotnie lepszy wynik od zajmującego druga pozycję konkurenta z segmentu premium.

Łącznie, według wyliczeń bezstronnego obserwatora jakim jest niemiecki urząd rejestracji i ewidencji pojazdów, wartość redukcji średniego poziomu emisji CO2 osiągnięta przez firmę BMW Group jest czterokrotnie lepsza od średniej dla wszystkich producentów samochodów działających na rynku niemieckim.

​Strategia EfficientDynamics: fundamentalny element procesu produkcyjnego oraz filozofii korporacyjnej firmy BMW Group.

Przewaga BMW Group nad konkurencją nie jest jedynie wynikiem krótkoterminowych działań czy określenia nowych priorytetów. Należy ją raczej postrzegać jako efekt długofalowej i konsekwentnie realizowanej strategii. Jednym z czynników, które potwierdza ją w skali europejskiej jest redukcja zapotrzebowania na paliwo floty modeli w latach 1995-2008 o ponad 25%, co oznacza, iż koncern BMW Group, właściciel marek BMW i MINI, wypełnił z nawiązką założenia określone przez Europejskie Stowarzyszenie Producentów Pojazdów (ACEA).

Strategia rozwoju ​EfficientDynamics, proces produkcyjny umożliwiający oszczędność surowców oraz wysokie standardy pracy we wszystkich placówkach koncernu to fundamentalne elementy filozofii korporacyjnej firmy BMW Group. To dzięki nim produkty firmy oraz sam koncern BMW Group utrzymuje wyróżniającą się pozycję w przemyśle motoryzacyjnym, której odzwierciedleniem są miedzy innymi ostatnie notowania indeksu Dow Jones. Ranking ten, sporządzany przez Dow Jones Indices, Stoxx Limited oraz SAM (przedsiębiorstwo zarządzające aktywami z siedzibą w Zurichu), uznawany jest za najważniejsze kryterium oceny odpowiedzialności przedsiębiorczej na świecie. Dokładniej mówiąc firma BMW Group po raz czwarty z rzędu została wybrana najbardziej zrównoważonym i odpowiedzialnym producentem samochodów na świecie.

Firma BMW Group zorientowana jest na wdrażanie innowacyjnych rozwiązań i zrównoważony, odpowiedzialny rozwój, dzięki czemu jesteśmy znakomicie  przygotowani by sprostać wyzwaniom przyszłości. Koncern BMW Group wykorzystuje swą wiedzę i doświadczenie technologiczne oraz zasoby finansowe do tworzenia pojazdów oferujących nieprzeciętną wydajność oraz znakomite osiągi i wrażenia z jazdy dziś i w przyszłości.

Inwestycje przyszłości: Centrum Testów Aerodynamicznych (CTA).

W porównaniu z BMW Group żaden inny producent z branży motoryzacyjnej nie  angażuje się tak bardzo w trwałe i znaczące inwestycje mające na celu poprawę wydajności nowych modeli samochodów. Budowa nowego Centrum Testów  Aerodynamicznych daje firmie BMW Group nowe możliwości, wiedzę i kwalifikacje w zakresie średnio- i długoterminowego rozwoju innowacyjnych technologii, które mają na celu dalsze ulepszenie wszystkich modeli BMW i MINI. Dzieje się tak również za sprawą ulepszenia właściwości aerodynamicznych pojazdu, które zwiększają jego osiągi i wydajność, a także poprawiają jego stabilność na drodze. Dlatego optymalna aerodynamika to dzisiaj kluczowy element procesu produkcyjnego wszystkich nowych modeli.

Świeżo oddane do użytku CTA to dowód, iż  firma BMW Group przywiązuje jeszcze większą wagę do poprawy aerodynamiki swych pojazdów, traktując ją jako jeden z elementarnych założeń filozofii EfficientDynamics, bowiem ma ona wydatny wpływ na zapotrzebowanie pojazdu na paliwo oraz na ilość wydalanych przezeń substancji szkodliwych. Ograniczenie oporu powietrza o 10% pozwala na oszczędność paliwa na poziomie ponad 2,5%. Choć na pierwszy rzut oka może się to wydawać niezbyt imponującą wartością, ma ona kluczowe znaczenie dla firmy BMW Group jako pojedynczy element pakietu rozwiązań, których celem jest ogólna poprawa efektywności energetycznej pojazdów.

Ponieważ samochody firmy BMW Group posiadają obecnie znakomite właściwości aerodynamiczne, kolejna ich poprawa czy też optymalizacja wymaga znacznych inwestycji. Jedną z nich ma być nowe CTA. Firma BMW Group daje tym samym wyraźny sygnał, iż w przyszłości również dużą wagę przywiązywać będzie do opracowywania jeszcze wyższych standardów paliwooszczędności oraz ograniczenia emisji substancji szkodliwych.

CTA posiada nowoczesne narzędzia i szeroki wachlarz możliwości analizy właściwości aerodynamicznych pojazdu. Jednocześnie, prowadzone tam badania oraz dogodna lokalizacja centrum w pobliżu siedziby działu rozwojowo-badawczego (FIZ) firmy pozwala na integrację procesu produkcyjnego i usprawnienie komunikacji między poszczególnymi jednostkami. W przyszłości specjaliści ds. aerodynamiki będą ściśle współpracować z projektantami, konstruktorami, ekspertami od jednostek napędowych oraz innymi fachowcami zatrudnionymi w firmie BMW Group.

Ścisła integracja działań CTA to nie jedyna cecha wyróżniająca nowe centrum. Należy tu również wspomnieć o unikalnych na skalę światową funkcjach i możliwościach analizy właściwości aerodynamicznych w warunkach najbardziej zbliżonych do naturalnych. Dla przykładu, jedna z dostępnych opcji pozwala na badanie własności aerodynamicznych nowego modelu na bardzo wczesnym etapie jego produkcji  w różnych warunkach, gdzie wszystkie scenariusze testowe odzwierciedlają rzeczywiste możliwe warunki drogowe. Zaliczyć do nich należy nie tylko jazdę z bardzo różną prędkością, ale także różne manewry takie, jak np. pokonywanie zakrętów, z uwzględnieniem rzeczywistego zachowania pojazdu w ruchu.

Kolejna dostępna obecnie funkcja to innowacyjna ocena i analiza interakcji samochodu z innymi pojazdami na drodze, np. podczas manewru wyprzedania. Tym samym centrum oferuje kolejne kryterium oceny aerodynamicznej nowego modelu.

Dotychczas tego typu testy można było przeprowadzać jedynie na specjalnym torze, gdzie poddawano im już niemal gotowe modele. Dzięki nowemu CTA pozyskane informacje trafią do działu projektowego dużo wcześniej, co umożliwi optymalizacje własności nowego modelu na bardzo wczesnym etapie produkcyjnym.

Realistyczne warunki pomiarowe w najnowocześniejszym tunelu aerodynamicznym.

Centrum Testów Aerodynamicznych firmy BMW Group to najbardziej nowoczesna tego typu placówka na świecie. Ma ona do dyspozycji tunel aerodynamiczny, w którym można testować pełnowymiarowe pojazdy. Aby jak najwierniej odtworzyć warunki panujące na drodze, nawierzchnia tunelu może być modyfikowana w procesie symulacji przy pomocy przynajmniej pięciu bieżni rolkowych.

Drugi tunel aerodynamiczny pozwala inżynierom ustawiać testowany pojazd w różnych pozycjach przy pomocy systemu sterowania zainstalowanego nad największą na świecie hamownią podwoziową znajdującą się wewnątrz tunelu. Pozwala to na badanie charakterystyki opływu powietrza wokół nadwozia w praktycznie każdych warunkach. Rozwiązanie to jest od kilku lat stosowane w sportach motocyklowych. Wyniki badań charakterystyki aerodynamicznej oraz właściwości dynamicznych zespołów jezdnych pojazdu mogą być w ten sposób wykorzystywane również przy projektowaniu modeli seryjnych.

Dzięki liczbie dostępnych scenariuszy oraz dokładności testów, CTA ustanawia nowe standardy w tej dziedzinie. Oba tunele aerodynamiczne zdolne są generować pęd powietrza o prędkości do 300 km/h i po raz pierwszy w historii oferują właściwe warunki fizyczne dla testów na modelach skalowanych.

Budowa oraz wyposażenie centrum kosztowało firmę BMW Group około 170 milionów euro. Pięciokondygnacyjny budynek wzniesiono w trzy lata na terenie o powierzchni około 25000 m2, która znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie instytutu badawczo rozwojowego FIZ w Monachium. Budynek CTA wyróżnia ciekawy styl architektoniczny, który zdradza, iż wewnątrz znajdziemy najbardziej zaawansowaną technologicznie aparaturę na świecie.

Jeden z elementów stanowiący o niepowtarzalnym charakterze budynku od strony południowej to opływowy kontur wentylatora, który generuje pęd powietrza w głównym tunelu. W środkowej części budynku podobnie wyróżnia się zarys dmuchawy, która wytwarza pęd powietrza dla tunelu do testowania modeli.

Uprzednio specjaliści ds. aerodynamiki BMW ​EfficientDynamics rozmieszczeni byli w pięciu różnych miejscach i zmuszeni byli dojeżdżać prawie 20 kilometrów by zebrać się wspólnie w tunelu aerodynamicznym. Obecnie ludzie ci pracować będą razem w jednym budynku, co zapewni lepszy kontakt oraz znacząco poprawi komunikację i współpracę między poszczególnymi specjalistami. W nowej siedzibie pracować będzie łącznie około 500 wysoce wykwalifikowanych pracowników.

Jeszcze wyższa wydajność: nowa generacja turbodoładowanych rzędowych szóstek.

Oprócz nowego centrum testowego, firma BMW z dumą prezentuje także swe najnowsze osiągnięcia w dziedzinie projektowania i budowy niezwykle mocnych i jednocześnie wyjątkowo wydajnych sześciocylindrowych, rzędowych jednostek napędowych. Zarówno silniki benzynowe jak i wysokoprężne oferują teraz jeszcze lepszy stosunek mocy do zapotrzebowania na paliwo. Powód jest prosty – oba typy jednostek napędowych wykorzystują zaawansowaną technologię firmy BMW, która pozwala poprawić wydajność, osiągi i dynamikę. Wszystkie te jednostki gwarantują teraz osiągi i jakość porównywalne jedynie z większymi silnikami ośmiocylindrowymi. Jednocześnie, silniki sześciocylindrowe są konstrukcyjnie znacznie lżejsze, dzięki czemu wykazują mniejsze zapotrzebowanie na paliwo i są bardziej przyjazne środowisku naturalnemu.

Nowa benzynowa jednostka TwinPower Turbo (225kW/306KM) po raz pierwszy wyposażona jest łącznie w turbodoładowanie, układ bezpośredniego wtrysku paliwa oraz system sterowania zmiennym skokiem zaworu ssącego. Połączenie dwukanałowej sprężarki Twin-Scroll z bezpośrednim układem wtryskowym drugiej generacji (High Precision Injection) oraz – charakterystycznym wyłącznie dla aut marki BMW – systemem ​VALVETRONIC daje znakomite rezultaty. Silnik jest wyjątkowo żwawy, reaguje spontanicznie na zmianę położenia pedału przyśpieszenia i jednocześnie nie ma zbyt dużego apetytu na paliwo, utrzymując tym samym niski poziomu emisji substancji szkodliwych.

Trzylitrowa rzędowa szóstka osiąga maksymalny moment obrotowy na poziomie 400 Nm przy bardzo niskiej prędkości obrotowej 1200 obr./min. i utrzymuje wysoki moment obrotowy aż do 5000 obr./min. W porównaniu z innymi rzędowymi szóstkami wyposażonymi w technologię Twin Turbo oraz układ wtryskowy ​High Precision Injection, które znaleźć można w kilku wcześniejszych modelach, nowy silnik pozwala na ograniczenie zużycia paliwa o kolejne 9%.

Kolejna nowość to topowa wersja dostępnego już obecnie, sześciocylindrowego silnika Diesla, który montowany jest chociażby modelach BMW 730d oraz BMW 330d. Po raz kolejny firma BMW udowadnia jak ogromny potencjał ma ta technologia napędowa. Nową generację wysokoprężnej rzędowej szóstki wyróżnia wieloetapowy układ turbodoładowania oraz bezpośredni układ wtryskowy typu Common Rail. Silnik zapewnia dynamikę, moc oraz niezwykłe osiągi przy jednoczesnym maksymalnym wykorzystaniu każdej kropli paliwa. Ponadto nowoczesna konstrukcja jednostki odpowiada założeniom strategii EfficientDynamics. Należy tu z pewnością wymienić wykonany w całości z aluminium blok silnika, dwie turbosprężarki oraz układ wtryskowy. Wszystkie te elementy zapewniają znaczny przypływ mocy oraz jeszcze mniejsze zapotrzebowanie na paliwo i obniżony poziom emisji substancji szkodliwych. Układ turbodoładowania jest teraz bardziej wydajny, a paliwo podawane jest przy pomocy piezowtryskiwaczy pod ciśnieniem dochodzącym do 2000 bar.

