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Abstrakt

Bakalarska praca sa zaobera vozidlami mnichovskej automobilky BMW, ktoré
sa postupom casu stali vecnymi ikonami Sportovych automobilov, a so
su¢asnymi modelmi, ktoré tuto tradiciu nehodlaju prerusit. Predstavuju sa
zaujimavé technické rieSenia divizie Motorsportu GmbH, aich vyvoj az do
dnesSnej podoby.
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Abstract

Bachelor’s thesis incorporates vehicles of the Bayern Motor Works, which
managed to become an everlasting icon among sports cars, and also recent
models, which are determined to keep this tradition alive. Presented are some
interesting technical innovations of division Motorsport GmbH and their
evolution until present.
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l. Uvod

BMW je jedna z najobdivovanejSich firiem na svete. Nepretrzite o tom
svedCia prieskumy trhov, hospodarske analyzy a automobilovi experti, ktori
vyslovuju tuto znacku ako nejaku modlitbu. Spoloénym suhlasom ma
automobilka schopnost' nepokazit ni¢, do ¢oho sa len pusti. Prave preto sa
mohla dostat’ do elity hospodarskej scény pred viac ako patdesiatimi rokmi a od
tej doby kaZdorocne neustale zvySovat svoj obrat ako aj svoj zisk. Patri do
malic¢kej skupiny veflkych fabrik, ktoré aj v su€asnych hospodarskych krizach
pbdsobia ako stabilna lod’ na burlivom mori, neprekvapiac, ved kazdy by sa chcel
dostat’ na palubu.

Posledné storocie v zivote BMW priniesol firme skusenosti a znalosti,
ktoré robiaich autd tak vynimo&nymi. Tuto vynimocnost mdzeme prirovnat
k duchu Cloveka. Kazdy bavorak je nezamenitelnou osobnostou a je posadnuty
pocitom z jazdy, z ¢oho vyplyva aj ich slogan ,The Ultimate Driving Machine®.
A tato vlastnost' vytvara isty vztah medzi vodiCom a autom, ktory méze trvat
cely Zivot. Schopnost firmy stavat také auta ¢ motocykle, po ktorych ludia
tuzia, znamenala zachranu pred istym bankrotom v roku 1960. Vtedy smelym
dizajpom a revolu¢nou inzinierskou pracou dokazali uspokojit poziadavky aj
tych najkritickejSich zakaznikov. Od tej doby drzia svoj naskok a su vzdy o krok
pred ostatnymi. Samozrejme sa za tych 50 rokov poZiadavky na pocit z jazdy
vyraznym spésobom zvacsili: v 50. rokoch hlavnym cielom jazdy bolo dostat' sa
do vytuzeného ciela bezpe€ne a bez technickych poruch; v 60. rokoch, po
predstaveni ikonického modelu 2002 tii, sa jazda stala pd&zZitkom s rychlym
a presnym riadenim a dynamickym motorom. V sucasnosti, na zaciatku 21.
storoCia, si mdze kazdy vychutnat jazdu podfa svojich predstav rovnako na
strmom svahu za volantom X3, &i vo vysokorychlostnom tichu v 760i, ako
prelietavat’ horské serpentiny v otvorenom Z4 roadsteri. To v8etko zalezi len od
zakaznika, o vytvorenie perfektnych prostriedkov k tomu uz ma BMW
postaraneé.




2. Vyblednuty lesk

K tomu, aby sme mohli lepSie chapat' vyvoj a dnesSnu podobu firmy BMW,
musime vrhnut pohlad do jej historie.

2.1. Medzivojnové obdobie

Pribeh €arovného akronymu BMW, Cize Bayerische Motoren Werke,
zacCina vroku 1913, ked Karl Friedrich Rapp zaloZil svoju tovaren na vyrobu
leteckych motorov nedaleko od Mnichova s nazvom Rapp Motoren Werke.
Kvéli finanénym problémom sa fabrika musela spojit s druhou tovarfiou
leteckych motorov, ktoru vlastnil syn vynalezcu Stvortaktného spalovacieho
motora Gustav Otto. Kratko po zjednoteni, t.. vroku 1918 bola firma
premenovana na BMW AG (z nemeckého vyrazu Aktiengesellschatft, t.j. akciova
spolo¢nost) a stala sa fabrikou ktoru dnes pozname a obdivujeme. Tovaren sa
aj nadalej zaoberala vyrobou leteckych motorov, ¢im sa dali inSpirovat aj
navrhari emblému znacky, a v roku 1920 sa narodilo logo znacky zaloZzené na
rotujucom propeleri lietadla v bavorskych farbach, t.j. v modrej a bielej.

Obr. 2.1 — Logo BMW z 20tich rokov

Uspechy firmy ale rychlo zabrzdila Versailleska zmluva na konci prvej
svetovej vojny, ktora zakazala firme vyrobu leteckych motorov. Aby fabrika
prediSla bankrotu, musela si vymysliet iné produkty, takZze sa dali do vyroby
motocyklovych motorov.

Obr. 2.2 — Model Dixi 3/15 (1928)



Dejiny sériovej vyroby osobnych automobilov firmy BMW zacCinaju az
v roku 1928, ked si tovaren kupila licenciu na vyrobu malého auta, ktoré nazvali
Dixi 3/15. Prvé uspechy v motoristickom Sporte prisli stymto modelom
s plneocelovym ramom a so Styrmi brzdenymi kolesami uz v roku 1930.

Jeden z doteraz najcharakteristickejSich znakov aut BMW, t.j. velké
zvislé dvojité oblicky mreze chladi¢a, ako prvy prinasal na sebe model 303
z roku 1933. Dalsie uspechy z automobilovych pretekov priniesol firme roadster
315/1, ktory bol uvedeny na trh v roku 1935. Jeho radovy Sestvalec v objati
okruhlych linii prekrasnej karosérie robili z neho Spickového Sportiaka svojej
doby. Na zaklade postupného vyvoja tohto modelu sa narodila ve¢na legenda
motoristického Sportu, jeden z najdokonalejSich a najkrajSich aut v dejinach
BMW, model 328 roadster. O jeho kvalitdch svedcCi aj nominacia na titul Auto
storoCia a nespocetne vefa vitazstiev na slavnych pretekoch, akym je napr.
Mille Miglia.

Obr. 2.3 — BMW 328 roadster (1937)
2.2. Tazké roky

Kratko pred vojnou fabrika rozSirila svoj majetok o tri nové tovarne
v blizkosti Berlina. Vypuknutie druhej svetovej vojny znamenalo koniec vyroby
automobilov, fabrika sa sustredila na uspokojenie narokov armady a zacala
s vyrobou raketovych motorov a velkych leteckych motorov. Na konci vojny
vSak polovica firmy lezala v zracaninach kvéli leteckym utokom, druhu polovicu
zas vitazné spojenecké sily zatvorili na tri roky kvoli podpore nemeckej armady
a vyrobné linky rozobrali alebo neopravitelne znicili. Vyroba spalovacich
motorov do 250cm?® bola obmedzena na par funkénych strojov.

So vznikom babkového S&tatu Sovietskeho zvazu, Nemeckou
demokratickou republikou, mnichovska firma stratila tovaren v Eisenachu, kde
sa nachadzala absolutna vacsina technologii a operacnych zariadeni na vyrobu
osobnych automobilov BMW. Podradnou kvalitou produktov pochadzajucich
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z vychodu znacka stracala byvalu identitu, ktora sa stala symbolom dokonalosti.
Aby sa tomu zabranilo, materska centrala sudnym pripadom dokazala
vyvlastnit' ako akronym, tak aj kruhovy znak znacky. Vyrobky z Eisenachu sa
museli upravit na EMW a modré kvadranty znacky sa museli prefarbit na
Cervene.

3. Ozivenie zvadnutej slavy
3.1. Od najvacsieho...

Manazéri BMW mimo inych museli Celit' faktu, Ze ked chcu oZivit vyrobu
byvalych slavnych luxusnych automobilov, tak musia vSetko zacat konStruovat
od zaCiatku na cistom harku papiera. Za tychto podmienok sa na kapote
osobného automobilu bielo-modra bavorska znacka neobjavila az do roku 1951.
Vtedy sa zacala vyroba série 500 s modelom 501, ktory nasledoval model 502
pohanany prvym celohlinikovym V8 motorom. Automobily s prezyvkou
barokového anjela dosiahli svoju vyvojovu Spic¢ku v roku 1961, ked ich 3,2
litrovy agregat s vykonom 160 koni dokazal auto zrychlit na 190km/h, a do
sériovej vybavy sa zaradili kotu€ové brzdy a posilfiova¢ riadenia.

Obr. 3.1 — ,barokovy anjel“, BMW 502 (1954)

S nevydarenym pokusom na dobytie amerického trhu sa zrodil
dvojmiestny roadster s osemvalcovym pohonom, model 507. Kvéli vySSej cene
nez legendarny Mercedes 300SL si ho mohli kupit' len ti najbohatsi, takze za tri
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roky jeho vyroby sa predalo len 253 kusov. Desiatky milionové deficity
z automobilovej vyroby rok za rokom pomaly znamenali koniec luxusnej série
500 a takmer aj existencie firmy.