Nowy trzylitrowy silnik wysokoprężny TwinPower Turbo osiąga maksymalną moc 225 kW lub 306KM przy prędkości obrotowej 4400 obr./min., a maksymalny moment obrotowym 600 Nm przy zaledwie 1500 obr./min. Dzięki temu jednostka zostaje nowym liderem (po poprzedniej wersji tego silnika) jako najbardziej usportowiony i dynamiczny sześciocylindrowy motor wysokoprężny na świecie. Jednocześnie silnik ten gwarantuje mniejsze o około 4% zużycie paliwa oraz niższy poziom emisji CO2.

Nowa ośmiostopniowa automatyczna przekładnia BMW: inteligentna technologia – więcej przełożeń, większa wydajność i lepsza dynamika jazdy.

Nowa ośmiostopniowa przekładnia automatyczna BMW to kolejny przykład w jak znaczący sposób zaawansowane technologicznie rozwiązania mogą zwiększyć przyjemność z jazdy oraz poprawić wydajność.

Ta innowacyjna przekładania został po raz pierwszy zastosowana w dwunastocylindrowych silnikach modeli BMW 760i oraz BMW 760Li. Wyróżnia ją niezwykła wydajność i szereg unikalnych cech technologicznych. Przekładnia wydatnie poprawia komfort, osiągi oraz dynamikę jazdy wyżej wymienionych modeli.

Zastosowane nowatorskich rozwiązań technologicznych pozwoliło poprawić wynik uzyskany już wcześniej przez sześciostopniową przekładnię automatyczną, która – dzięki swej niezwykle dynamicznej zmianie przełożeń oraz wydajności – zebrała bardzo pochlebne opinie w świecie motoryzacyjnym. Dwa dodatkowe przełożenia skrzyni ośmiostopniowej czynią jeszcze bardziej elastyczną i precyzyjną oraz umożliwiają zmianę przełożeń przy nieznacznej tylko różnicy w prędkości obrotowej silnika. Dzięki innowacyjnej konfiguracji przełożeń i ograniczeniu ilości niezbędnych dodatkowych elementów masę nowej przekładni ośmiostopniowej udało się zredukować do minimum.

W porównaniu z wersją sześciostopniową, nowa przekładnia pozwala oszczędzić do 6% paliwa więcej. Ma na to wpływ wiele czynników takich jak ograniczenie poślizgu przemiennika momentu obrotowego do najniższego możliwego zakresu prędkości obrotowych, wysoka wydajność wewnętrzna, niskie straty spowodowane tarciem za sprawą otwarcia jedynie dwóch sprzęgieł jednocześnie, dłuższe przełożenia skrzyni biegów na wyższych biegach oraz układ sterujący przekładnią pozwalający jak najczęściej utrzymywać niższe obroty silnika.

Należy również pamiętać, iż unikalna technologia pozwalająca na zwolnienie lub zamkniecie tylko jednego sprzęgła przy zmianie niemal wszystkich przełożeń umożliwia pełne wykorzystanie dynamiki i mocy jednostki napędowej, nawet podczas redukcji o więcej niż jeden bieg. Dotychczas takie możliwości zarezerwowane były praktycznie tylko dla konstrukcji dwusprzęgłowych. Obecnie klient otrzyma wygodną w użyciu przekładnię automatyczną, która pozwala na dynamiczne przyśpieszanie już od najniższych prędkości obrotowych silnika.

Nowa ośmiostopniowa automatyczna skrzynia biegów jest rozwiązaniem przyszłości dla samochodów segmentu premium. Przekładnia może współpracować z jednostkami napędowymi o różnych mocach oraz osiągach i być stosowana nie tylko w pojazdach z napędem na tylną oś, ale także w modelach z napędem na wszystkie cztery koła. Jednocześnie może ona zostać z powodzeniem połączona z napędem hybrydowym. Takie zestrojenie układu napędowego zapewnia unikalne połączenie wydajności i dynamiki, zakładając, że koncepcja ta odniesie sukces po wejściu w etap produkcyjny w 2009.

Nowe możliwości, które oferuje Centrum Testów Aerodynamicznych oraz liczne rozwiązania technologiczne z zakresu układów napędowych dostępne obecnie lub w przyszłości pomogą w rozwiązaniu odwiecznego konfliktu interesów, gdzie trzeba dokonać wyboru między rosnącym zapotrzebowaniem na dynamikę jazdy a jej zoptymalizowaną ekonomią we wszystkich segmentach rynku. Dlatego firma BMW Group zajmuje teraz lepszą niż kiedykolwiek pozycję w rozwoju pojazdów przyszłości, które dzięki swej konstrukcji i właściwościom oferować będą niesamowitą przyjemność z jazdy, wyjątkową oszczędność paliwa i będą przy tym niezwykle przyjazne środowisku naturalnemu.
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Współczynnik oporu aerodynamicznego obecnej wersji modelu BMW 320i Convertible przy zamkniętym dachu wynosi zaledwie 0,27. Ów punkt odniesienia – wyrażany zwykle symbolem Cd lub Cx – to decydujące kryterium w ocenie aerodynamicznych właściwości pojazdu. Niski współczynnik oporu to podstawa jeśli pojazd ma być dynamiczny i wydajny.

Opór powietrza to wynikowa współczynnika oporu aerodynamicznego oraz powierzchni przekroju poprzecznego danego pojazdu, gdzie większość mocy silnika pożytkowana jest na przełamanie oporu powietrza nawet przy niskich prędkościach w cyklu miejskim. Dlatego korzystny współczynnik oporu aerodynamicznego oraz ogólnie rozumiane dobre własności aerodynamiczne mają również pozytywny wpływ na zużycie paliwa. Przyjmuje się, że w rzeczywistych warunkach drogowych zmniejszenie oporu powietrza o 0,1 powoduje zmniejszenie średniego zapotrzebowania na paliwo o ponad 2,5%.

Już sam ten fakt sprawia, iż rozwój i udoskonalanie własności aerodynamicznych pojazdów jest niezwykle istotnym elementem strategii EfficientDynamics. W latach ubiegły zanotowaliśmy na tym polu ogromny postęp wraz z każdą kolejną generacją danego modelu wprowadzaną na rynek. Na przykład jeszcze w roku 1987 współczynnik oporu aerodynamicznego modelu BMW 320i Convertible wynosił 0,39.

Możliwości i funkcje nowego Centrum Testów Aerodynamicznych wykorzystywane teraz będą nieustannie w procesie doskonalenia własności aerodynamicznych samochodów koncernu  BMW Group.

Nowoczesny rozwój i technologie aerodynamiczne, oprócz oporu powietrza, muszą również uwzględniać szereg innych kryteriów. Wykorzystując zaawansowany sprzęt oraz nowoczesne metody analizy współcześni inżynierowie pracują nad licznymi rozwiązaniami takimi jak choćby optymalizacja sił wznoszących, które mają istotny wpływ na poprawę stabilności pojazdu na drodze, precyzyjny układ chłodzenia powietrzem tak ważnych podzespołów jak silnik, przekładnia i hamulce, redukcja poziomu hałasu oraz ograniczenie osadzania się brudu na elementach pojazdu w wyniku zawirowań powietrza.

Kolejny problem, który powstaje przy budowie kabrioletów i roadsterów to ograniczenie do minimum siły ciągu i zawirowań powietrza wewnątrz przedziału pasażerskiego w czasie podróży ze schowanym dachem.

Lista wymagań aerodynamicznych, które musi spełniać nowoczesny samochód z segmentu premium znacznie się wydłużyła w ciągu ostatnich kilku lat. Stając przed tym wyzwaniem firma BMW Group ma teraz do dyspozycji wspaniałe narzędzia, jakim jest nowe Centrum Testów Aerodynamicznych. Pozwoli ono spełnić najbardziej nawet rygorystyczne normy i standardy w dziedzinie aerodynamiki nowych modeli.

W tunelu aerodynamicznym i na ekranie komputera: precyzyjna analiza strumienia powietrza.

Dzięki dokładnym pomiarom strumienia powietrza oraz wymiernym, rzeczywistym testom w tunelu aerodynamicznym inżynierowie i projektanci są w stanie ocenić interakcję samego pojazdu oraz strumienia powietrza, który nań oddziałuje w rozmaitych sytuacjach i warunkach. Aby uzyskać wiarygodne dane na temat aerodynamicznych własności nowego pojazdu już na początkowym etapie jego produkcji, w testach w tunelu wiatrowym dla modeli, tzw. Aerolabie, bada się i porównuje ze sobą trójwymiarowe modele skalowane. Na dalszych etapach procesu produkcyjnego wykorzystuje się pełnowymiarowe gliniane modele pojazdów, co pozwala uzyskać jeszcze bardziej wiarygodne i szczegółowe dane. W tym przypadku największa zaletą jest fakt, iż detale i rozmaite funkcje tych modeli można na bieżąco modyfikować, bowiem projektanci i specjaliści ds. aerodynamiki ściśle ze sobą współpracują dążąc do realizacji wyznaczonych celów i założeń.

Dopiero po zakończeniu tego etapu buduje się pełnowymiarowe modele, które poddawane są kolejnym testom w większym tunelu aerodynamicznym w nowoczesnym Centrum Testów Aerodynamicznych.

Dla celów badawczy i analiz wykorzystuje się także zaawansowaną technologie komputerową. Analizy komputerowe sporządzane są jednocześnie z pracą w tunelu aerodynamicznym. Aby określić aerodynamiczne własności wirtualnego modelu 3D specjaliści z firmy BMW Group używają tak zwanych obliczeń CFD (obliczeniowa dynamika płynów), czyli bardzo rozbudowanych i złożonych programów komputerowych. Oprogramowanie to pozwala określić podzespoły, które są źródłem niechcianych zawirowań i turbulencji, zatrzymania swobodnego przepływu powietrza lub osłabienia siły jego strumienia, co ma bezpośredni wpływ na zwiększenie oporu powietrza. Po analizie danych specjaliści z firmy BMW Group modyfikują projekt by już na najwcześniejszym etapie produkcji osiągnąć najlepsze wskaźniki aerodynamiczne.

Aby uzyskać najlepsze rezultaty, obliczenia CFD oraz testy w tunelu aerodynamicznym są ściśle koordynowane. Najważniejszą zaletą tego systemu jest jednak oszczędność czasu, co pozwala inżynierom i projektantom przyśpieszyć cały proces rozwoju i produkcji nowego modelu.

Choć specjaliści z firmy BMW Group używają najnowszego i najszybszego sprzętu komputerowego, ogromna ilość danych do przetworzenia sprawia, iż każdy proces obliczeniowy zajmuje zwykle do trzech dni roboczych. W tunelu aerodynamicznym może być jednocześnie badanych prawie sto różnych współczynników.

Aerolab firmy BMW Group: przenieśliśmy drogę do laboratorium.

Nowe laboratorium Aerolab firmy BMW Group umożliwia dokładną, wydajną i miarodajną analizę własności aerodynamicznych. Inżynierowie mogą tam badać trójwymiarowe modele samochodów przyszłości już na najwcześniejszym etapie ich produkcji.

Oprócz oporu powietrza w Aerolab można także określać wpływ sił aerodynamicznych na stabilność toru jazdy i przeprowadzać realistyczne symulacje we wszelkiego rodzaju warunkach drogowych. Dzięki zastosowaniu bardzo dokładnej i precyzyjnej technologii pomiarowej oraz możliwości wytworzenia strumieni powietrznych o znacznych prędkościach, dane uzyskane z testów modeli na bardzo wczesnym etapie ich produkcji są wiarygodne i bardzo realistyczne.

Aerolab to jedyne miejsce tego typu na świecie, gdzie możliwa jest równoległa analiza dwu modeli w typowych warunkach aerodynamicznych. Tego rodzaju testy pokazują na przykład jak zachowuje się strumień powietrza podczas manewru wyprzedzania oraz jaki wpływ na drodze mają na siebie dwa pojazdy. Dotychczas takie scenariusze można było badać jedynie przy pomocy gotowych już prototypów modeli na specjalnym torze. Obecnie, po raz pierwszy, Aerolab daje inżynierom i projektantom możliwość przetestowania takiego scenariusza w laboratorium. Pozwoli to jeszcze bardziej udoskonalić komfort oraz stabilność toru jazdy we wszystkich warunkach drogowych.

Optymalizacja szczegółów w nowym tunelu aerodynamicznym: idealne odwzorowanie rzeczywistości.

W największym tunelu aerodynamicznym nowego Centrum Testów Aerodynamicznych badane są pełnowymiarowe modele pojazdów, prototypy i modele produkcyjne. CTA umożliwia najwierniejsze odtworzenie warunków aerodynamicznych panujących na drodze. Ośmiometrowy wentylator wytwarza strumień powietrza, który zostaje najpierw dwukrotnie przekierowany, po czym oddziałuje bezpośrednio na zabezpieczony w komorze testowej pojazd. Dzięki dużym gabarytom pomieszczenia testowego, możliwości precyzyjnego ustawienia kierunku nawiewu oraz regulowanej powierzchni dyszy wylotowej (do 25 m2), warunki aerodynamiczne są całkowicie realistyczne, a strumień powietrza niezakłócony.

Tunel wyposażono w specjalistyczny system bieżni rolkowych, które tworzą pięć osobnych bieżni. Koła pojazdu wsparte są na mniejszych bieżniach rolkowych wbudowanych w hamownię podwoziową, co pozwala symulować rzeczywisty ruch koła na drodze. Bieżnie rolkowe różnej szerokości i długości dostosowano do potrzeb pojazdów o bardzo różnych gabarytach. Szersza bieżnia usytuowana między obracającymi się kołami pomaga symulować strumień powietrza pod pojazdem.

Używając wszystkich pięciu bieżni specjaliści z firmy BMW Group mogą dokładniej niż w tradycyjnym tunelu aerodynamicznym określić tzw. rozdział strumienia powietrznego, czy ilość powietrza przepływającego pod i nad oraz po bokach poruszającego sie pojazdu.

Środkową bieżnię można dopasować pod względem szerokości do rozstawu kół testowanego pojazdu. Mierząca 10 metrów długości bieżnia środkowa może również służyć jako symulator zmiennych warunków aerodynamicznych, jakie na codzień występują na drodze. Dzięki temu specjaliści mogą na bieżąco dokonać oceny wprowadzonych modyfikacji i ich wpływu na opór powietrza, aerodynamiczną stabilność pojazdu oraz proces dostarczenia i odprowadzenia powietrza chłodzącego układ napędowy.

Maksymalny pęd powietrza, jaki można uzyskać w nowym tunelu to 300 km/h. Naturalnie, taka prędkość umożliwia także realistyczne pomiary pojazdów wyścigowych, które z reguły poruszają się dużo szybciej.

Nowe CTA to ogromny krok naprzód w rozwoju supernowoczesnej aerodynamiki.

Wykorzystując zaawansowaną technologię pomiarową oraz innowacyjne procedury badawcze koncern BMW Group poczynił w ciągu ostatnich kilkudziesięciu lat olbrzymi postęp. Odnosi się to również do aerodynamiki. Widać to bardzo wyraźnie, gdy porównamy obecną wersję modelu BMW serii 3 w wersji kabrio ze swym odpowiednikiem z roku 1987.

Dzięki otwarciu nowego Centrum Testów Aerodynamicznych możliwy będzie dalszy postęp w tej dziedzinie. Mowa to w szczególności o pewnych usprawnieniach z zakresu ekonomiki zużycia paliwa oraz podniesienia komfortu i przyjemności z jazdy, dzięki ulepszonym właściwościom aerodynamicznym. Optymalizując opór powietrza projektanci i inżynierowie formy BMW Group koncentrują się głównie na obszarze pod podłogą pojazdu, kołach oraz ich wnękach, które również we współczesnych autach odpowiedzialne są za około 50% całkowitego oporu powietrza. Dlatego też tak ważne jest, że podczas testów w głównym tunelu aerodynamicznych nowego centrum można wiernie odwzorować warunki panujące normalnie na drodze. Pozwala to również z niespotykaną dotąd precyzją zbadać oddziaływanie sił wznoszących, które są tak istotnym czynnikiem w zachowaniu stabilności toru jazdy.

Używane w kabrioletach owiewki również poddawane są licznym testom, podczas których bada się ich właściwości aerodynamiczne i nie tylko. Muszą one w czasie jazdy skutecznie zapobiegać zawiewaniu strug powietrza do kabiny pasażerskiej. Po raz kolejny, zatem testy przeprowadzane w tunelu aerodynamicznym pomagają określić dokładne umiejscowienie oraz wymiary owiewek. Dla przykładu, owiewka montowana w nowym BMW serii 3 w wersji kabrio zapewnia jeszcze większą przyjemność jazdy bez dachu i jednocześnie całkowicie chroni podróżnych przed turbulencjami, zawirowaniami i przewianiem.
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	BMW 320i Convertible
(1987)
	BMW 320i Convertible
(2009)

	Nadwozie
	
	
	

	Liczba drzwi/siedzeń
	
	2/4
	2/4

	Dł./szer./wys.(bez ładunku)
	mm
	4325/1645/1370
	4580/1782/1384

	Rozstaw osi
	mm
	2570
	2760

	Rozstaw kół przód/tył
	mm
	1407/1415
	1500/1513

	Masa własna (DIN)
	kg
	1280
	1595

	Maks. ładowność (DIN)
	kg
	400
	430

	Maks. masa dopuszcz.
	kg
	1680
	2025

	Poj. bagaż. z otw./zamkn. dachem 
	l
	312/312
	210/350

	
	
	
	

	Aerodynamika
	
	
	

	Współ. oporu aero. (Cd)
	Dach zamkn.
	0,39
	0,27

	Powierzchnia przekroju poprzecznego (A)
	m2
	1,86
	2,08

	
	
	
	

	Jedn. napędowa
	
	
	

	Układ/cylindry
	
	Rzędowa szóstka
	Rzędowa czwórka

	Pojemność skokowa
	cm3
	1990
	1995

	Moc maks. (prędk. obr. silnika)
	kW/KM (obr./min.)
	95/125 (6000)
	125/170 (6700)

	Maks. mom. obrot. (prędk. obr. silnika)
	Nm (obr./min.)
	164 (4300)
	210 (4250)

	Stopień sprężania
	
	8,8 : 1
	12 : 1

	
	
	
	

	Podwozie i zawieszenie
	
	
	

	Zawieszenie, przód
	
	Oś z wahaczami pojedynczymi, kolumnami amortyzującymi ze sprężynami 
śrubowymi, przesuniętym kątem wyprzedzenia sworznia zwrotnicy, 
niewielkim dodatnim promieniem zataczania, kompensacją sił poprzecznych oraz efektu nurkowania przy hamowaniu
	Aluminiowa oś z wahaczami podwójnymi, kielichami, kompensacja efektu nurkowania przy hamowaniu 



	Zawieszenie, tył
	
	Niezależne, wahacze skośne, niezależne sprężyny I amortyzatory, kompensacja efektu nurkowania przy ruszaniu 
	Lekka oś pięciowahaczowa z podwójnymi wahaczami górnymi i dolnymi, połączonymi z nadwoziem za pomocą drążków, kompensacja efektu nurkowania przy hamowaniu i ruszaniu 

	Hamulce, przód
	
	Tarczowe, jednotłoczkowe, z zaciskiem wahliwym
	Tarczowe, jednotłoczkowe, z zaciskiem wahliwym

	Średnica
	mm
	
	312 x 24

	Hamulce, tył
	
	Bębnowe


	Tarczowe, jednotłoczkowe, z zaciskiem wahliwym

	Średnica
	mm
	–
	300 x 20

	Systemy kontroli stabilności
	
	System ABS (w opcji)
	System kontroli stabilności (DSC) z układem kontroli trakcji (DTC), system ABS z systemem wspomagania siły hamowania (DBC)

	Układ kierowniczy
	
	Przekładnia zębatkowa ze wspomaganiem 
	Elektromechaniczny układ kierowniczy ze wspomaganiem (EPS) 

	Przekładnia
	
	Manualna, pięciostopniowa 
	Manualna, sześciostopniowa 

	Opony
	
	195/65 R14 H
	225/45 R17 91W RSC

	Felgi
	
	5 ½ J x 14/stalowe
	8J x 17/aluminiowe

	
	
	
	

	Osiągi, 
Zużycie paliwa
	
	
	

	Przyśpieszenie 0–100 km/h
	s
	11,5
	9,1

	Prędkość maks.
	km/h
	195
	228

	Zużycie paliwa (EU), cykl mieszany
	l/100 km
	Około 11,2
	6,9
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Budowa nowego modelu samochodu to zawsze spojrzenie w przyszłość. Podstawowe pytanie, które stawiają sobie wszyscy projektanci to, jakie wrażenie nowy produkt zrobi na klientach. Konstrukcja, komfort, dynamika i wydajność – wielomiesięczny, a czasem nawet kilkuletni trud projektantów i inżynierów zaprocentuje dopiero na drodze.

Jako odnoszący największe sukcesy producent pojazdów klasy premium firma BMW Group wykorzystuje rozmaite metody by w procesie budowy dostosować nowym model do potrzeb i pragnień nawet najbardziej wybrednych klientów. A jednym z wymogów są bardzo często zagadnienia zawiązane z aerodynamiką.

Jako element strategii rozwoju ​EfficientDynamics, optymalne własności aerodynamiczne zwiększają przyjemność czerpaną z jazdy samochodem (słynne motto BMW – Radość z jazdy) i jednocześnie pozwalają zaoszczędzić paliwo i ograniczyć poziom emisji substancji szkodliwych. Ponadto odpowiednie właściwości aerodynamiczne wpływają również pozytywie na stabilność toru jazdy oraz komfort podróży.

Zgromadzona na przełomie lat czy nawet dziesięcioleci, wyjątkowo bogata wiedza i doświadczenie firmy BMW Group w dziedzinie aerodynamiki przydaje się nie tylko w procesie budowy nowych modeli samochodów, ale jest również niezwykle użyteczna przy opracowywaniu nowych, innowacyjnych metod testowych i analitycznych. Na dobrą sprawę to właśnie wówczas praktyka produkcyjna styka się z wiedzą naukową w swej najczystszej postaci.

Nie dziwi, zatem fakt, iż olbrzymie doświadczenie i wiedza inżynierów oraz specjalistów wielu dziedzin zatrudnionych w firmie BMW znalazła odzwierciedlenie w licznych rozwiązaniach zastosowanych przy budowie nowego Centrum Testów Aerodynamicznych (CTA). Centrum oferuje pracownikom firmy najnowocześniejszy sprzęt i niespotykane dotąd możliwości, by mogli oni udoskonalać aerodynamiczne własności nowych modeli marki. Zarówno w głównym tunelu aerodynamicznym, jak i w laboratorium Aerolab można obecnie przeprowadzać wyjątkowo realistyczne testy. Obie jednostki badawcze zbliżają naukowców do ideału, jakim byłoby przeniesienie prawdziwej drogi do pomieszczeń testowych. Pozwoliłoby to na zbadanie własności aerodynamicznych o dowolnej porze i w praktycznie każdych możliwych warunkach.

Nowe laboratorium Aerolab: idealne warunki dla szerokiego spektrum testów.

Ze względu na swe rozmiary oraz wyposażenie Aerolab oferuje idealne i absolutnie wyjątkowe warunki testowe. Możliwe stało się teraz przeprowadzanie najbardziej nawet szczegółowych badań i analiz. Powierzchnia testowa, tzw. Plenary (ang. nieograniczona), ma 20 metrów długości, 14 szerokości i 11 wysokości. Dzięki tym wymiarom można tam testować nie tylko modele w małej skali, ale także pełnowymiarowe prototypy.

Dysza wentylatora w tunelu aerodynamicznym zajmuje powierzchnię 14 m2. Udało się do minimum ograniczyć wpływ negatywnych czynników takich jak zakłócenia pracy samej dyszy lub zakłócenia pochodzące z kolektora w tunelu czy ścian zewnętrznych. Stabilny zwykle przebieg ciśnienia obszaru testowego pomaga uzyskać bardziej wiarygodne wyniki testów.

Pomieszczenia testowe są tak duże, że z powodzeniem można tam poddawać testom jednocześnie dwa pojazdy. Takie testy i analiza to nowość, a ich wyniki są bardzo przydatne i dają wiele cennych informacji na temat współczesnych warunków panujących na zatłoczonych drogach. Aerolab to obecnie jedyna placówka w świecie motoryzacyjnym, gdzie przeprowadzać można testy aerodynamiczne dla manewru wyprzedzania. Dokonuje się wówczas pomiaru wielu zjawisk związanych z ruchem strumienia powietrza, które nawzajem się na siebie nakładają.