Obr. 3.2 — BMW 507 roadster (1956)

3.2. ...k najmensiemu

Kratkodoby nadej daval firme genialny napad jedného pokrokového
inziniera BMW, ,vajce na kolesach®, Cize Isetta Motocoupé. Z tejto 2,3 metrov
dihej dvojmiestnej »bubliny*
S jednovalcovym Stvortaktnym
motocyklovym motorom sa na konci
50. rokov predalo rocne vySe
100 000 kusov. V Europe rychlo
vypukla ,bublinova horucka“, vo
Velkej Britanii sa predavali Isetty
v trojkolesovom  prevedeni, aby
mohli auta kvalifikovat do
motocyklového  zdanenia. Dalsi
vyvoj Isetty, model BMW 600 sa ale

Obr. 3.3 — rez jednovalcového motora Isetty = neCakane stal predajnou katastrofou

pre fabriku. Jedinym prinosom tohto

radu bolo zavedenie vleCnych ramien zadnej napravy, ¢o dodalo autu precizne
ovladanie a stabilné chovanie v zatackach.
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Obr. 3.4 — BMW 600 (1957)

Velké sklamanie z modelu 600 prinutilo dizajnérov jeho mikrobusovu
karosériu kompletne prerysovat. Vysledkom sa stalo ostro tvarované
dvojdverové kupé s dvojvalcovym boxermotorom za zadnou napravou
o zdvihovom objeme 600cm®, BMW 700. Napriek mali¢kému motoru bolo auto
vo velkej miere laditelné, vdaka Comu si vybojoval svoj reSpekt na réznych
pretekoch po celej Eurépe.

Ale ani velka popularita tohto modelu nestacila predist preslavené
zhromazdenie akcionarov BMW v decembri roku 1959, kde dokumentacia
o nakladoch  vyvoja série 700 prezentovana vtedajSim vedenim
nekoreSpondovala s realitou, o spdsobilo dojem ovela horSej hospodarske;j
situacie akciovej spolocnosti, nez v skutoénosti bola. Odhalenie tohto podvodu
prinutilo k odstupeniu predsedu firmy s delegaciou Deutche Banku, a zaroven
podalo moznost na nastup novému investorovi a fabrike pokraCovat vo svojej
nezavislej existencii. Tento novy, doteraz neznamy investor bol Herbert Quandt,
kto najprv s bratom, neskdr so svojimi dvoma detmi zarucil BMW dlhodoby
finanény dohlad a istotu, a jeho rodinna dynastia sa bezprostredne splynula
s globalnymi uspechmi firmy v nasledujucich Styroch desatrociach.

4. Cesta k uspechu

Po burlivom mitingu akcionarov BMW vstupil do 60. rokov s tou istou
tiesnovou hospodarskou situaciou a tymi istymi nelogickymi planmi, tykajucimi
sa novej modelovej palety, ako to bolo charakteristické pre 50. roky. Napriek
tomu rozdiel bol ohromne velky. Vdaka sebaistote nového predsedu a jeho
prejavu dbévery firme doslo k doteraz neviditelnému rastu moralky, ¢o v tych
poslednych desatro€iach neustale chybala. Plany sa stali ¢oraz logickejSimi
a dalekonosnejSimi. Quandt sa domahal doplneni diery medzi dvoma
krajnostami, t.. medzi extralusxusnymi limuzinami pre tych najbohatSich
a nenarocnymi ,bublinami s motocyklovymi pohonmi. Zacali sa navrhovat diho
oCakavané automobily strednej triedy s pokrokovym dizajnom pre priemernych
zakaznikov, ktori hladali nieCo mladistvejSie a dynamickejSie, akym boli
Mercedesy.
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4.1. Novy imidz

Prvym predstavitelom tejto snahy bol model ,Neue Klasse® 1500,
predstaveny na Frankfurt show v roku 1961. Novy 4,5 metrovy sedan so svojim
Cerstvym vzhfadom hned' ziskal pochvalu publika. Technicki experti kladnymi
poznamkami komentovali novy 1,5 litrovy zazihovy agregat s ventilovym
rozvodom OHC, produkujuci vykon 80 koni. Auto, vaziace len 900 kilogramov
sa zaobislo aj bez posilhovaca prednych kotu€ovych a zadnych bubnovych
bfzd, posiliova¢ riadenia bol takisto neznamym pojmom v tejto kategorii.
Interiérova vybava bola na svoju dobu dostato¢ne atraktivha, bezpecnostné
pasy chranili vSetkych Styroch cestujucich. Pohonna jednotka s oznacenim
M10, ktora pozostavala z kovového bloku a hlinikovej hlavy valcov s retazovym
rozvodom vackového hriadela, ostala vo vyrobe aZz do roku 1988 s vySe 3,2
milionmi vyrobenych kusov.

Obr. 4.1 — BMW ,Neue Klasse” 1500 (1961)

S obrovskym uspechom pribudli ale aj nové problémy, ktoré vedenie
muselo rychlo vyriesit: fabrika nestihala drzat krok s dopytom po novom modeli.
K tomu, aby mohli zvySit kapacitu vyroby automobilu Neue Klasse, sa muselo
rozhodnut’ o zastaveni vyroby dvoch, pre fabriku citovo hlbokych modelov, a to
,vajca na kolesach“ a barokového anjela. Malé 700 kupé sa v tej dobe eSte
stale vynikajuco predavalo a nepretrzite inkasovalo motorSportové vitazstva.
Postupom Casu na paletu predstavitefov novej éry pribudli nové modely,
a, podla novej hospodarskej politiky, vzrastli aj ich ceny. Nasledkom
predraZenia bolo to, Ze sa znacka stala autom spolo¢enskej triedy ,Aufsteigers®,
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[udi, ktori sa postupne Splhali po socialnom rebricku hore, a nehodlali sa dalej
vozit na VW Beetle.

Ako prvy ztychio modelov sa predstavil 1600, vzhfadom identicky
s 1500, akurat s o 2 milimetre zvac¢Senym vyvrtom valcov znamenal mierny
vzrast vykonu a to€ivého momentu.

Dalsim &lenom Neue Klasse sa stal 1800, jedinou vonkaj$ou odlisnostou
od 1500 boli pribudnuté pochromované stupadla. Vykon Standardného modelu
vzrastol na 90 koni, €o zvySilo maximum na 162 km/h. Pre vodicov,
vychutnavajucich Sportovu jazdu, pripravilo BMW ostro ladenu verziu
v limitovanej sérii 200 kusov s oznaCenim 1800 Ti/SA (SA znamenalo
SportAusfuhrung, CcCize Sportova verzia), predavanu jedine drzitelom
pretekarskych opravneni. OdliSnosti od cestnej verzie boli vyrazné: zvySeny
kompresny pomer na 10,5:1, vymena karburatorov Solex na Weber a upravené
sanie a vyfuk mali za vysledok 130 koni. Tento vykon bol preneseny na kolesa
cez patstupfiovu prevodovku a diferencial s obmedzenou svornostou. Interiér
bol vybaveny S$portovymi Skrupinovymi sedadlami a ikonou svojej doby,
volantom s drevenym vencom.

Rok 1966 znamenalo uvedenie modelového radu 2000 na trh. Mierne
revidované zadné zavesenie pre lepSi komfort jazdy, motor M10 so zvySenym
zdvihovym objemom na 2 litre apredny azadny facelift boli
najcharakteristickejSie znaky tejto série. SportovejSia verzia 2000 ti podfa
tvrdenia BMW bola ,najrychlejSie sériové auto na Nurburgringu®, s priemernou
rychlostou 137,2 km/h na trati jedného kola. Na konci roku 1969 BMW prvykrat
pouzilo vstrekovacie zariadenie paliva na znacné zvySenie vykonu, ¢im si
mohol model 2000 tii vychutnat’ svoju vznesenu poziciu na trhu bez déstojného
konkurenta.

Obr. 4.2 — BMW 2000 tii (1969)

15



4.2. Dobytie zamorského trhu

Stratégovia v BMW sa snazili z velkého uspechu modelového radu Neue
Klasse vytaZit ¢o najviac, takZe v polovici 60. rokoch si opat sadli k stolu, aby
sa dohodli na dalSom vyhernom tahu. Prisli s dvoma navrhmi: postavit jedno
velké luxusné auto, ktorym by mohli konkurovat mocnym Mercedesom SE,
druhé by bolo auto, ktoré by mohlo priniest BMW slavu do zamoria. Americky
vyrobcovia eSte stale chrlili z tovarni nadmerné kolosy, ktoré uz ludi nebavili
riadit. Preto, ked mnichovska fabrika predstavila dvojdverova verziu
popularneho modelu 1600 s oznaCenim 1600-2, znamenalo to okamzity
uspech. Pred 8 rokmi fabrika eSte kazdou silou bojovala o zachranu pred
bankrotom, po dobyti amerického trhu museli zacat stavat novu tovaren, aby
stihali prijat dalSie zakazky, a Casom prichadzali eSte vacSie uspechy. Novy
dvojdverovy sedan vyhlasil americky ¢asopis Car and Driver za ,najlepSie auto
na svete za 2500%“. Vykon 85 koni jeho 940-kilogramovu hmotnost’ zrychlil za
13,3 sekund na stovku, maximum malo na hranici ¢arovnych 100 mph, Cize
160 km/h.