Dobór właściwych parametrów na wczesnym etapie to klucz do sukcesu.

Trójwymiarowe modele przyszłości, na przykład w skali 1 : 2, testuje się w Aerolab już od najwcześniejszego etapu ich powstania. Pozwala to inżynierom i specjalistom od aerodynamiki od początku dobrać właściwe parametry przy optymalizacji własności aerodynamicznych danego modelu. Ponadto taka praktyka pozwala na znaczne usprawnienie procesu produkcyjnego.

Rezultaty testów na mniejszych modelach uzyskane przy prędkości strumienia powietrza dochodzącej do 300 km/h można bez problemu odnieść do pełnowymiarowych pojazdów. Wzór obliczeniowy stosowany w tym przypadku opiera się na zasadzie aerofizycznej zwanej prawem podobieństwa Reynoldsa, według której wiarygodne wyniki testów dla pełnowymiarowego obiektu uzyskać można jedynie przez odpowiedni dobór prędkości strumienia powietrza oraz wielkości testowanego modelu, który taki obiekt reprezentuje. Innymi słowy, aby uzyskać prawidłowy wynik dla konkretnego, pełnowymiarowego pojazdu, użyty w teście model w skali 1 : 2 musi zostać poddany działaniu dwukrotnie większej prędkości strumienia powietrza niż byłoby to konieczne, gdyby testom został poddany prawdziwy pojazd. I tak, aby uzyskać prawidłowy wynik dla pełnowymiarowego pojazdu przemieszczającego się z prędkością 140 km/h, gdy testowany model jest o 50% mniejszy od oryginału, badanie w Aerolab musi zostać przeprowadzone przy prędkości strumienia powietrza o wartości 280 km/h. Należy pamiętać, iż prędkość 140 km/h nie jest przypadkowa. Jest to bowiem prędkość, przy której standardowo określa się współczynnik oporu powietrza dla wszystkich marek samochodów.

W poszukiwaniu idealnych własności aerodynamicznych.

W tunelu Aerolab modele są poddawane działaniu strumienia powietrza, spoczywając swobodnie na podstawie pomiarowej „sword“. Podczas testu specjalistyczna aparatura odnotowuje nawet najdrobniejszy odchylenie w każdym kierunku, a inżynierowie w centrum sterowania mogą na bieżąco odczytywać uzyskane dane i zapisywać je do dalszej analizy.

W czasie dokonywania pomiarów pojazd utrzymywany jest tuż nad podłożem, gdzie zainstalowano bieżnię o wymiarach 9 na 3.2 metra (dł./szer.), której zadaniem jest symulacja ruchu pojazdu w zależności od wybranej prędkości strumienia powietrza. Strumień powietrza kierowany jest na bok i pod pojazdem w tunelu aerodynamicznym, co odpowiada jego rozdziałowi na normalnej drodze.

Kierunek obrotu kół również ma niebagatelny wpływ na profil powietrzny w tym obszarze i jest jednym z istotnych kryteriów branych pod uwagę podczas dokonywania pomiarów.

Tak unikalna konfiguracja parametrów analitycznych pozwala na opracowanie bardzo wielu realistycznych scenariuszy testowych, które odzwierciedlają praktycznie każde występujące na codzień warunki drogowe. Oprócz oceny oporu powietrza podczas jazdy na wprost i w zakrętach, procedura pomiarowa pozwala także określić stopień podatności danego pojazdu na działanie wiatru bocznego oraz sił wznoszących i dociskających oddziałujących na pojazd pod różnym kątem. Pomiary są precyzyjne jak nigdy dotąd, dzięki czemu inżynierowie BMW Group mogą bardzo dokładnie ocenić wpływ strumienia powietrza na stabilność pojazdu na drodze.

Aby obniżyć zapotrzebowanie na paliwo oraz poziom emisji CO2, za główny cel badań na aerodynamiką postawiono sobie ograniczenie oporu powietrza do minimum. Współczynnik całkowitego oporu powietrza jest wynikową powierzchni przekroju poprzecznego pojazdu oraz współczynnika oporu aerodynamicznego. O ile ta pierwsza wartość uzależniona jest od typu i gabarytów danego pojazdu, to współczynniki oporu aerodynamicznego można zoptymalizować poprzez odpowiednie modyfikacje ogólnego projektu pojazdu oraz wielu jego pojedynczych elementów.

W praktyce około 40% całkowitego oporu powietrza, jaki stawia dany pojazd wynika z jego wymiarów i kształtu, z czego 25% zależy od struktury warstwy wierzchniej pojazdu oraz innych elementów takich jak lusterka, światła, tablica rejestracyjna czy zainstalowane w pojeździe anteny. Kolejne 10% oporu całkowitego jest efektem obecności wlotów konstrukcyjnych, przez które powietrze dociera się do hamulców, jednostki napędowej oraz przekładni. Dalsze 20% powstaje pod pojazdem, a kolejne 30% przypisuje się kołom z wnękami.

Zoptymalizowany przepływ powietrza przy wnękach kół: zasłona powietrzna.

Dzięki zastosowaniu ruchomego podłoża możliwa jest wyjątkowo realistyczna symulacja ruchu pojazdu na drodze, łącznie z analizą przepływu powietrza wokół obracających się kół. Pozwala to specjalistom od aerodynamiki po raz pierwszy dokładnie określić i wykorzystać olbrzymi potencjał rozwoju właściwości aerodynamicznych obszaru wnęk kół. Obecnie trwają intensywne badania nad nowym projektem ​EfficientDynamics, który ma wydatnie poprawić własności aerodynamiczne przedniej części pojazdu i tym samym obniżyć poziom oporu powietrza.

Projekt ten uwzględnia montaż wlotów po zewnętrznej stronie osłony pod przednim zderzakiem, przez które powietrze kierowane będzie dwoma kanałami. Wloty te o wymiarach 10 na 3 cm (wys./szer.) zaprojektowano tak, by odprowadzały powietrze wzdłuż wewnętrznej strony osłony w zamkniętym kanale, który prowadzi aż do wnęk przednich kół. Stamtąd powietrze wypychane będzie siłą pędu przez niewielki otwór wylotowy po zewnętrznej stronie koła, tworząc tym samym zasłonę powietrzną (ang. Air Curtain). Zjawisko to zmniejsza wydatnie ich opór stawiany przez przednie koła, co widać wyraźnie w testach przeprowadzonych w Aerolab.

Wytworzenie aerodynamicznej zasłony powietrznej dla kół przedniej osi nie wymaga montażu żadnych innych dodatkowych komponentów we wnękach kół. Oglądając pojazd uważny obserwator dostrzeże jedynie dodatkowe otwory w przedniej części osłony pod zderzakiem.

Zasłona Air Curtain jest zatem równie skutecznym, co dyskretnym rozwiązaniem zgodnym z wytycznymi strategii ​EfficientDynamics, a przejście z fazy testów do seryjnego montażu w samochodach firmy BMW Group będzie możliwe jedynie dzięki technologii dostępnej w nowoczesnym laboratorium Aerolab.


	Dane konstrukcyjne

	Rozpoczęcie budowy
	grudzień 2005

	Ukończenie budynku
	luty 2007

	Instalacja wentylatora w Aerolab
	październik 2007

	Instalacja wentylatora w tunel głównym 
	grudzień 2007

	Całkowita pow. elementów betonowych
	36000 m3

	Całkowita masa elementów stalowych
	6200 ton

	Całkowita powierzchnia frontonu
	18000 m2

	Całkowita wartość inwestycji
Budynek, sprzęt i wyposażenie
	170 mln euro

	

	Wymiary budowlane

	Powierzchnia terenu
	25000 m2

	Długość budynku
	120 m

	Szerokość budynku
	90 m

	Wysokość budynku
	22 m

	Liczba kondygnacji
	5

	Powierzchnia całkowita
	32500 m2

	Kubatura całkowita
	20000 m3



	Liczba miejsc pracy
	500

	

	Główny tunel aerodynamiczny

	Powierzchnia  (dł. /szer.)
	84 x 40 m

	Kierunek nawiewu
	poziomo

	Średnica wentylatora 
	8 m

	Prędkość obrotowa wentylatora
	300 obr./min.

	Moc wentylatora
	4,4 MW

	Maks. prędkość strumienia powietrza
	300 km/h

	Całkowita objętość strumienia powietrza
	18000 m3

	Wymiary dyszy
	18 - 25 m2, sterowanie elektryczne

	Wymiary obszaru testowego (dł. /szer. /wys.)
	22 x 16 x 13 m

	Liczba bieżni
	5

	Wymiary bieżni podpodłogowej (dł. /szer.)
	10 m x 1- 1,10 m (regulowana)

	

	Aerolab

	Powierzchnia  (dł. /szer.)
	74 x 16 m

	Kierunek nawiewu
	pionowo

	Średnica wentylatora
	6,3 m

	Prędkość obrotowa wentylatora
	400 obr./min.

	Moc wentylatora
	3,8 MW

	Maks. prędkość strumienia powietrza
	300 km/h

	Całkowita objętość strumienia powietrza
	6000 m3

	Wymiary dyszy
	14 m2

	Wymiary obszaru testowego (dł. /szer. /wys.)
	20 x 14 x 11 m

	Liczba bieżni
	1

	Wymiary bieżni podpodłogowej (dł. /szer.) 
	9 m/3,2 m


Sportowa historia marki BMW dowodzi, iż już na samym początku optymalizacja przepływu powietrza zaprzątała umysłu techników BMW, nieustannie dążących do osiągnięcia wyższej wydajności i lepszej dynamiki jazdy. Dla przykładu, aerodynamiczne właściwości modelu BMW 328 Mille Miglia Touring Coupé w dużej mierze przyczyniły sie do jego sukcesu w legendarnym rajdzie Mille Miglia w roku 1940. Od tamtej pory sporą część wiedzy na temat wydajności aerodynamicznej udało się inżynierom BMW zgromadzić właśnie dzięki doświadczeniom zdobytym w sportach motorowych.

Wiedza ta wykorzystywana jest także do budowy zwykłych pojazdów seryjnych. Nasi projektanci i specjaliści od aerodynamiki ściśle łączą swe umiejętności i doświadczenie przy tworzeniu nowych modeli. Efekt tej współpracy widoczny jest z każdą nową generacją danego modelu i bez trudu można go poczuć na drodze.

Zastosowane modyfikacje i udoskonalenia nabierają jeszcze większego znaczenia, gdy mowa o modelach z otwieranym dachem. Tradycyjnie już kabriolety i roadstery marki BMW wyróżnia nisko poprowadzona linia przewężenia oddzielająca część dachową od dolnej części nadwozia. Kolejny znak rozpoznawczy to znaczna przestrzeń między obramowaniem przedniej szyby a głowami podróżnych, która jest w głównej mierze wynikiem przesunięcia siedzeń bardziej w stronię tylnej części pojazdu.

Jednym z istotnych czynników, które tworzą wyjątkowy klimat podróży kabrioletem BMW jest pęd wiatru. Stanowi on jednak również ogromne wyzwanie dla projektantów, którzy muszą określić do którego momentu pęd powietrza sprawia podróżnym przyjemność, a kiedy zaczyna im już przeszkadzać. Podczas jazdy strumień powietrza powinien być poprowadzony w taki sposób, by wzmagać a nie psuć radość z jazdy.

Aerodynamika jako klucz do sukcesu w sportach motorowych.

Nawet dziś konstrukcję BMW 328 wyróżnia konsekwentny proces wdrażania zasad istotnych dla strategii rozwoju EfficientDynamics. Już wówczas było wiadomo, iż lepsza wydajność ma znaczący wpływ na dynamikę i osiągi. Dzięki temu firma BMW mogła osiągnąć najwyższe standardy dynamiki i utrzymuje się w czołówce sportów motorowych, mimo iż jej pojazdy nie zawsze dysponują najwyższą mocą silnika w porównaniu z konkurencją.

Seryjna wersja BMW 328 to również przykład konstrukcyjnej lekkości i znakomitych własności aerodynamicznych. Oprócz niemal całkowicie gładkiej powierzchni podwozia, ten rewolucyjny model mógł się także poszczycić specjalnymi osłonami na tylnych kołach. Należy również przypomnieć, że nadwozie zwycięskiego pojazdu Mille Miglia było wykonane z aluminium, dzięki czemu dysponował on jeszcze lepszymi właściwościami aerodynamicznymi.

W latach 30-tych ubiegłego stulecia firma BMW nie posiadała jeszcze centrum badań nad aerodynamiką. Mimo tego inżynierowie i projektanci wykorzystywali najnowocześniejsze wówczas metody i wiedzę do badań nad aerodynamiką. Bardzo pomocna była tu współpraca BMW z Państwowym Instytutem Badań i Rozwoju Motoryzacji, która umożliwiała rozwój naukowy oraz ulepszanie samochodów wyścigowych. Absolutnie wyjątkowy jak na owe czasy tunel aerodynamiczny instytutu wyposażony był w bieżnię, która pozwalała na wiarygodną ocenę oddziaływania strumienia powietrza na pojazd w niemal naturalnych warunkach. Dzięki zastosowaniu odpowiednich metod badawczych ówcześni inżynierowe firmy BMW stworzyli podwaliny, na których dziś bazują i jeszcze długo będą opierać się ich koledzy.

Trafnym przykładem efektywnej współpracy naukowców i inżynierów motoryzacyjnych może być porównanie, którego obiektem był model BMW 328 Mille Miglia Touring Coupé oraz wyścigowy sedan opracowany w oparciu o podobne zasady przez słynnego pioniera badań nad aerodynamiką, Wunibalda Kamma. Konstrukcje obu pojazdów oparto na zarysie profilu skrzydła. Podczas gdy linie i wydłużony tył BMW Touring Coupé nawiązują konstrukcyjnie do projektów sygnowanych imieniem Paula Jaray’a – badacza zagadnień aerodynamiki i konstruktora sterowców, wersja Kamma wpisuje się w kształt skrzydła o krótszym zarysie.

Testy porównawcze i proces udoskonalenia przeprowadzony na obu tych pojazdach dostarczył cennych informacji do dalszego rozwoju oraz danych, które zostały potem bezpośrednio wykorzystane w sportach motorowych.

Roadster BMW: klasyczne proporcje i charakterystyczny design.

Bogata i pełna sukcesów historia roadsterów BMW znajduje obicie w ich współczesnych wersjach. Konstrukcja modelu BMW Z4 zawiera w sobie klasyczne proporcje dwumiejscowego roadsteru kabrio oraz charakterystyczną stylistykę marki. Dopracowane w każdym szczególe nadwozie sprawia, iż najnowsza wersja roadsteru BMW Z4 to bardzo atrakcyjny wizualnie i elegancki pojazd, o ekscytującej, zwartej sylwetce, która zdaje się niemal odlana z jednego kawałka metalu.

Ponieważ nowe BMW Z4 jest wariacją stylistyczną na temat klasycznych roadsterów, uwagę obserwatora przykuje z pewnością długa, lśniąca pokrywa silnika, duży rozstaw osi, ogromne felgi, niskie zwisy oraz nisko umiejscowiony fotel kierowcy, który powędrował bliżej tylnej osi. Stylistyka auta w pełni oddaje zatem emocje i radość z jazdy nowym roadsterem.

BMW Z4 otrzymało proporcje, które od dziesięcioleci wyróżniają klasyczne roadstery BMW. Ponadto nowy model może pochwalić się innymi typowymi cechami i detalami, które charakteryzują pojazdy tej marki. Podobnie jak dawniej w BMW 328, podwozie nowego BMW Z4 to idealnie gładka powierzchnia. Takie rozwiązanie konstrukcyjne pozwala zmniejszyć zawirowania powietrza pod autem, a tym samym umożliwia znaczne obniżenie oporu powietrza. Jednocześnie poprawiono kontrolę przepływu strumienia powietrza niezbędnego do chłodzenia układu napędowego, elementów zawieszenia np. hamulców, oraz układu wydechowego czy przekładni głównej.

Nowe BMW Z4: idealnie poprowadzona linia nadwozia i optymalne własności aerodynamiczne.

Nowe BMW Z4 to ekscytująca dynamika oraz komfort jazdy. To pierwszy roadster BMW wyposażony w całkowicie chowany sztywny dach – połączenie wygody coupé z harmonią i sportowym zacięciem nisko zawieszonego roadsteru.

Po rozłożeniu krzywizna sztywnego dachu BMW Z4 przypomina linię znaną dobrze z modeli coupé. Duże okna tworzą wrażenie przestrzeni i zapewniają bardzo dobrą widoczność. Po złożeniu dwuczęściowy dach dyskretnie wtapia się w tył nadwozia.

Wybór sztywnej konstrukcji dachowej nie był dziełem przypadku. Zdecydowały o tym względy praktyczne. Inżynierom udało się wypracować zupełnie nowe, rewelacyjne parametry aerodynamiczne. Projekt tylnej części nadwozia to efekt ścisłej współpracy projektantów i specjalistów od aerodynamiki BMW Group. Dzięki temu udało się stworzyć nisko zawieszony pojazd o idealnych jak na roadster proporcjach oraz znacznie poprawionych własnościach aerodynamicznych.

W porównaniu z poprzednią wersją modelu, nowy BMW Z4 oferuje szereg poprawionych wartości aerodynamicznych. Oprócz zmniejszenia oporu powietrza udało się także poprawić stabilność aerodynamiczną. W szczególności dotyczy to sił wznoszących oddziałujących na tył pojazdu, gdzie nastąpiła poprawa o około 25%.

Dużo uwagi poświęcono również kwestii przepływu strumienia powietrza w czasie jazdy ze złożonym dachem. Główny nacisk położono na obniżenie przewiewu i zawirowań powietrza, które mogłyby być dokuczliwe dla osób podróżujących w pojeździe. Po raz kolejny nowe BMW Z4 może ustanawiać standardy w swoim segmencie.

Zgodnie z ogólnymi założeniami strategii rozwoju aerodynamicznego, nowe BMW Z4 to pojazd wydajny, który na drodze zachowuje  się w sposób stabilny i przewidywalny oraz zapewnia wysoki komfort jazdy. Cechy te nowy model zawdzięcza ścisłej kooperacji między wysoce wykwalifikowanymi specjalistami od aerodynamiki oraz konstruktorami i projektantami z wielu innych działów. Szczególnie należy w tym miejscu podkreślić pozytywne efekty współpracy projektantów z zespołem specjalistów od aerodynamiki, ponieważ zaowocował ona znakomitym projektem już na wczesnym etapie produkcji nowej wersji modelu, co jak powszechnie wiadomo, ma kluczowe znaczenie dla przebiegu dalszych prac. A teraz, gdy nowe Centrum Testów Aerodynamicznych sąsiaduje z Działem Rozwojowo Badawczym firmy BMW Group, będzie można jeszcze lepiej wykorzystać ten ogromny potencjał dla dobra klientów firmy.


	
	
	BMW Z4 sDrive23i
	BMW Z4 sDrive30i
	BMW Z4 sDrive35i

	Nadwozie
	
	
	
	

	Liczba drzwi /miejsc
	
	2/2
	2/2
	2/2

	Dł./szer./wys. (nieobciążony)
	mm
	4239/1790/1291
	4239/1790/1291
	4239/1790/1291

	Rozstaw osi
	mm
	2496
	2496
	2496

	Rozstaw kół, przód/tył
	mm
	1511/1559
	1511/1559
	1511/1537

	Masa własna  (DIN)
	kg
	1405
	1415
	1505

	Maks. obiąż. (DIN)
	kg
	330
	330
	330

	Maks. dopuszcz. 
	kg
	1735
	1745
	1835

	Pojemność bagaż. przy złoż./rozłoż. dachu 
	l
	180/310
	180/310
	180/310

	
	
	
	
	

	Aerodynamika
	
	
	
	

	Współczynnik oporu powietrza (Cd)
	Dach rozłożony
	0,34
	0,34
	0,35

	Powierzchnia przekroju poprzecznego (A)
	m2
	1,96
	1,96
	1,96

	
	
	
	
	

	Jednostka napędowa
	
	
	
	

	Konfiguracja/cylindry
	
	Rzędowa szóstka
	Rzędowa szóstka 
	Rzędowa szóstka 

	Pojemność
	cm3
	2497
	2996
	2979

	Moc (prędk. obr. silnika)
	kW/KM (obr./min.)
	150/204 (6400)
	190/258 (6600)
	225/306 (5800)

	Maks. mom. obr. (prędk. obr. silnika)
	Nm/lb-ft (obr./min.)
	250/184 (2750)
	310/228 (2600)
	400/295 (1300–4250)

	Stopień sprężania
	
	11 : 1
	10,7 : 1
	10,2 : 1

	
	
	
	
	

	Podwozie i zawieszenie
	
	
	
	

	Zawieszenie, przód
	
	Aluminiowa dwuwahaczowa oś przednia z kolumnami amortyzującymi, 
kompensacja sił poprzecznych oraz efektu nurkowania

	Zawieszenie, tył
	
	Niezależne, jednowahaczowa oś, niezależne sprężyny i amortyzatory, kompensacja efektu nurkowania przy hamowaniu i ruszaniu 

	Hamulce, przód
	
	Tarczowe z zaciskiem wahliwym 
	Tarczowe z zaciskiem wahliwym 
	Tarczowe z zaciskiem wahliwym 

	Średnica
	mm
	300 x 24
	330 x 24
	348 x 30

	Hamulce, tył
	
	Tarczowe z zaciskiem wahliwym 
	Tarczowe z zaciskiem wahliwym 
	Hamulce tarczowe z zaciskiem nieruchomym 

	Średnica
	mm
	300 x 20
	300 x 20
	324 x 20

	Systemy stabilizacji toru jazdy
	
	System dynamicznej stabilności (DSC) z kontrolą trakcji (DTC), ABS oraz  systemem dynamicznego wspomagania siły hamowania (DBC)

	Układ kierowniczy
	
	Ze wspomaganiem elektrycznym (EPS) 

	Przekładnia
	
	Sześciostopniowa, manualna (w opcji dostepna również sześciostopniowa, sportowa przekładnia automatyczna oraz siedmiostopniowa, sportowa przekładnia automatyczna z podwójnym sprzęgłem w modelu BMW Z4 sDrive 35i) 

	Opony, przód
	
	225/45 R17 91W RSC
	225/45 R17 91W RSC
	225/45 R17 91W RSC

	Felgi, przód
	
	8J x 17 aluminiowe
	8J x 17 aluminiowe 
	8J x 17 aluminiowe 

	Opony, tył
	
	225/45 R17 91W RSC
	225/45 R17 91W RSC
	245/45 R17 91W RSC

	Felgi, tył
	
	8J x 17 aluminiowe 
	8J x 17 aluminiowe 
	8,5J x 17 aluminiowe 

	
	
	
	
	

	Osiągi, zużycie paliwa

	Przyspieszenie 0–100 km/h
	s
	6,6
	5,8
	5,2

	Prędkość maksymalna
	km/h
	242
	250
	250

	Zużycie paliwa (EU), cykl mieszany
	l/100 km
	8,5
	8,5
	9,4

	Emisja CO2
	g/km
	199
	199
	219


Przytłaczająca moc i niewiarygodna wręcz wydajność to najważniejsze cechy nowoczesnych, turbodoładowanych silników BMW po 2006 roku. Kolejny rozdział pełnej sukcesów historii otwiera nowa sześciocylindrowa, rzędowa jednostka benzynowa TwinPower Turbo z bezpośrednim układem wytryskowym High Precision Injection oraz unikalnym systemem VALVETRONIC. Nowy silnik jest jeszcze mocniejszy i bardziej dynamiczny, zapewnia lepsze osiągi przy wyjątkowo małym zapotrzebowaniu na paliwo oraz niskiej emisji CO2.

Trzylitrowy silnik (225 kW/306KM) to kolejna konstrukcja stworzona w duchu strategii EfficientDynamics. I jak żadna jednostka wcześniej, ów rewolucyjny motor skupia w sobie szereg świetnie zestrojonych, innowacyjnych rozwiązań technicznych będących rezultatem długofalowej strategii rozwoju. Gwarantują one znakomite prędkości obrotowe, wysoki standard i kulturę pracy, ogromny przypływ mocy oraz nadzwyczajną oszczędność i wydajność.

Nowa rzędowa szóstka to pierwszy na świcie silnik wyposażony łącznie w turbodoładowanie, bezpośredni układ wtryskowy drugiej generacji (High Precision Injection) oraz system sterowania zmiennym skokiem zaworu ssącego VALVETRONIC. Układ turbodoładowania to udoskonalona wersja stosowanej wcześniej z dużym powodzeniem dwukanałowej sprężarki Twin-Scroll, którą przystosowano specjalnie do pracy z tą wersja silnika.

Zestawienie dostępnego jedynie w pojazdach BMW układu turbodoładowania z precyzyjnym, bezpośrednim układem wtryskowym oraz systemem VALVETRONIC gwarantuje dynamikę i wydajność na poziomie wyższym nawet niż w przypadku sprawdzonej jednostki benzynowej Twin Turbo z 2006 roku, która stosowana była w wielu modelach firmy. W zależności od wersji, zużycie paliwa i poziom emisji CO2 zredukowano aż o 9% poniżej znakomitego już przecież wyniku poprzedniej generacji.