Prva dvojlitrova verzia tejto série sa objavila na autosalénoch BMW na
zacCiatku roku 1968 s oficialnou menovkou 02. Mozno fabrika ani sama netusila,
ze vIozenlm velkeho motoru do malej a lfahkej karosérie polozila zakladny

' i : kamen dynastie dynamickych
velikanov, ktorych najnovSim ¢lenom
je su€asny model M3 E92. Ale vratme
sa k modelovému radu 2002, ktory
e bol ohlasena ako touring sedan a nie
S e ako Sportové auto. O tom sveddil aj

S - ;::: R ESS  Skromnejsi, 100-koriovy vykon pri

“Msteanen-

SO otaCkach 5500 rpm. Rovnako ako
e e -
s

pri modeli 2000 S$tandardnu verziu
e : onedlho nasledovali dve Sportovo
Wi W | |adené modifikécie, ti atii. ZvySenie
s .'tm..m...»»‘" vykonu konS$truktéri docielili zase
g Mg o podobnym spdsobom, motor ti dostal
. pridavny karburator, kym tii bol
vybaveny vstrekovacim zariadenim.

prya:

e Vsetko islo podla planov

't Moapgoanaantt®” A . . . x
Moot marketingového oddelenia, navysSe sa
- blizili letné olympijské hry

usporiadané v domovskom meste
BMW, v Mnichove, v roku 1972. Bola
to obrovska Sanca na demonstraciu

sucasnej veducej pozicie

v automobilovom priemysle

: a zatienenie  svojho  dlhodobého

Obr. 4.3 — mnichovsky ,$tvorvalec sidlo BMW rivala, Mercedes-Benz. Stavba

nového sidla vedenia, ktora mala
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charakterizovat a reprezentovat' firmu, dostala tvar ,Stvorvalca® a postavili ju
v susedstve Sportového arealu, kde sa konali olympijské hry, aby ju bolo dobre
vidno. Komplex sa stal neodmyslitelnou ikonou bavorského hlavného mesta,
jeho muzeum, ktora symbolizuje hlavu valcov, navstivi rocne vyse 200 000
zaujemcov.

BMW sa na letné hry nechystalo len s novou atraktivhou budovou, ale
ziskalo moznost na poskytnutie oficialnych vozidiel olympijskych hier, ¢o bolo
perfektnym debutom novej Ziarivej série 5. Vyrobili dokonca Specialne vozidla
s elektrickym pohonom na bezhlu¢ny a bezemisny pohyb vo vnutri Stadionov.
Mali na plane aj predstavenie konceptu s futuristickym dizajpom — BMW turbo.
Zarazajuco Siroké a znizené superauto s kridlovymi dverami pripominalo formy
Lamborghini. Pohonnym mechanizmom bol 200-kornovy preplfiovany dvoijliter
z 2002 tii, auto sa pouzivalo na vedenie pochodov, preto ziskalo velku
pozornost médii.

4.3. Hruba sila

Rok po vyhasnuti olympijského ohfia na olympiade preslavenej
teroristickymi utokmi BMW na frankfurtskom autosaléne predstavilo model 2002
turbo. Za zaklad pohonu sluzil zazihovy Stvorvalec s turboduchadlom
a objemom 1990 cm?® vyvinuty a predstaveny v koncepte na olympijskych
hrach. Rozdielom bol pokles kompresného pomeru na 6,9:1 z ddvodu
umoznenia vysSieho plniaceho tlaku turbodichadla znadky KKK. Dalsie
modifikacie od konceptu boli nasadenie SirSich pneumatik, a za predpokladu
vyssej spotreby aj narast palivovej nadrze na 70 litrov z pévodnych 52 litrov.

//

Obr. 4.4 — BMW 2002 turbo (1973)



Tato bestia so svojim 170-konovym vykonom a najvyssou rychlostou 210
km/h ocCarila kazdého nadsenca rychlej jazdy do posledného dychu, najma nad
otackami 4000 rpm, ked' sa efekt turbokompresora zacal prejavovat. Tato jeho
vlastnost’ bola zodpovedna za jeho zabavné a niekedy aj prekvapivé chovanie
v zakrutach a na mokrej vozovke, malo skusenych Soférov dokazalo predist
pootoceniu pri tomto nahlom zvySeni vykonu.

Spolo¢nou zvlastnostou modelov 2000 tii, 2002 tii a 2002 turbo bolo
pouzitie priameho mechanického vstrekovania paliva Kugelfischer. Pri tomto
systéme bolo palivo znadrze dopravované vysokotlakovym palivovym
Cerpadlom do vstrekovacieho Cerpadla pod tlakom 2 bary. Tlakovy ventil na
zadnej hornej Casti Cerpadla sluzil na zabezpecCenie dodavky paliva pod
konsStantnym tlakom 2 bary, prebytok benzinu sa spatnym vedenim vratil do
nadrze. VnutrajSok vstrekovacieho Cerpadla Kugelfischer Model PL O Mini
Pump bol podobny spalovaciemu motoru. V tele Cerpadla bol ulozeny vackovy
hriadel, ktory pomocou malych zdvihadiel ovladal piesty. Piesty z hornej polohy
vratili pruziny, zaroven otvarali sacie ventily, ¢im umoznili naplnenie valcov
Cerpadla. Tlak vo valcoch, pésobeny kompresnym taktom piestov, zatvoril sacie
ventily a otvoril vytlacné ventily, cez ktoré bolo palivo natlaené do
vysokotlakového vedenia az k injektorom. Vo vnutri kazdého vstrekovaca sa

nachadzal pruzinou ovladany

’—:ﬁ-l Ta::\ (—‘_ﬁ (nlector /’44"_ Cold Start Valve . . ,
r*--—-#th ; 'Q A ventil, tlak po dosiahnuti 35 —
|\

| b o { o || 38 .barov prekonal SI|.L!
‘ - LS J /l pruziny, ventily sa otvorili
‘ PickUp 7 \ uage @ UmMoznili vstrek paliva do
Al Fual Rgyor 18 . ? sacieho potrubia. Mnozstvo
1 — - , .
|
[ | A= Tl — vstrgknutgho pallva bolc?
I TTruer umo o } dané zdvihom piestov, ktory
Air Regulating Valve N o | . v s 7
‘ y Ugr ) YA nastavila regulacna paka vo
arm- p Transmitter

' -—}—, : / vnutri ¢erpadla. Pozicia tejto
S o 3 — L, T=5%. paky mohla byt ovplyvnena

Qil Supply Line

Obr. 4.5 — schéma systému vstrekovania Kugelfischer ~ dvoma  spésobmi:  jedna
strana sa dotykala

nesymetrického kuzZela, jej druha strana bola zavesena na excentrickom kibe
snimacCa zahriatia motoru. Horizontalnu polohu nesymetrického kuzela urcila
poloha plynového pedalu, s ktorym bol priamo prepojeny, kym natocenie kuzela
riadili otacky vackového hriadela Cerpadla, Cize vlastne otacky motora. Snimac
zahriatia motoru okrem regulacnej paky riadil aj pridavny vzduchovy ventil, jeho
celkovou ulohou bolo zabezpecCenie bohatSej zmesi pri Starte a zahriati motora
na prevadzkovu teplotu. Pri studenom motore excentricky kib snimada bol
natoCeny do svojej najnizSej polohy, €im znizil aj koniec paky, ¢o malo za
nasledok zvySené mnozstvo vstrekovaného benzinu. Narastom teploty
chladiacej kvapaliny tepelny clanok v snimaci expandoval a zacal natacat
excentricky kib do vy$Sej polohy, &im postupne zniZoval zdvih piestov &erpadia,
t.j. mnozstvo injektovaného paliva. Expandovanie termoc¢lanku okrem znizeni
injekcie zatvaralo aj pridavny vzduchovy ventil, takze po zahriati motoru zastauvil
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dodavku obohatenej zmesi. Mazanie pohyblivych Casti Cerpadla bolo tlakove,
systém bol napojeny na hlavny olejovy okruh motoru.