Jeszcze lepsza dynamika i oszczędność.

​System VALVETRONIC już od dłuższego czasu jest istotnym elementem wyposażenia jednostek napędowych BMW, bowiem pozwala w znacznym stopniu podnieść wydajność silnika. Ogromną zaletą tego systemu jest mechanizm jego działania, gdzie wielkość zasysanego ładunku regulowana jest przez zmienny skok zaworu ssącego, przez co zbytecznym staje się użycie konwencjonalnej przepustnicy.

​VALVETRONIC zmniejsza straty mocy w cyklu pracy do absolutnego minimum i optymalizuje dynamikę, ponieważ kontrola ładunku powietrza potrzebnego w procesie spalania odbywa się w silniku, a nie poza nim, dzięki czemu ogranicza się zaburzenia ładunku. To zapewnia optymalne wykorzystanie każdej kropli paliwa, gwarantuje bardzo „treściwy” moment obrotowy w pełnym zakresie pracy oraz znakomite właściwości dynamiczne.

Silniki wyposażone w system ​VALVETRONIC są zdecydowanie bardziej dynamiczne, ponieważ podciśnienie w zakresie obciążeń częściowych wynosi jedynie 50 milibarów, podczas gdy w konwencjonalnych jednostkach napędowych wartość ta może wzrastać aż do 800 milibarów.

W nowym silniku inżynierowe BMW zmodernizowali system VALVETRONIC przez dodanie nowego regulatora ze zintegrowanym czujnikiem, co zapewnia szybszą kontrolę faz i wzniosu zaworów. W porównaniu ze „starą” wersją modelu, inercja nastawiacza wynosi obecnie zaledwie 0,1 poprzedniej wartości, co znacznie poprawia dynamikę i kulturę pracy silnika.

Nowy silnik reaguje błyskawicznie na zmianę położenia pedału przyspieszenia, a pod względem szybkiej i efektywnej kontroli pracy nie ma sobie równych. Maksymalny moment obrotowy 400 Nm osiąga przy zaledwie 1200 obr./min., co stanowi znaczny postęp, nie tylko dzięki zastosowaniu zmodernizowanego systemu ​VALVETRONIC, ale także ze względu na zupełnie nową konstrukcję turbosprężarki, której konfiguracja i budowa zapewnia szybki i dynamiczny przybór mocy. Silnik podzielono na dwie grupy po trzy cylindry i dla obu zaprojektowano osobne kanały przepływu gazów, zarówno w kolektorze wylotowym, jak i turbosprężarce. Gwarantuje to wyjątkowo małe przeciwciśnienie wylotu spalin przy niskich prędkościach obrotowych silnika.

Dzięki zastosowaniu systemu dwukanałowego Dual Flow, spaliny przepływające przez kolektor wydechowy nabierają dużej prędkości i nawet przy niskich prędkościach ze wzmożoną siłą wprawiają w ruch łopatki turbosprężarki.

Technologia Twin-Scroll daje zatem podobny efekt jak zastosowanie dwóch turbosprężarek i jest kolejnym etapem rozwoju turbodoładowanych silników BMW, których sześciocylindrowe rzędowe wersje stały się synonimem najwyższej jakości, mocy i komfortu jazdy.

​Układ wtryskowy High Precision Injection z nowymi dyszami wtryskiwaczy.

​Po raz pierwszy w benzynowej, rzędowej szóstce BMW system VALVETRONIC zintegrowano z głowicą. Dzięki tak inteligentnemu i kompaktowemu rozwiązaniu połączono system ​VALVETRONIC z technologią wtryskową High Precision Injection, gdzie dysze wtryskiwaczy umieszczono centralnie między zaworami, a więc w bezpośrednim sąsiedztwie świec zapłonowych w głowicy cylindrów.

W szerokim zakresie pracy silnika ​układ wtryskowy High Precision Injection podaje paliwo w rozpylonej formie bezpośrednio do komór spalania przez innowacyjne wtryskiwacze wielootworowe. Ciśnienie paliwa może dochodzić nawet do 200 barów, a jego wtrysk jest wyjątkowo precyzyjny i gwarantuje niezwykle czyste i efektywne spalanie. Ponadto efekt chłodzenia mieszanki powietrzno-paliwowej uzyskany dzięki bezpośredniemu wtryskowi pomaga uzyskać wyższy stopień sprężania niż w przypadku silnika turbodoładowanego wyposażonego w kolektor z wtryskiem. Wszystko to oznacza jeszcze większą wydajność rzędowej szóstki, ponieważ generuje ona większą moc.

Przy pojemności 2979 cm3 nowy silnik osiąga maksymalną moc 225kW (306KM) przy 5800 obr./min. Imponuje także moment obrotowy i siła ciągu, których wartości są porównywalne do osiąganych przez znacznie większe, a tym samym cięższe, bardziej paliwożerne i mniej przyjazne środowisku jednostki ośmiocylindrowe. Nowy silnik jest znacznie lżejszy od dysponującego przybliżona mocą motoru ośmiocylindrowego i, co ciekawe, aż o 4 kilogramy lżejszy od turbodoładowanej rzędowej szóstki, która jest tak popularna na rynku.

W zależności od wybranej wersji nowy silnik może być wzbogacony o szeroka gamę dodatkowych rozwiązań ​EfficientDynamics podnoszących wydajność ogólną silnika. Należy do nich system odzyskiwania energii hamowania (ang. Brake Energy Regeneration), czy uruchamiane automatycznie i zgodnie z zapotrzebowaniem podzespoły takie jak elektryczna pompa wodna, elektryczna pompa wspomagania i kompresor klimatyzacji. Trzeba także wspomnieć o technologii umożliwiającej obniżenie całkowitej masy pojazdu i licznych rozwiązaniach poprawiających parametry aerodynamiczne, np. elektrycznie sterowane klapy otworów wentylacyjnych przy chłodnicy oraz opony o niskim oporze toczenia.

W przyszłości ciekawym rozwiązaniem będzie z pewnością funkcja Auto Start Stop, która jest już obecnie dostępna z silnikami czterocylindrowymi. W pojazdach z manualną skrzynia biegów montowany jest wskaźnik, który podczas zmiany przełożeń informuje kierowcę, który określa najbardziej odpowiedni dla danej sytuacji bieg i sygnalizuje moment jego zmiany.

Nowa sześciocylindrowa jednostka to pierwszy silnik turbodoładowany z pompą olejową o elektronicznie regulowanym wydatku, która zużywa mniej energii i tym samym zwiększa ogólną wydajność pojazdu. Nowy, turbodoładowany, sześciocylindrowy silnik w układzie rzędowym z systemem ​VALVETRONIC  i ​High Precision Injection jest bardzo uniwersalny, nie wymaga bowiem stosowania paliwa bezsiarkowego, czyli można używać go na całym świecie i spełnia europejską normę EU-5  oraz amerykańską ULEV II.

Nowa rzędowa szóstka TwinPower Turbo zadebiutuje na rynku w modelu BMW serii 5 Gran Turismo.


	Cecha/wymiar
	Jednostka
	Sześciocylindrowy, benzynowy silnik rzędowy BMW TwinPower Turbo z wtryskiem High Precision Injection
	Dla porównania:
Sześciocylindrowy, benzynowy silnik rzędowy TwinPower Turbo z wtryskiem High Precision Injection 

	Paliwo
	
	Benzyna ( RON 91–100)
	Benzyna ( RON 91–100)

	Moc maks.
	kW/hp
	225/306
	225/306

	przy
	obr./min.
	5,800
	5,800

	Maks. mom. obr.
	Nm/lb-ft
	400/295
	400/295

	przy
	obr./min.
	1200–5000
	1300–5000

	Maks. prędk. obr. silnika
	obr./min.
	7000
	7000

	Skok tłoka
	mm
	89,6
	89,6

	Średnica cylindra
	mm
	84,0
	84,0

	Pojemność
	cc
	2979
	2979

	Odległość między cylindrami
	mm
	91
	91

	Układ cylindrów
	
	Rzędowy, sześć cylindrów
	Rzędowy, sześć cylindrów 

	Średnica zaworów płytkowych, wlot 
	mm
	32
	31,4

	Średnica zaworów płytkowych, wylot
	mm
	28
	28

	Stopień sprężania
	
	10,2 : 1
	10,2 : 1

	Wtrysk paliwa 
	
	Benzynowy, bezpośredni układ wtryskowy drugiej generacji 
​ High Precision Injection; 
wtryskiwacze wielootowrowe;

λ = 1; 
maks. 3 wtryski/suw 
	Benzynowy, bezpośredni układ wtryskowy drugiej generacji 
​ High Precision Injection; 
piezowtryskiwacze; λ = 1; 
maks. 3 wtryski/suw 

	Maks. ciś. wtryskowe
	bar
	200
	200

	Turbosprężarka
	
	Dwukanałowa sprężarka Twin-Scroll 
(BMW TwinPower Turbo)
	Dwie równoległe sprężarki MHI 
(BMW Twin Turbo)

	Maks. ciśnienie ładunku powyżej ciśnienia atmosferycznego
	mbar
	0,7
	0,6

	Śred. ciśnienie w komorze spalania
	bar
	16,9
	16,9

	Maks. ciśnienie w komorze spalania 
	bar
	130
	130

	Masa silnika (DIN 70020-GZ)
	kg
	177
	178

	Min. zużycie paliwa
	g/kWh
	245
	248

	Moc na litr
	kW/KM
	75,5/102,7
	75,5/102,7

	Stos. Mocy do masy a masa silnika (DIN)
	kg/kW
	0,79
	0,79

	Skrzynia korbowa 
	
	Aluminiowa
	Aluminiowa

	Pompa wody
	
	Elektryczna
	Elektryczna 

	Wał rozrządu
	
	Kompozytowy, technologia hydroformingu
	Kompozytowy, technologia hydroformingu 

	Napęd zaworów
	
	Zmienny skok zaworu ssącego (VALVETRONIC) oraz płynna regulacja faz rozrządu w zaworach dolotowych i wylotowych 
(dual-VANOS)
	Płynna regulacja faz rozrządu w zaworach dolotowych i wylotowych 
(dual-VANOS)


Nowa generacja wysokoprężnych silników sześciocylindrowych umacnia pozycję marki BMW jako lidera w segmencie niezwykle mocnych i wydajnych silników Diesla. Po jednostce wysokoprężnej o mocy 180kW/245KM wyposażonej w turbosprężarkę ze zmienną geometrią turbiny, która zadebiutowała w nowym BMW 730d, nadszedł czas na trzylitrową wersję, która także po raz pierwszy zostanie zaprezentowana z nowymi modelami Serii 7. Jednostka ta osiąga maksymalną moc 225kW/306KM oraz moment obrotowy o wartości 600 Nm przy zaledwie 1500 obr./min. Tym samym nowy silnik to ścisła światowa czołówka pod względem dynamiki i sportowych osiągów.

Oba nowe silniki Diesla łączy ta sama pojemność 2993 cm3, bliźniacza technologia wykonania, obniżona masa własna (dzięki zastosowaniu aluminiowej skrzyni korbowej), oraz wspólny, bezpośredni układ wtryskowy oparty na technologii Common Rail czwartej generacji.

W mocniejszej wersji paliwo podawane jest przez piezowtryskiwacze pod jeszcze większym ciśnieniem (do 2000 barów). Kolejna istotna zmiana to modyfikacje technologii TwinPower Turbo, która sukcesywnie wykorzystywana jest w silnikach wysokoprężnych BMW. Główna zasada jej działania opiera się na zastosowaniu dwóch zestrojonych turbosprężarek różnej wielkości, które – zależnie od zapotrzebowania na ładunek – mogą pracować indywidualnie lub w tandemie.

Mniejsza turbosprężarka o zmiennej geometrii turbiny, która debiutuje w tej konfiguracji, gwarantuje odpowiedni zapas mocy nawet przy niskich prędkościach obrotowych silnika.

Wysokoprężna rzędowa szóstka wyznacza nowe standardy – dynamika, kultura pracy, wysoki moment obrotowy w pełnym zakresie prędkości obrotowych, wydajność i znakomite osiągi.