5. Velké ambicie
5.1. Nastup Sportovo ladenych Sest'valcov

Nadmerny uspech uvedenia modelovych radov Neue Klasse na trh dal
firme sebavedomie na vyvin Sestvalcového Sportkupé, s ktorym by mohli
konkurovat' ve€nému rivalovi a jeho ikone, Mercedesu-Benz 280. Pohonnym
ustrojenstvom sa stal radovy Sestvalec s oznacenim M30. Nakolko tento motor
bol vacsSim bratom Stvorvalca M10 z modelov Neue Klasse, medzi inymi aj
ventilovy rozvod ostal nezmeneny, Cize retazou pohafany vackovy hriadefl
v hlave valcov, SOHC. Ako histéria ukazala, ,velka Sestka“ bola najdlhSim
vyrabanym a pouzitym motorom bavorskej tovarne, jeho vyroba bola zahajena
vroku 1968 v modelu 2500, vtedy este so zdvihovym objemom 2494 cm?®.
Posledny modelovy rad, ktory bol pohanany tymto motorom bol BMW 730i
vroku 1994. Za tuto dobu sa objem valcov pohyboval v rozmedzi od
2,5 az 3,4 litrov, kym dodavku paliva karburatorom vymenili elektronicky riadené
vstrekovania, najprv Bosch D-Jetronic, nasledne Bosch Motronic.

Obr. 5.1 — rez preslaveného Sestvalcového agregatu s oznacenim M30

Marketingova filozofia BMW bola jasna: vyroba dvojdverovych kupé
s vykonnym motorom a tuhSim podvozkom, aby s obmedzenym pohodlim
cestujucich, oproti Mercedesu, zachovali Sportovy pocit z jazdy vo svojich
autach. Za tychto predpokladov sa v aprili 1971 narodil modelovy rad 3.0 CS,
ktory vystriedal nie priliS presadeny model 2800. Vykon auta vymenou dvojitych
karburatorov typu Zenith za priame vstrekovanie paliva Bosch D-Jetronic
vyrastol na rovnych 200 koni s maximalnou rychlostou 220 km/h, ¢im ziskal
uznanie kritikov, ktori ho vyhlasili za najlepSi grand tourer na svete. Nezavislé
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zavesenie vSetkych kolies a kotuCové brzdy vpredu avzadu pdsobili
predpovedatelné jazdné vlastnosti aj v krajnych situaciach.

5.2. Ostry zralok — 3.0 CSL

Prva Cistokrvna Sportova verzia, 3.0 CSL (Coupé Sport Leichtmetall)
prichadzal v maji roku 1971 vybaveny so 180-konovym dvojkarburatorovym
trojlitrom. Jeho ulahéené hlinikové dvere, kapota a veko kufru zniZili celkovu
hmotnost’” vozidla o 200 kg oproti Standardnej verzii. Tato strata ,nadvahy”
s malymi aerodynamickymi zmenami na karosérii dokazala ubrat’ celu sekundu
z ¢asu zrychlenia na 0-100 km/h.

Obr. 5.2 — pohlad na prierez ,Batmobilu®, 3.0 CSL (1971)

Dalsie zdokonalenia pribudli v roku 1972, ked aj CSL dostalo pohonné
ustrojenstvo s priamym vstrekovanim paliva, a tym aj extra 20 koni. Tretia
generacia sa uz mohla pysit motorom s objemom zvaésenym o 3153 cm?, ale
nie kvoli tejto inovacii ziskala pozornost’ sveta.

Skusenosti vitazného timu z majstrovstiev cestnych aut, t.j. Touring Car
Championship, vyuzili konstruktéri aj v sériovej vyrobe, auto dostalo doteraz
najextrémnejSiu aerodynamicku sadu pozitu na cestnom vozidle. Pod prednym
naraznikom sa velka vzduchova prekazka snazila natlaCit Co najviac
prudiaceho vzduchu nad hladku kapotu, a tym predist’ vniknutiu vzduchu pod
auto, ¢o by spdsobilo vztlak a aerodynamicky odpor. Cierne plastové $tiepacky
na obidvoch krajoch kapoty zabranili turbulentnému prudeniu vzduchu, kym
chromované rozsirenia blatnikov chranili SirSie pneumatiky obuté na 14 palcové
hlinikové disky. Dalej stresny spojler po celej Sirke strechy vyrovnaval prad
vzduchu nad zadnym sklom a vekom kufra. Samotné veko kufra bolo vSak
vybavené najcharakteristickejSim znakom celého auta, a to velkym zadnym
kridlom pripominajucim staré dvojploSniky nemeckého letectva. Na zaklade
tychto externych pridavkov dostal model vecnu prezyvku ,Batmobile. Tento
vynimocny kus automobilového inzinierstva bol prvym vyvojovym exemplarom
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divizie BMW Motorsport GmbH, o ¢om svedéil aj trikolérovy pas pozdiz
karosérie vo farbach ,M* t.j. v Cervenej, modrej a fialovej.

S takym poctom technickych inovacii, s akymi sa mohol pysit modelovy
rad 3.0 CSL ani motorSportové uUspechy nenechali na seba dlho cakat.
Okruhova verzia v rokoch 1973 - 1979 (uz dlho po nahradeni série novym
radom 6) Sestkrat vyhrala svetovy pohar ETCC (European Touring Car
Championship), priebeZzne sa stala priekopnikom vo vyvoji 24-ventilového
radového Sestvalca s ventilovym rozvodom DOHC a brzdového systému ABS.
Pod kapotou niektorych najvykonnejSich zavodnych Specialov sa objavili az
800-konoveé agregaty s prepliovanim pomocou dvoch turboduchadiel.

Zakladny kamen projektu ,BMW Art cars® polozil americky sochar
Alexander Calder v roku 1975, ked sa nechal inSpirovat formou 24-hodinového
okruhového Specialu 3.0 CSL. Ako na svojich sochach aj na karosérii BMW
pouzil dominantné farby s atraktivnymi formami, vysledkom bol obdivny
pretekar na pretekoch Le Mans, ktory ale, bohuZzial, kvéli technickym
problémom sutaz nedokoncil. O rok neskér dalSi umelec posunul projekt o krok
dalej. Frank Stella so svojim motivom pripominajucim obraz na milimetrovom
papieri sa predstavil takisto na 24-hodinovom zavode v Le Mans.

Obr. 5.3 — BMW 3.0 CSL ,Art Car” Alexandra Caldera (1975)
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Obr. 5.3 - BMW 3.0 CSL ,Art Car“ Franka Stella (1976)

6. Nové hviezdy na mnichovskom nebi
6.1. Prva generacia série 5 — E12

Letné olympijské hry usporiadané v Mnichove vyuzil BMW na velkolepé
predstavenie nového modelového radu, ktory by mal nastupit na miesto aut
Neue Klasse 1500-2000. Tlak na novej sérii 5 bol obrovsky, nakolko musel
prebrat’ poprednu poziciu jeho predchodcov na trhu a nadalej zaistit' financnu
stabilitu firmy.

Po predstaveni zaokruhlenejSich linii, tazSej vahy a nezmenenegj
techniky oproti modelom Neue Klasse, doterajsi fanusikovia znacky mali obavy,
Ze zanikne Sportova charakteristika pocitu z jazdy. Vysledky vS$ak nazory
kazdého skeptika vyvratili. Model 520 sa od predstavenia dobre predaval, na
uspechu sa nepochybne podielalo zvySenie bezpecénosti a ergonomickosti
cockpitu.

Prvé uspechy sluzili ako dbévod na rozSirenie ponuky motorizacie,
k motoru M10 z modelov 520/520i pribudol Sestvalec o zdvihovom objeme
2494 cm®. Palivové embargo arabskych $tatov v roku 1973 prinutilo BMW, aby
pridalo do svojho katalogu novy model s menSou kubaturou a priaznivejSou
spotrebou, 518. Po trpezlivom pockani na uplynutie ropnej krizy predstavili na
starom kontinente model 528i, su€asne v zamori model 530i. Prichod aut so
silnejSimi pohonmi znamenal navrat k Sportovym korenom znacky, dokonca
umoznil predpokladat’ kone€ne nastup nieCoho este vykonnejsieho.
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6.2. M535i

NajvykonnejSia podoba sériovo vyrabanych BMW E12 série 5 sa
predstavila v juni roku ~1981. Europske modely sa CcCiastoCne skladali
z oby€ajnych verzii v Dingolfingu, potom ich rucne dokoncili v zariadeni
Motorsport GmbH, v Mnichove.

Pod kapotu sa nastahovala vylepSena verzia radovej Sestky
s oznadenim M30 o objeme 3453 cm®. Motor s priamym vstrekovanim paliva
Bosch L-Jetronic a bez regulacie emisii (tj. bez moznosti
vybavenia katalyzatorom) daval vykon 218 koni pri otackach 5200 rpm.

seiling

Obr. 6.1 — viavo: Standardné usporiadanie rychlostnych stupriov,
vpravo: kulisa ,,dogleg*

BMW malo v ponuke dve patstupriové prevodovky, obidve od nemeckej
firmy GETRAG, pre eurdpsky trh s blizSimi prevodovymi stupriami a s kulisou
tzv. ,dogleg®. Tento typ obrateného radenia sa pouzival najma pri pretekarskych
autach, kde sa okrem rozjazdu a vyjazdu z boxu prvy prevodovy stupen
nepouzival. V juhoafrickej tovarni sa zmontovali modely s dlhSimi prevodovymi
stupfiami a oby€ajnym rozlozenim jednotlivych stupriov. Obidve verzie toho
modelu sa vybavili rozvodovkou s obmedzenou svornostou o stalom
prevodovom pomere 3,07:1.