Aby uczynić nowy silnik Diesla jeszcze bardziej dynamicznym i żwawym, udoskonalono znaną z poprzedniej wersji technologię Variable Twin Turbo. Dodatkowo zmodernizowano także układ wtryskowy. Wszystko to sprawia, iż nowa jednostka może pochwalić się wyjątkową mocą i osiągami. Wysoka wartość momentu obrotowego dostępna jest już przy obrotach niewiele przekraczających prędkość obrotową biegu jałowego, a w zakresie prędkości od 1000 do 4600 obr./min. silnik generuje minimum 75 % wartości najwyższego dostępnego momentu obrotowego. Kolejna zadziwiająca cecha nowej jednostki napędowej to niewielkie zapotrzebowanie na paliwo, całkowicie nieadekwatne do oferowanej mocy i osiągów.

Pod względem dynamiki, krzywej momentu obrotowego oraz siły ciągu, nowy sześciocylindrowy Diesel TwinPower Turbo dorównuje, a nawet przewyższa najlepsze silniki ośmiocylindrowe, zachowując przy tym o wiele niższe wartości spalania oraz emisji substancji szkodliwych. Ponadto nowa jednostka sześciocylindrowa jest bardziej wydajna i paliwooszczędna od wielu znacznie mniejszych silników o niższej pojemności skokowej.

Zredukowana masa własna silnika również poprawia jego wydajność oraz zwiększa zwrotność i dynamikę pojazdu na drodze. Postęp w stosunku do poprzedniej wersji widoczny jest wyraźnie, gdy porównamy współczynniki mocy. Nowa jednostka oferuje 15kW/20KM więcej oraz moment obrotowy wyższy o Nm przy średnim zużyciu paliwa mniejszym o około 4%.

Silnik zbudowany od podstaw z myślą o wysokiej wydajności i optymalnym spalaniu.

Oba wysokoprężne silniki sześciocylindrowe nowej generacji mają taką samą konstrukcję i rozmieszczenie urządzeń peryferyjnych. Nową skrzynię korbową wykonano z bardzo wytrzymałego stopu aluminiowo-krzemowego. Zmodyfikowano odległość między osią sworznia tłokowego a krawędzią denka tłoka, konstrukcję przewodów układu chłodzenia oraz wymiary łożysk korbowodu głównego i bocznego, co zapewnia natychmiastową moc i moment obrotowy. Wał korbowy wykonano z bardzo wytrzymałej stali, co gwarantuje sztywność i bezawaryjną pracę w każdych warunkach.

Umieszczone centralnie wtryskiwacze paliwa oraz pionowy układ zaworów optymalizuje proces spalania i wydatnie ogranicza emisję substancji szkodliwych. Przez umieszczony z boku, kompaktowy kolektor powietrze dociera do silnika podwójnymi przewodami umieszczonymi obok siebie. Kolejne rozwiązanie mające na celu ograniczenie emisji to sterowany elektronicznie kanał dolotowy, którego zadaniem jest we właściwym momencie wytworzenie zawirowania.

Dwa kanały wylotowe znikają we wspólnym przewodzie, a wałki rozrządu o obniżonej masie własnej biegną w aluminiowym łożysku wykonanym w technologii odlewu ciśnieniowego. Dzięki zastosowaniu ceramicznych świec poprawiono właściwości rozruchowe silnika oraz jego akustykę, a także obniżono poziom drgań w początkowym okresie pracy, gdy jednostki nie osiągnęła jeszcze normalnej temperatury. Jednocześnie pomogło to obniżyć zapotrzebowanie na paliwo i poziom emisji.

Lepsza zwrotność, większe bezpieczeństwo pieszych.

Nowy silnik Diesla umożliwia także spełnienie obecnych i przyszłych wymogów bezpieczeństwa pieszych, a to za sprawą kompaktowych gabarytów, obniżonej wysokości oraz instalacji napędu łańcuchowego z tyłu. Ryzyko obrażeń ciała pieszego redukuje także tłumik dolotowy, który w chwili uderzenia ulega kontrolowanemu zgniotowi pod pokrywą głowicy cylindrów wykonaną ze specjalnego syntetycznego materiału.

Najważniejsze urządzenia peryferyjne silnika takie jak alternator, pompa układu wspomagania czy kompresor klimatyzacji umieszczono po lewej stronie jednostki napędowej. Po prawej stronie znajduje się filtr cząstek stałych, katalizator oksydacyjny oraz elementy układu turbodoładowania. Do zasilenia wszystkich tych urządzeń wystarcza pojedynczy pas, co znacznie upraszcza całą konstrukcję i zwiększa wydajność silnika ograniczając straty energii wskutek tarcia.

Bezpośredni układ wtryskowy typu Common Rail z nowymi piezowtryskiwaczami o ciśnieniu pracy dochodzącym do 2000 barów.

Układ wtryskowy został specjalnie zaprojektowany i zmodyfikowany do pracy z sześciocylindrowymi jednostkami wysokoprężnymi nowej generacji. Zapewnia on precyzyjne dozowanie i podawanie paliwa. Układ oparto na najnowszej generacji technologii wtryskowej Common Rail, która z powodzeniem stosowana jest także w innych sześciocylindrowych i czterocylindrowych silnikach wysokoprężnych BMW. W układzie zmodernizowano pompę wysokociśnieniową, przewody paliwowe i wtryskowe, czujnik ciśnienia na listwie zasilającej oraz zawór regulujący ciśnienie. Ulepszono także piezowstrykiwacze, które mogą teraz pracować nawet pod ciśnieniem 2000 barów.

Jednostka sterująca silnikiem zapewnia teraz jeszcze wyższy standard pracy i dysponuje większą pojemnością pamięci. Zbiera dane z licznych czujników umieszczonych na przykład w bloku silnika, w głowicy cylindrów, układzie chłodzenia i wtryskowym, w układzie smarowania, na kolektorze wydechowym, w układzie dolotowym i układzie recyrkulacji spalin, a także wokół rur wydechowych.

System Variable Twin Turbo teraz wyposażony w mniejszą turbosprężarkę z turbiną o zmiennej geometrii łopatek.

System Variable Twin Turbo to dwie różnej wielkości turbosprężarki, które zapewniają natychmiastowy i dynamiczny przybór mocy oraz wysoki moment obrotowy w pełnym zakresie prędkości obrotowej silnika.

Ze względu na swą bezwładność mniejsza turbosprężarka załącza się bez opóźnienia już przy niskich prędkościach obrotowych silnika. Już przy lekkim naciśnięciu pedału gazu odczuwalne jest dynamiczne przyspieszenie. Na wyższych obrotach uaktywnia sie także druga, większa sprężarka, dzięki czemu silnik może wygenerować maksymalny moment obrotowy o wartości 600 Nm przy zaledwie 1600 obr./min. Pracą obu sprężarek steruje zaawansowany technologicznie system elektroniczny.

Dzięki zastosowaniu technologii zmiennej geometrii łopatek turbiny, charakterystyka pracy mniejszej turbosprężarki jeszcze lepiej odpowiada warunkom jazdy. Zmiana geometrii turbiny następuje w zależności od odciążenia silnika i zapotrzebowania na moc. Zmianą ustawień łopatek turbiny steruje bardzo precyzyjny silniczek elektryczny, dzięki czemu udało się do minimum ograniczyć efekt opóźnienia. Nie pozostaje to również bez wpływu na pracę większej turbosprężarki, która załącza się wcześniej i bardziej płynnie oraz umożliwia osiągnięcie pełnej mocy silnika przy jego większym obciążeniu. Jednostka osiąga maksymalną moc 225 kW/306KM przy 4400 obr./min.

Zmodyfikowany system recyrkulacji spalin obejmuje rurę wydechową zintegrowaną z głowicą cylindrów, zmodernizowany przewód wlotowy połączony z kolektorem oraz niezwykle wydajny układ chłodzenia. Wykonana ze stali nierdzewnej chłodnica spalin znajduje się z przodu silnika. Wyposażono ją w specjalne rozwiązanie ograniczające emisję substancji szkodliwych w fazie rozgrzewania silnika. Objętość i temperatura spalin monitorowane są na bieżąco w zależności od warunków jazdy i temperatury silnika.

Niezwykła wydajność i oszczędność nowego sześciocylindrowego silnika wysokoprężnego to również zasługa dostępnych w standardzie rozwiązań EfficientDynamics. W zależności od wybranej wersji i modelu technologia EfficientDynamics obejmuje m.in. system odzyskiwania energii hamowania, załączane automatycznie według zapotrzebowania urządzenia peryferyjne silnika takie, jak pompa wodna, pompa paliwowa, kompresor klimatyzacji, oraz elektrycznie sterowane klapy otworów wentylacyjnych przy chłodnicy oraz opony o niskim oporze toczenia.

Filtr cząstek stały i katalizator w jednej obudowie.

Filtr cząstek stałych i katalizator oksydacyjny umieszczono razem za blokiem silnika, który jest tak nowoczesny, że z nawiązką spełnia normę EU-5. Innowacyjny układ spalinowy redukuje sadzę ze spalin i zmniejsza zawartość węglowodorów i tlenku węgla.

Reakcja katalityczna zachodzi przy udziale powłoki platynowej i palladowej wewnątrz systemu odprowadzania spalin. Filtr cząstek stałych jest elementem całkowicie bezobsługowym. Proces okresowej regeneracji filtra jest w pełni automatyczny i polega na wypalaniu sadzy. Kieruje nim centralna jednostka sterująca, dzięki czemu dokonywany jest z odpowiednia częstotliwością, co z kolej gwarantuje wydajne działanie filtra i zapobiega zaleganiu osadu. Dzięki zastosowaniu najnowszych rozwiązań technologicznych i zaawansowanego systemu samokontroli, system oczyszczania spalin zapewnia wysoką skuteczność i wydajność w ciągu całego cyklu eksploatacji pojazdu.
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	Jedostka
	Rzędowa wysokoprężna szóstka TwinPower Turbo z bezpośrednim układem wtryskowym Common-Rail IV generacji
	Dla porównania:
Rzędowa wysokoprężna szóstka 

z turbosprężarką 

 i bezpośrednim układem wtryskowym Common-Rail IV generacji 


	Dla porównania:
Rzędowa wysokoprężna szóstka 

Variable Twin Turbo z bezpośrednim układem wtryskowym Common-Rail IV generacji 

	Paliwo
	
	Olej napędowy
	Olej napędowy 
	Olej napędowy 

	Moc maks.
	kW/KM
	225/306
	180/245
	210/286

	przy
	obr./min.
	4400
	4000
	4400

	Maks. mom. obr.
	Nm/lb-ft
	600/442
	540/398
	580/427

	przy
	obr./min.
	1500
	1750
	1750

	Maks. pręd. obr. silnika
	obr./min.
	5600
	5000
	5000

	Skok tłoka
	mm
	90
	90
	90

	Średnica cylindra
	mm
	84
	84
	84

	Pojemność
	cm3
	2993
	2993
	2993

	Odległość m/dz cylindrami
	mm
	91
	91
	91

	Układ cylindrów
	
	Rzędowa szóstka
	Rzędowa szóstka 
	Rzędowa szóstka 

	Średnica zaworów płytkowych, wlot 
	mm
	27,2
	27,2
	27,4

	Średnica zaworów płytkowych, wylot 
	mm
	24,6
	24,6
	25,9

	Stopień sprężania
	
	16,5 : 1
	16,5 : 1
	16,5 : 1

	Wtrysk paliwa
	
	Bezpośredni układ wtryskowy Common-Rail IV generacji, piezowtryskiwacze; do maks. 5 wtrysków 
	Bezpośredni układ wtryskowy Common-Rail IV generacji, piezowtryskiwacze; do maks. 5 wtrysków 
	Bezpośredni układ wtryskowy Common-Rail IV generacji, piezowtryskiwacze; do maks. 3 wtrysków 

	Maks. ciśn. wtrysku paliwa
	bar
	2000
	1800
	1600

	Turbodoładowanie
	
	Dwie turbosprężarki gazów spalinowych, 
dwuetapowy proces turbodoładowania (BMW TwinPower Turbo), mniejsza turbosprężarka ze zmienną geometrią
	Pojedyncza turbosprężarka gazów spalinowych ze zmienną geometrią


	Dwie turbosprężarki gazów spalinowych, 
dwuetapowy proces turbodoładowania 
(Variable Twin Turbo)

	Maks. ciśnienie ładunku powyżej ciśnienia atmosferycznego
	mbar
	2050
	1650
	1980

	Średnie ciśnienie w komorze spalania
	bar
	25,2
	22,7
	24,4

	Maksymalne ciśnienie w komorze spalania
	bar
	180
	180
	180

	Masa silnika (DIN 70020-GZ)
	kg
	196
	182
	193

	Min. zużycie paliwa
	g/kWh
	197
	202
	205

	Moc na litr
	kW/KM
	75,2/102,3
	60,1/81,7
	70,2/95,5

	Stos. mocy do masy a masa silnika (DIN)
	kg/kW


	0,87
	1,01
	0,92

	Skrzynia korbowa
	
	Aluminium
	Aluminium
	Aluminium

	Pompa wody
	
	Mechaniczna
	Mechaniczna 
	Mechaniczna 

	Wał rozrządu
	
	Kompozytowy
	Kompozytowy 
	Kompozytowy 

	Napęd zaworów
	
	O stałej geometrii, cztery zawory na cylinder
	O stałej geometrii, cztery zawory na cylinder
	O stałej geometrii, cztery zawory na cylinder 


Oprócz ekonomicznych i wydajnych silników, nowoczesny układ napędowy oznacza zastosowanie najnowocześniejszej skrzyni biegów o wyjątkowo wysokim współczynniku wydajności.