Predné i zadné zavesenie sa, obdobne ako u Standardnych E12 série 5,
rieSilo pomocou typu MacPherson, a vleCnymi trojuholnikovymi ramenami,
rozdielom boli tuhSie pruziny a timiCe Bilstein. Predné kolesa sa natacali
pomocou riadenia s obehom guléCok cez posilfiovac, ktorého ucinok bol zavisly
od otacok motora.

Na svoju dobu M535i disponoval pokrokovym brzdovym systémom,
vzduchom ochladzované brzdoveé kotuce poskytli aktivhu bezpecénost' vpredu aj
vzadu, ale ABS nebol v ponuke ani za priplatok. Sportové Iugové disky BBS
a Siroké pneumatiky mali na starosti drzat auto na vozovke, stredné krytky
kolesa zniesli logo divizie Motorsport.

Medzi odliSnosti karosérie od Standardnej verzie patrila velka vzduchova
prekazka pod prednym naraznikom, Cierny gumovy spoiler na veku kufra
a trojfarebny pas pozdiz karosérie vo farbach Motorsportu. Aviak na objednanie
zakaznika mohli byt tieto rozdiely spolu s napismi na karosérii zruSene, aby
mohli dostat’ dravca skrytého v anjelskej kozi.

Interiér bol v podstate identicky so zakladnou verziou, akurat kozené Ci
koZenkové Sportové sedadla Recaro a Sportovy trojluCovy volant s kozenym
potahom hlasili skromnd nadriadenost tohto modelu. Zdihavy zoznam
volitelného priplatkového prislusenstva obsahoval medzi inymi hmlovky,
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CistiCe/stieraCe prednych svetlometov, spatné zrkadlo na strane spolujazdca,
hasiaci pristroj, klimatizaciu, elektrické ovladanie okien, streSné okno, centralne
zamykanie, rézne typy audiozariadeni atd.

Za celkovu dobu existencie tohto modelu na trhu sa vyrobilo len 1410
kusov, €¢im sa v dnesnej dobe pocitaju za ozajstnu raritu.
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Obr. 6.2 — BMW M535i (1981)

6.3. Prva generacia série 3 — E21

Ulohou prvej generacie novopredstavenej trojky vroku 1975 bolo
v podstate to isté ako jej vacsSieho brata pred troma rokmi - nahradit’ oblubenu
sériu, ktora priniesla firme slavu na dvoch kontinentoch a stovky miliénov
mariek. Nejde o ni¢€ iné ako o dvojdverové Sportové série modelov 1602-2002.

Dizajn novej série E21 vySiel nepopieratelne z pera Paula Bracqa,
navrhara série 5, akurat mal klinovejSiu formu vdaka zniZzenym predkom
a vysSie nasadenym zadnym svetlam. Dvojité kruhové predné svetla takisto
signalizovali pribuzenstvo s va¢sim bratom u vykonnejSich modelov (320/320i),
slab8ie verzie (316 a 318) museli vystait so sice rozmernejSim, ale
osamotenym svetlom na oboch stranach mriezky chladi€a. Pristrojova doska
dostala nové usporiadanie, stredova konzola sa mierne natoCila smerom
k vodicovi, €im sa vytvorill dojem pohodlnosti s prehfadnymi ovladaémi na
dosah ruky. Pri rozsvieteni svetlometov panel nastrojov dostal Ziarivé oranzove
podsvietenie, Cim eSte lepSie vynikol skvely novy tvar kokpitu.
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Motorizacia tohto radu az do roku 1978 ni¢ revoluéného nepriniesla.
V ponuke sa nachadzali Stvorvalce M10 z éry Neue Klasse, o zdvihovom
objeme v rozmedzi od 1,6 do 2 litrov. Tendencia pomeru vykon/hmotnost,
takisto ako u patky, smerovala k nizSim, stracal hodne zo Sportovosti svojich
predkov. Ulavu na tato bolest fanusikov rychlej jazdy prinieslo pohonné
ustrojenstvo s privodom paliva priamym mechanickym vstrekovanim Bosch K-
Jetronic. Vykon nového 2,3-litrového agregatu vrcholil na 143 konoch pri
otackach 6000 za minutu. S tymto modelom sa uz dali obnovit spomienky
pretacavého chovania 2002 tii pri prudkom zasliapnuti plynového pedalu na
apexe zatacky.

Posolstvo vyse 1,36 milionov predanych kusov z tohto radu bolo
zachovat' a spevnit skvely chyr znacky o kvalitnych vozidlach, ktoré boli
symbolom preciznosti, trvanlivosti av neposlednom rade spolocenského
postavenia.

Obr. 6.3 — BMW E21 séria 3

Model 320i sa stal tretim predstavitefom kolekcie BMW Art Cars, ked
v roku 1977 americky pop umelec Roy Lichtenstein z neho urobil pretekarske
umelecké dielo. Kym pracoval na skici svojho diela, dlhSiu dobu skumal veci,
ktoré sa s autom deju pocCas pretekov. Vysledkom poctivého vyskumu sa stalo
uzasné splynutie aerodynamickych vlastnosti a umeleckého talentu. Pri
pohfade na vozidlo zblizka sa objavi scéna mihnucej sa krajiny, da sa na nhom
objavit zem, svetlo sInka a obloha.
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Obr. 6.4 — BMW 320i ,Art Car” Roya Lichtensteina (1977)

6.4. Prva generacia série 6 — E24

Kym pocas ropnej krizy vacsina vyrobcov jeden po druhom rusili projekty
svojich smadnych luxusnych konceptov, tak u BMW, ako vzdy pod vedenim
Eberharda von Kuenheima, uz zacali mysliet na éru po panike. Exkluzivna
a elegantna séria 6 kupé predstavena v roku 1976 bola vynikajucou ukazkou
nehanebného zamerania BMW na zakaznikov vy$sSich spoloenskych vrstiev.
Napriek tomu, Ze sa rodilo ako pokracovanie série 3.0 CS/CSL, vzhlad nového
dvojdverového luxusného kupé bol markantne odlisSny od jeho predchodcu.
TerajSi hlavny dizajnér BMW, tvorca série 3 a 5, nadmerné zavodné kridlo
z ,Batmobilu“ a vy€ackany lak CS kupé vystriedal za uslachtilé linie a skromné
farby.

Modely odhalené na zenevskom autosalone niesli podobné inzinierske
rieSenia ako séria 5, akurat boli obnovené s najmodernejSimi technickymi
poznatkami doby. Medzi ne patrilo vylepSenie 3,2-litroveho Sestvalcového
motoru s priamym vstrekovanim paliva, vdaka ¢omu sa jeho vykon vySplhal na
197 bhp (nasadené do modelov 633CSi). Riadenie ZF s obehom gulé&ok
dostalo posilfiovac s adaptivhou technolégiou, ktory so zvySenim rychlosti
vozidla umerne znizoval pomocnu silu. Takisto novinkou bolo zavedenie
kontrolného panelu na palubovku, kde sa zhromazdili kontrolné
a upozornovacie svetielka systémov, ktoré neustale monitorovali funkciu
svetlometov, hladiny kvapalin, ¢i opotrebenie brzdnych oblozZeni. Slabsiu verziu,
630CS pohanal karburatorom plneny trojliter s vykonom 185 koni. Na vonkajSok
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vypadali obidva identicky, na ich charizmatickom prejave sa vo velkej miere
podielali dvojité kruhove svetla nasadené do Ciernej mriezky chladica s dvojitym
obluc¢ikom v chromovom rame.

Dva roky po predstaveni prvého modelu priSla na paletu silnejSia verzia
v podobe 635CSi. Tato uz bola poharniana najvaésou M30kou (3453 cm®), ktorej
vykon 218 koni posunul najvysSiu rychlost nad 220 km/h. Stal sa jednym
z najrychlejsich Stvormiestnych kupé svojej doby. Rozdielom vo vzhlade by sme
v dnesSnej dobe hovorili vybava ,M-packet®. O rok neskér 628CSi vystriedal
630CS, sice vykon ostal nezmeneny, ale emisia vo vyfukovych plynoch sa
dostala do priaznivejSej hladiny. Inovacie zastihli aj 633CSi, kvoli zvySeniu
zdvihového objemu preSiel zadny naraznik faceliftom, predné zavesenie muselo
byt prisp6sobené. Objavil sa prvy trip computer a indikator intervalu povinnej
prehliadky (Service Interval Indicator), prili§ nevydarené tepelné reaktory
vymenili za katalizatory.

V ¢asovom poradi Siestym predstavitelom umelecko-technického
projektu, BMW ,Art Cars“ sa stalo dielo amerického expresionistu, Roberta
Rauschenberga. Umelecky BMW 633 CSi sa prvykrat predstavil v roku 1986
v newyorkskej galérii BMW, po vystavach po celej Eurépe si napokon naslo svoj
trvaly odpocinok v Guggenheimovom muzeu v New Yorku. Motivy na karosériu
auta preniesol revolu¢nou fotografickou metdédou a vyuZil svoj kolazovy $tyl, aby
z abstraktnych a slavnych obrazov vytvoril kompaktny celok.

Obr. 6.5 — BMW 633CSi ,Art Car” Roberta Rauschenberga (1986)
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6.5. M635CSi

Na zaklade svojho  existujuceho vykonného a prekrasneho gétécka
mnichovskej znacky divizia Motorsport zase vyrukovala so svojou ostro ladenou
verziou v roku 1983.

Za pohon si zvolili dynamicky 24-ventilovy Sestvalec, vyvinuty Specialne
pre superSportiak M1. Veko hlavy valcov s protifahlym usporiadanim sacich
a vyfukovych ventilov zakryval vyvrt valcov s celkovym zdvihovym objemom
3453 cm?®. Zvlastnostou agregatov M88 a S38 z M635CSi su unikatne piesty
aojnice a pokrokovejSi vstrekovaci systém Bosch ML-Jetronic. Pre
hospodarnost’ sa vyuZil klukovy hriadel, olejova vana a mensie prvky, akymi je
napr. zapalovanie zo Standardnej rady E24. Motor oznaCeny ako M88 je
bezkatalytickou verziou ustrojenstva S38, vyuZivajuci vy$Si kompresny pomer
(10,5:1) a jediny rozvodovy remen. Jeho vykon datovali na urovni 286 koni pri
6500 rpm a 340 Nm pri 4500 rpm. ,Cisté“ vyhotovenie S38 sa predstavilo
v Severnej Amerike s dvojitym rozvodovym remefom a znizenou kompresiou
(9,8:1), aby mohol spolupracovat s katalytickym konverterom.

O zmene toCivého momentu motora sa starala vo vSetkych modeloch
patstuprfiova manualna prevodovka od vyrobcu Getrag s kratkymi prevodovymi
stupfiami. Na eurdpske modely sa montoval zadny diferencial so stalym
prevodom 3,73:1, kym v zamori 3,91:1, obidva s obmedzenou svornostou
maximalne 25%.

Zavesenia, MacPherson/vlec¢né trojuholnikové ramena, boli v plnej miere
prebraté z obyCajnej Sestky, akurat v niekolkych aspektoch vyladené
Motorsportom BMW: zniZzena svetla vySka podvozku o 10 milimetrov, zvySeny
zavlek kolies, tuhsie pruziny o 15%, instalacia progresivnych zadnych pruzin
a Specialne nastavenych timicov Bilstein.

Spomalenie zabezpecili Stvorpiestikové strmene s dierovanymi brzdnymi
kotu€mi o priemere 300 mm vpredu a 284 mm vzadu. Systém ABS sa zaradil
do sériovej vybavy. Na zaciatku vyroby sa vozidla dodavali s dvojdielovymi
luCovymi kolesami, ale nakofko tieto disky prejavili sklon k ¢astému prasknutiu,
vroku 1987 boli nahradené s jednodielovou verziou totozného dizajnu
a velkosti.

Z kozmetického hladiska sa M6 (pod tymto nazvom sa predstavil na
americkom trhu) neliSilo vyrazne od Standardnej verzie. Pred faceliftom v roku
1987 sa ich dalo rozoznat na zaklade napisov ,M“ prednej vzduchovej
prekazky, farby krytu spatného zrkadla (obyCajné mali chrémovany kryt,
M635CSi to mal vo farbe karosérie) a luCovych liatinovych kolies BBS
0 priemeru 16’.

V interiéri zase len par detailov znaCilo pracu divizie Motorsportu, ako
napr. cifernik tachometra stupfovany do 280 km/h, alebo logo oddelenia ,M*
v strede otackomeru. Potom uz len zvySena miera Standardnej vybavy, hlavne
kvalitnou koZou potiahnutda kazda mozna CcCiastka vnutrajSka a umiestnenie
akumulatora do priestoru kufru (kvéli lepSiemu rozloZzeniu hmotnosti) sa liSili
tieto modely od kazdodennych.
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Obr. 6.6 — BMW M635CSi/M6 (1975)

7. Nevydarena vstupenka do sveta superaut

Pravdepodobne az dodnes prisne tajné zapisy zo zhromazdeni vedenia
BMW z prvej polovice 70. rokov by mohli vierohodne vyriesit jednu z najvacsich
hadaniek automobilového priemyslu: ¢o bolo hlavnym cieflom bavorskej firmy so
zahajenim projektu M1 v druhej polovici 70. rokoch? Niektori tvrdia, Ze chceli
vstupit do ocCarujuceho sveta exotickych Sportiakov, dalSi si myslia, Ze sa
pokusili superit s Porsche a Ferrari vo vytrvalostnych pretekoch typu Le Mans.
Dve veci su ale naproste jasné: po prvé cely program zlyhal skoro v okamihu,
ked sa zacCal a po druhé BMW muselo svoj ciel prispésobit’ tak, aby nestratilo

reputaciu.

Zdalo sa ze vSetko bolo perfektne naplanované. BMW doda svoj

I o SN 1

Obr. 7.1 — Skic skeletu

zavodny 3,5 litrovy motor, ZF by
ponuklo patstupriovu prevodovku,
Giugiarov Ital Design by navrhol
karosériu a taliansky Lamborghini
by skonstruoval skelet kozmického
auta, a to vSetko za predpokladov
sériovej vyroby. Prvé problémy sa
vyskytli, ked Lamborghini nestihal
podfa Casového harmonogramu
vyvinut’ karosériu a podvozok. Aby
nestratili viac ¢asu, BMW nasadilo
svojich inzinierov, ale medzitym uz
tolko €asu uplynulo, ze sa
predpisy pretekov, pre ktoré bol
M1 navrhnuty, zmenili, a navy$e

tak vela zakaznikov  zrusSilo
objednavku, Ze sa vyskytli obavy,

Ze nedokazu predat ani tych 400 kusov potrebnych pre homologizaciu do

zavodov Group 4.
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Nakoniec sa predstavili 3-verzie: ,zakladna“ 277-konova na kazdodenné
cestné pouzitie; pretekarska pre sutaze Group 4 sladenym odpruzenim
a vykonom 470 bhp; verzia pre skupinu Group 5 s 850-koriovym prepliiovanym
motorom a zna¢nymi modifikaciami pohonu a karosérie.

Obr. 7.2 — kresba rezu BMW M1

K tomu, aby autom zaujali zakaznikov a zvysili predaj, BMW zaloZilo
vlastnu sériu zavodov s nazvom ProCar, kde pretekari Formuly 1 podporovani
tovarenskym timom pretekali so sukromnymi viastnikmi tohto modelu. Podujatia
boli velkolepé, preteky dramatické, ale vaésina cestnych verzii este stale ¢akala
na svojho maijitela. Nazory potencialnych zaujemcov sa zhodli v jednom
aspekte, ato, ze za rovnaku cenu by dostali prestiZznejSie Sportové auto
s vacsim a silnej§im motorom.

Za zaklad pohonnej jednotky sluzil radovy Sestvalec terajSich sérii 6 a 7,
akurat s niekolkymi rozdielmi: Stvorventilova hlava
valcov prebratd z 3.0 CSL, ktora sa skladala
zdvoch kusov. Spodok zahrfioval spalovaciu
a chladiacu komoru, kym navrchu sa nachadzali
loZiskd vackového hriadela a zdvihadla ventilov.
Prvykrat sa pouzili samostatné Skrtiace klapky pre
kazdy valec zvlast. Dalej mechanické vstrekovanie
Kugelfischer, elektronické zapalovanie Magneti-
Marelli a mazanie so suchou klukovou skrifiou.
Umiestnenie motoru sa stalo jedineCnym v dejinach

Obr. 7.3 — motor M88 BMW, pretoze ako jediny ma M1 motor pred zadnou
napravou.

Vykon sa prenasal na zadnu napravu cez patstupnovu prevodovku ZF

s prevratenou kulisou ,dogleg” a diferencial s 40% obmedzenou svornostou.

16-palcové disky Campagnolo, ktoré sa pouzivali vyhradne na tomto modeli,
boli obuté do pneumatik Pirelli P7 o Sirke 205 mm vpredu a 225 mm vzadu.

Zavesenie prednej a zadnej napravy sa rieSilo identicky s dvojitymi

prieCnymi trojuholnikovymi ramenami, ato podla konStrukcie Lamborghini,

konkrétne Gianpaola Dallardu (konstruktér modelov napr. Miura a Countach)

tvorili ramena MacPherson, vySkovo nastavitelné timiCe Bilstein a dvojité
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nesymetrické vodiace ramena napravy. Naklapanie karosérie v zataCkach
zmenSovali stabilizatory na obidvoch napravach. Vodi¢ vlastnou silou, t.j. bez
posilfiovaca, natacal kolesa pomocou hrebenového riadenia, maximalne
pootocCenie kolies z jednej strany na druhu sa rovnalo 3,2 otaCkam volantu.
Vzduchom chladeny brzdovy systém takisto postracal akykolvek typ
posilfiovaca.