Nowa ośmiostopniowa przekładnia automatyczna BMW to znakomity przykład jak nowoczesna technologia oraz ciągły rozwój pozwalają tworzyć rozwiązania, które umożliwiają nie tylko pełne wykorzystanie mocy, ale także jej skuteczny i wydajny przełożenie na koła.

Nowa przekładnia zwiększa jeszcze bardziej przyjemność z jazdy modelami segmentu premium. Zastosowana po raz pierwszy w nowych modelach 760i oraz 760Li, ośmiostopniowa skrzynia ustanawia nowe standardy wydajności, komfortu oraz dynamiki jazdy.

Dzięki innowacyjnej konfiguracji przełożeń, w nowej, ośmiostopniowej automatycznej skrzyni biegów zastosowano dodatkowe biegi oraz większy niż w poprzednio stosowanej automatycznej skrzyni sześciobiegowej zakres przełożeń bez efektów ubocznych w postaci wyższej wagi, większych rozmiarów czy niższej wydajności systemu. Osiem biegów do jazdy w przód oraz jedno przełożenie do jazdy w tył to układ zawierający cztery proste zestawy przełożeń i pięć elementów dźwigni zmiany biegów. Innowacyjny układ tych komponentów - zastosowany po raz pierwszy w automatycznej przekładni ośmiobiegowej - pozwala na otwarcie jedynie dwóch sprzęgieł przy każdym biegu i w każdym momencie, co redukuje straty związane z tarciem do minimum. 

Ponadprzeciętna ogólna wydajność nowej przekładni to także zasługa większego przyrostu przełożeń oraz wyższej wydajności wewnętrznej układu. Inteligentna koncepcja nowej, ośmiobiegowej przekładni automatycznej po raz kolejny harmonizuje więc ze strategią BMW EfficientDynamics.

Wprowadzenie pierwszej ośmiobiegowej automatycznej skrzyni biegów do modeli BMW 760i oraz BMW 760Li otwiera nowy rozdział w konstrukcji układów przeniesienia napędu. Automatyczne przekładnie o sześciu przełożeniach, które są obecnie stosowane we wszystkich modelach BMW, ustanawiają standardy pod względem komfortu zmiany biegów, czasu reakcji, szybkości działania oraz wydajności dzięki kompaktowej konfiguracji a także możliwości zastosowania w pojazdach różnych segmentów i o różnej mocy. 

Pierwszym i najważniejszym celem podczas opracowywania nowej przekładni było zatem zachowanie wszystkich zalet automatycznej skrzyni sześciobiegowej i uzupełnienie ich dodatkowym komfortem, lepszymi osiągami i większą wydajnością.

Optymalna konfiguracja przełożeń osiągnięta w rezultacie badań naukowych.

W celu osiągnięcia większego poziomu zaawansowania niż w przypadku sprawdzonej automatycznej przekładni sześciobiegowej inżynierowie BMW już na samym początku prac nad nową konstrukcją zainicjowali szczegółowy program rozwojowy. Jednym z założeń programu była poprawa wydajności w stosunku do automatycznej skrzyni sześciobiegowej, która możliwa była tylko poprzez zastosowanie większej liczby przełożeń oraz większego ich zakresu. Kolejnym celem było zredukowanie liczby dodatkowych komponentów do minimum w celu zoptymalizowania wewnętrznej wydajności systemu.

Prace nad stworzeniem optymalnego układu spełniającego wszystkie wymagania prowadzone były przez BMW w kooperacji z firmą ZF Friedrichshafen AG specjalizującą się w budowie przekładni. Grono współpracujących ekspertów opracowało szereg metod analitycznych, które miały określić i zrównoważyć pozytywne i negatywne aspekty wszystkich proponowanych wariantów systemu przekładni planetarnej. Pod uwagę brano zarówno ilość biegów, jak i strukturę nowej przekładni, a następnie ustalono najważniejsze cele. Nowa, automatyczna skrzynia biegów musiała odznaczać się najwyższą możliwą wydajnością przy zachowaniu niskiej wagi i niewielkich rozmiarów.

Wspólny wysiłek inżynierów doprowadził w końcu do opracowania rozwiązania cechującego się optymalnym połączeniem wewnętrznej wydajności i najwyższej jakości. Stworzono ośmiobiegową automatyczną skrzynię biegów z dwoma dodatkowymi biegami oraz zakresem biegów zwiększonym z sześciu do siedmiu jednostek przy jednoczesnym zwiększeniu ilości zestawów przełożeń z trzech do czterech i pozostawieniu tej samej ilości sprzęgieł.

Potrójny postęp dzięki dwóm dodatkowym biegom: poprawiona dynamika zmiany przełożeń, zoptymalizowany komfort, zwiększona wydajność.

Dzięki zwiększonemu zakresowi poszczególnych przełożeń, kierowca ma możliwość korzystania z wyższego biegu przy niższej prędkości obrotowej silnika częściej, niż to miało miejsce wcześniej. Wymiernym efektem tej modyfikacji jest nie tylko zoptymalizowane zużycie paliwa podczas szybszej jazdy, ale także większe wyrafinowanie i lepsza kultura pracy silnika zespolonego z ośmiobiegową przekładnią automatyczną.

Mimo zwiększenia całkowitej liczby biegów do ośmiu i poszerzeniu zakresu poszczególnych przełożeń, przejścia pomiędzy kolejnymi biegami są krótsze niż wcześniej. Układ tego typu uwidacznia sportowy charakter przekładni, co z kolei podkreśla dynamiczną naturę modelu opracowanego w duchu typowego BMW. Harmonijny układ przełożeń zapewnia stały i niezmiernie płynny przyrost prędkości jazdy podczas przyspieszania.

Kolejną korzyścią wynikającą z niewielkich różnic w przyroście kolejnych przełożeń jest zwiększenie komfortu pracy automatycznej przekładni, która pozwala jedynie na małą zmianę prędkości obrotowej silnika podczas przełączania z jednego biegu na drugi.

Czasy reakcji i szybkość zmiany kolejnych przełożeń są krótsze niż w przypadku skrzyni automatycznej o sześciu przełożeniach, co pozytywnie wpływa na dynamikę jazdy. W przypadku nowej konstrukcji tylko jedno sprzęgło musi bowiem zostać zwolnione podczas zmiany biegu - lub dwóch biegów - na wyższy lub podczas redukcji.

Układ bezpośredniego wykrywania biegu umożliwia kierowcy zmianę biegu na wyższy lub redukcję o więcej niż dwa przełożenia przy utrzymaniu niezwykle krótkich czasów reakcji i szybkich zmian. Zmiana z ósmego biegu na drugi – szczególnie ważna podczas dynamicznego przyspieszania – również odbywa się bezpośrednio przy otwarciu przez system zaledwie jednego sprzęgła.

Taka konfiguracja w szczególny sposób zwiększa przyjemność podróżowania, pozwalając kierowcy częściej niż uprzednio wykorzystywać wyższe biegi dla większej wydajności jazdy oraz cieszyć się maksymalnymi osiągami w każdej sytuacji.

Elastyczna, nowoczesna, zorientowana na przyszłość.

Nowa, ośmiobiegowa automatyczna skrzynia biegów cechuje się wyjątkowo wysoką wydajnością wewnętrzną, podczas gdy ilość komponentów nowego układu zwiększono tylko nieznacznie w stosunku do poprzedniej przekładni sześciobiegowej. Wydajność zazębienia zwiększyła się na przykład o 98% na każdym biegu. Konfiguracja systemu jako przekładni bezpośredniej pozwala także na ograniczenie strat spowodowanych tarciem na szóstym biegu do zera.

Niewielka masa nowej skrzyni biegów – porównywalna z wagą przekładni sześciobiegowej – również wpływa na całkowitą wydajność pojazdu. Masa dodatkowego zestawu przekładni została bowiem zrekompensowana optymalizacją wagi innych komponentów.

Minimalny poślizg przemiennika momentu obrotowego, wysoka wydajność wewnętrzna, niskie straty spowodowane tarciem za sprawą otwarcia jedynie dwóch sprzęgieł jednocześnie, dłuższe przełożenia skrzyni biegów na wyższych biegach oraz tłumiący drgania układ sterujący przekładnią pozwalający jak najczęściej utrzymywać niższe obroty silnika, wszystko to przyczynia się do ograniczenia zużycia paliwa w stosunku do sześciobiegowej automatycznej skrzyni biegów o około 6 procent.

W rezultacie przeprowadzonych modyfikacji i zastosowania najnowocześniejszych technologii, nowa ośmiobiegowa automatyczna skrzynia biegów jest nie tylko optymalnym systemem obecnie dostępnym na rynku, ale także rozwiązaniem przyszłości dla samochodów segmentu premium. Nowa przekładnia może współpracować z jednostkami napędowymi o różnych mocach i osiągach i może być stosowana nie tylko w pojazdach z napędem na tylną oś, ale także w modelach z napędem na wszystkie cztery koła. A w przyszłości będzie również dostępna z funkcją Auto Start Stop.

Praktyczne zalety nowej przekładni sprawiają, iż idealnie nadaje sie ona do mocnych i dynamicznych, turbodoładowanych jednostek napędowych BMW, które oferują pokaźny moment obrotowy w pełnym zakresie prędkości obrotowych. Pozawala to kierowcy dużo częściej na bardziej ekonomiczna jazdę, bowiem gdy zajdzie taka potrzeba, może on zawsze dokonać redukcji i dynamicznie przyspieszyć.

Dynamicznie i żwawo reagujący silnik, wysoki moment obrotowy i siła uciągu charakterystyczne nie tylko dla dwunastocylindrowych jednostek BMW, ale także ósemek i nowych szóstek, oraz turbodoładowanie TwinPower Turbo praktycznie zintegrowane z przekładnią – wszystkie te elementy w zestawieniu z ośmiostopniową przekładnią automatyczną tworzą idealnie zestrojony, wydajny i ekonomiczny układ napędowy.

BMW serii 5 Gran Turismo będzie pierwszym modelem wyposażonym w nowa przekładnię zespoloną z ośmio- lub sześciocylindrowymi silnikami.

Jednocześnie, w ramach technologii BMW Active Hybrid ośmiostopniowa automatyczna skrzynia biegów może zostać połączona z napędem hybrydowym, czyli benzynowym silnikiem ośmiocylindrowym wspomaganym jednostką elektryczną. Ta innowacyjna koncepcja układu napędowego wejdzie do produkcji seryjnej w pierwszym hybrydowym modelu BMW serii 7 w roku 2009.
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Mniejszy opór powietrza, niższe zużycie paliwa i obniżony poziom emisji, �więcej czystej przyjemności z jazdy: �innowacyjne rozwiązania z zakresu aerodynamiki zgodne z wytycznymi strategii �EfficientDynamics.





Porównanie danych technicznych.





Test drogowy pod dachem:�Nowe laboratorium BMW Aerolab oraz zasłona powietrzna EfficientDynamics.





Fakty i liczby:�Nowe Centrum Testów Aerodynamicznych firmy BMW Group. 





Aerodynamika i design w kontekście �strategii rozwoju ��EfficientDynamics.





Dane techniczne.





Jeszcze bardziej dynamiczny i wydajny: �nowa benzynowa, rzędowa szóstka 3.0 TwinPower Turbo z układem wtryskowym �High Precision Injection i systemem �VALVETRONIC.





Dane techniczne nowego sześciocylindrowego, rzędowego silnika benzynowego z systemem TwinPower Turbo.





Niesamowity moment obrotowy, nadzwyczajna oszczędność paliwa i niski poziom emisji: Nowa wysokoprężna, rzędowa szóstka 3.0  TwinPower Turbo z piezowtryskiwaczami o ciśnieniu pracy dochodzącym do 2000 barów.





Dane techniczne – nowy rzędowy, sześciocylindrowy silnik wysokoprężny TwinPower Turbo.





Innowacyjna, wydajna, dynamiczna:�nowa automatyczna przekładnia ośmiostopniowa BMW.