Za dizajn futuristického tvaru karosérie z plastovych materialov bol
zodpovedny uz zmieneny Giorgetto Giugiaro. Aby jeho navrh bol do istej miery
v sulade s vtedajSimi tvarmi BMW, prevzal niektoré charakteristické prvky
z experimentalneho turba, ako napriklad dlhy nizky nos s vyklopnymi
svetlometmi alebo dvoijité oblicky z mreZze chladi¢a. Na boénom profile vozidla
dominuje vyrazna Ccierna linka, prechadzajuca priblizne stredom pontonu
karosérie od nosa az po zadné svetla, a zaujimavo tvarované Campagnolo
kolesa z hlinikovej liatiny. Klesajuci zadok, z boku Cierne vetracie otvory motora,
zozadu v oboch rohoch kruhové emblémy znacku ozdobovali. Miesto zadného
okna nad agregatom prebrali vetracie Zaluzia, na tvare zadnych svetiel sa
model M1 podielal s radom 6. Odklopenim obrovského zadného veka sa uvolnil
pristup k pozdiZzne uloZenému motoru a malickému odkladaciemu priestoru.
Jedinym prvkom podporujuci aerodynamiku M1 bol nenapadny predny spojler,
cely zvySok navrhu Ital Designu sa obiSiel bez inych suciastok. Vdaka tomu bol
celkovy vizualny dojem z E26 M1 taky Cisty a kompaktny, na rozdiel od vacsiny
konkurencnych superaut.

Obr. 7.4 — historia a buducnost’ modelu M1 (sprava dolava): BMW turbo concept (1972),
BMW E26 M1 (1978), BMW M1 Hommage concept (2008)

AZ na menSie drobnosti, ktoré sa prebrali z inych modelov BMW, aj
interiér bol tak jedine€ny ako vzhlad z vonka. Pristrojova doska za trojlucovym
Sportovym volantom neobmedzil vyhlad vodica, kozené boky Skrupinovych
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sedadiel Recaro mali vynikajuce bocné vedenie. Ergonomickost a vysoka
kvalita vypracovania kazdého detailu cockpitu charakterizovali nemecky
automobilovy priemysel, od ¢oho ani tento model neodbodil. Standardna vybava
zahrnala elektronické ovladanie bo¢nych okien a klimatizaciu.

Mozno, Ze sa tento model stal najvaésSim reklamnym nestastim
a necakanou slepou ulickou v dejinach bavorskej firmy, napriek tomu z inych
aspektov sa stal velkym prinosom spolo¢nosti, a nie je nahodou, ze
v suCasnosti je jeden z najvyzadovanejSim unikatov medzi zberatelmi
klasickych automobilov.

Rozsiahle ploché povrchy karosérie M1 lakali aj medzinarodnu
umelecku sféru, aby vyjadrili svoje mysSlienky na Stvorkolesovom platne.
NajpublikovanejSim dielom sa stalo dielo Andyho Warhola, ktoré v roku 1979
dokoncilo 24-hodinové preteky Le Mans na Siestom mieste. VSetci umelci Art
Cars pred Warholom svoje diela vytvorili na modeli v mierke 1:5, na tzv.
makete, potom nechali technikom reprodukovat svoje dielo na skutoénych
automobiloch. Warhol sa rozhodol svoje vizie preniest priamo Stetcom na
sklolaminatovu karosériu, podla sprav cela tvorba mu trvala len 23 minut. Aby
sa na konci podpisal, presiel prstami po mokrej farbe. Ked sa ho opytali, €i je so
svojim vytvarnym dielom spokojny, odpovedal, ,Milujem toto auto; je lepSie nez
samotné umenie.”

Obr. 7.5 — Andy Warholov BMW M1 ,Art Car® (1979)
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8. Posila popularity
8.1. Druha generacia série 5 — E28

Atmosféra velkolepej premiéry prvej generacie radu 5 na olympijskom
Stadione v roku 1972 bola pre prichod nieCoho nového absolutne najvhodnejsia.
Situacia v juni 1981 bola malicko odlisna, sklamanie na tvarach publika po
odhaleni ligotavej novej patky bolo jasne viditelné — tvar nastupujucej série 5
bol uplne identicky s odstupujucou. Vypadalo to skér ako lahucky facelift
s CistejSou mriezkou chladiCa, prijemnejSimi zadnymi svetlami a novymi
kolesami, ale ako nova séria ani nahodou. Od spolo¢nosti, ktora vytvorila veéné
ikony ako 2002 tii, M635CSi Ci 3.0 CSL, sa oCakavala ovefa vacsia kreativita.

Napriek nadmiernemu negativhemu postoju novinarov, reakcia
verejnosti neodzrkadlovala taku vefku honbu za radikalnymi zmenami. Vacsina
zakaznikov vystaCila s rozmyslenymi inovaciami, ktoré sa pod zdanlivo
nezmenenym povrchom skryvali. Dokonca aj ten vela kritizovany vyzor zahfial
pokrokové vylepSenia z hladiska aerodynamickej efektivnosti. Medzi
najzaujimavejSimi novostami tejto série patrilo ,energy control”, zariadenie,
ktoré monitorovalo impulzy a mnozstvo vstrekovaného paliva, z coho pomocou
malého ukazovatela pod otackomerom zohladnilo aktualnu spotrebu paliva.
Mozno este chvalenejSim vyvojovym krokom bol vylepSeny indikator intervalu
povinnej prehliadky (Service Interval Indicator), propagovany ako finanéna
Uspora pre vlastnika a Setrenie materialom 2z environmentalneho hladiska.
Hlavna podstata zariadeni Sll spocivala v sledovani a zapisovani zatazi, ktoré
motor zastihli, a na zaklade poctu studenych Startov, doby travenej v rozsahu
vysSich otaCok atd. vypocitali degradaciu oleja a opotrebenie suciastok,
a ztoho urcCili Cas potreby vymeny oleja Ci povinnej prehliadky. Podla
stanovenia BMW opatrnou jazdou sa intervaly urCené na zaklade poctu
najazdenych kilometrov daju az zdvojnasobit.

Z hladiska jazdnej stability sa vozidlo stalo lepSie ovladateflnym so
zavesenim prednych kolies na dvoch oto¢nych ¢apoch namiesto jedného, o
umoznilo zdokonalenie geometrie. Znovunastavenim uhlov zadného zavesenia
sa tendencia pretacaveho chovania automobilu znizila.

Ponukané pohonné jednotky uz boli opatrne vyladené na splnenie
emisnych poziadaviek aj v Eurépe, okrem Stvorvalca 518, ktory bol este stale
plneny karburatorom, vSetky modely mali privod paliva priamym vstrekovanim:
520i, 525i a 528i s vykonmi 125, 150 a 184 koni. Na zamorskom kontinente sa
predstavil kral, 533i, ktory sa najvy$Sou rychlostou 134 mph (216 km/h) stal
najrychlejSim sedanom USA. Onedlho ale priSiel kandidat o prvenstvo,
motorizacia s oznaCenim 528e. Pismeno e pochadzal z gréckej abecedy, eta
totiz znacCi ucinnost' v inzinierskej terminologii, o bolo centralnou myslienkou
vyvinutia Eta motoru. Odbornici BMW vysvetlovali problematiku tym, ze straty
trenim sa zvySuju druhou mocninou rychlosti otaCok motora, tym padom
efektivnejSi by bol pomaly nabiehajuci motor. Sucasne vacsi zdvihovy objem by
vedel vyrovnat vykonové straty v oblasti vysSSich otaCok. Za tychto
predpokladov sa stvoril pohon Eta o zdvihovom objeme 2,7 litrov, s vyspelejSim
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elektronickym ovladanim zakladnych funkcii, produkujuci rovnaky, 125-konovy,
vykon ako 520i, ale pri ovefa nizSich, 4600 otaCkach za minutu. Z hladiska
to¢ivého momentu sa vSak rovnal modelu 528i, o pdsobilo priaznivu pruznost
akceleracie a prijemny sofistikovany chod motora. V rade technickych inovacii
tykajucich sa pohonného ustrojenstva sa =zaradila aj premiéra prvého
dieseloveho agregatu pouZzita v modeli 524td. Novinka nadmieru splnila firemné
oCakavania, uspesSne sa presadila aj v Amerike, kde ludia kvéli nespolahlivym
a protivnym vznetovym motorom uz davno stratili déveru v naftu. Dokonca sa
dockal velkej ucty, ked ho Ford pouzil vo svojej vlajkovej lodi, Lincoln
Continental Mk VII.

PocCas svojho Zivota niekolko zmien zastihlo aj rad 5, model 518 sa stal
injektorom plnenym, ¢im sa skratil deficit voci 520i, ktorého vykon sa medzitym
zvysil na 129 bhp. 528i vystriedal katalyzovany 3,5 liter rovnakého vykonu,
suCasne automatické prevodovky sa rozSirili na Stvorstupfiové a patstupriova
manualna sa zaradila do zakladnej vybavy kazdého modelu.

V roku 1984 model 535i splodil SportovejSiu verziu, ktora v Mnichove
nazvali M535i. Neslo o priamy produkt Motorsportu GmbH, ten vyrukoval o rok
neskdor s pravym dravcom M5. Technicka vybava M535i bola zhodna
s modelom 535i, obidva pohanal ten isty 218-kofovy 12-ventilovy agregat,
rovnaké zavesenie, akurat vzhlad zvonka sa liSil. Novy model mal zfahené
zliatinové disky, ostrejSi predny a zadny spojler a interiérovu vybavu v Style M.
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Obr. 8.1 — BMW E28 M535i, ¢asto popleteny so skutocnym M5 (1984)

8.2. M5 - E28

Oproti ostatnym modelom radu E28 kazdy jedinec nosiaci Stitok M5 sa
zmontoval ruéne v zariadeni Motorsportu GmbH, v Garchingu.

Do strojarne tychto modelov sa vkladali motory M88 a S38, originalne
vyvinuté pre prvé ozajstné ,emko“, M1, takisto, ako do modelového radu E24

34



M635CSi. Veko hlavy valcov s protifahlym usporiadanim sacich a vyfukovych
ventilov zakryval vyvrt valcov s celkovym zdvihovym objemom 3453 cm?®.
Zvlastnostou agregatov M88 a S38 z M635CSi a M5 boli unikatne piesty
a ojnice a pokrokovejSi - vstrekovaci systém Bosch ML-Jetronic. Pre
hospodarnost’ sa vyuZil klukovy hriadel, olejova vana a mensie prvky, akymi je
napr. zapalovanie, zo Standardného radu E24/E28. Motor M-Power, oznaceny
ako M88 je bezkatalytickou verziou ustrojenstva S38, vyuZzivajucou vySSi
kompresny pomer (10,5:1) a jediny rozvodovy remer. Jeho vykon datovali na
arovni 286 koni pri 6500 rpm a 340 Nm pri 4500 rpm. ,Cisté“ vyhotovenie S38
sa predstavilo v Severnej Amerike, s dvojitym rozvodovym remefnom
a znizenou kompresiou (9,8:1), aby mohlo spolupracovat s katalytickym
konverterom.

Prevodové ustrojenstvo je takisto v celej miere prebraté z M635CSi,
0 zmene toCivého momentu motora sa takisto vo vSetkych modeloch starala
patstupfiova manualna prevodovka od vyrobcu Getrag s kratkymi prevodovymi
stupfiami. Na eurépskych modeloch sa montoval zadny diferencial so stalym
prevodom 3,73:1, kym v zamori 3,91:1, obidva s obmedzenou svornostou
maximalne 25%.

Aj M5-ky pozivali zavesenie MacPherson na prednej naprave a vle¢né
trojuholnikové zavesenie na zadnej, rovnako s ostatnymi modelmi rady. Akurat
na par mensSich detailov sa od nich liSili, a to inStalaciou kratSich, progresivnych
vinutych pruzin a Specialne nastavenych tlmiCov Bilstein, zvySenim zavleku
kolies, a stabilizatormi o priemere 25 mm vpredu a 18 mm vzadu.

Brzdnu silu vyvinuli Stvorpiestikové strmene na dierované brzdné kotuce
o priemere 300 mm vpredu a 284 mm vzadu. Systém ABS, ako obvykle, bol
suCastou zakladnej vybavy. Kolesa krizeného luCového dizajnu s rozmerom
7,5x16 obuvali zvy€ajne pneumatiky Pirelli P700.

Nakolko zamerom divizie M bolo utajenie schopnosti M5 pod koZou
normalnej verzie série 5, len malo externych pridavkov sa umiestnilo na
karosériu europskych modelov. Jeden z tychto dielov je predna vzduchova
prekazka, ktora mala za ulohu zabranit nadmiernemu zlahCeniu predku pri
vyssich rychlostiach. Dalej sa mdéZzeme stretnit s aerodynamickym spodnym
krytom motorového priestoru, spatnymi zrkadlami vo farbe karosérie a dvoma
znakmi ,M5" na prednej mriezke a na veku kufra.

Ani vnutrajSok tejto rakety nebol nejako zvlast odliSny od ktoréhokolvek
predstavitefa série E28, pritom trojlu€ovy volant M-Technic a Sportové sedadla
sa pocitali ako samozrejmé rozdiely. Na mnohych miestach sa objavili loga
motosportovej divizie, ako napr. na palubnej doske, na radiacej pake a na
kozenom potahu sedadiel. Dalej $pecidlny tachometer stupfiovany do rychlosti
280 km/h a odliSné pozadie otackomera davali na vedomie vodica jedinecnost
vozidla. Zadny odkladaci priestor zahffial akumulator, prvykrat dostal plySové
obloZenie Ciernej farby a sietku na prichytenie drobnych predmetov. Kvéli
rucnému zmontovaniu sa do zoznamu doplnkovej vybavy mohli lahko zaradit
individualne prvky podla potreby zakaznika.
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Obr. 8.2 = BMW M5 (1985)

S modelom M5 E28 sa pri fabrike BMW vytvorila nova trieda osobnych
automobilov, rodinka vysoko vykonnych extra luxusnych sedanov, ktorych
kazda generacia dokazala nemozné, posunut uroven o kusok vysSie.

8.3. Druha generacia série 3 — E30

Predstavenie novej trojky v roku 1983 prebehlo podla oCakavani, obrysy
nového radu sa stali malo hranatejSimi, tvar karosérie klinovejSim, ale bez
vyraznych zmien celkového dizajnu. Razantny bol v3ak jeho uspech, nakolko
sa stal prvym modelovym radom v dejinach bavoraku, ktora prekro€il 2 miliény
predanych vozidiel za 11 rokov svojej vyroby.

Receptom toho obrovského uspechu zrejme bol zameranie na SirSiu
skupinu zakaznikov. Miladistvy Sportovy prejav bol nadalej zachovany
v dvojdverovej verzii kupé, kym Stvordverové prevedenie sa stalo oblubenym
vozidlom starSej generacie. Dramatickym spdésobom rozvinul paletu mozného
vyuzitia auta typ karosérie Touring, ktory firma adresovala predovSetkym
rodinam a ludom s priestorovo naro¢nymi koniCkami, cCize tej skupine
zdkaznikov, ktora ponukami BMW predtym nikdy nebola oslovena. Zas Stylovy
vzhlad Cabria sa stal dékazom uspechu tohto smeru. Pri rozSireni palety verzie
karosérie sa rozvinula aj ponuka motorizacie, ¢im dokazali uspokojit vacsinu
narokov cielového publika od najniZSieho (316/316i) az k najvy$Siemu (325i).

Elektronické inovacie zahffali indikator SlI, energy control a priekopnika
palubného pocitaCa predstaveného v sérii 5. Z mechanickej stranky brzdy,
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riadenie a odpruzenie presli reviziou, oddelenym umiestnenim zadného timica
od pruzin sa utvorilo vacsie miesto zadnym pasazierom, kym korekciou
geometrie zadnej napravy sa znizila tendencia vybocCenia zadku vozidla.

Kritici sa stazovali, Ze novy model straca zabavu jazdy oproti starym
modelom, ale publiku to priliS neprekazalo, viac ocerovali solidne materialy
a extrémne vypracovanu Cistu koncepciu cockpitu a karosérie.

VtedajsSi predseda BMW, Eberhard von Kuenheim, sa kazdopadne chcel
naplno vratit do pretekov, v ktorych bola mnichovska tovaren taka uspesna, do
pretekov touring car, preto dal inZinierom za ulohu vyvinut na to vhodny pohon.
Kral motorov, Paul Rosche, odrezal dvojvalcovy diel z 24-ventilovej hlavy
legendarneho Sestvalca M-Power a spojil ho so Stvorvalcovym blokom M10.
Vysledky hovorili samé za seba, 200 bhp z 2,3-litrového agregatu, ktory vazil
0 nieco viac ako pohon z 316. Zrodil sa pohon divokého poskytovatela zaZitkov
extrémne Sportovej jazdy, M3, a nazvali ho S14.

Na zaklade prisnych dani na velkoobjemovych motoroch v Taliansku
a Vv Portugalsku sa skonstruoval model 320iS, do ktorého sa montovala
dvojlitrova evolucia pohonnej jednotky S14, ktora s obdivuhodnym vykonom cez
190 koni a to¢ivym momentom 210 Nm len o vlasok zaostala za M3.

Dal$im zaujimavym prinosom tohto radu sa stali modely 325iX a 325iX
Touring so stalym pohonom S$tyroch kolies vdaka centralnemu diferencialu,
ktory rozdelil toCivy moment medzi prednou a zadnou napravou v stalom
pomere 37:63.

Druha generacia trojky demonstrovala perfektny zmysel firmy lavirovat
medzi vysokovykonnymi S$portiakmi a kvalitnymi kazdodennymi vozidlami
s cielom prilakat ¢o najviac ludi do svojej pocetnej rodiny klientov.

Obr. 8.2 — BMW E30 325i Cabriolet (1985)



8.4. M3 - E30

Prvy model ladeny diviziou M sa predstavil na frankfurtskom autosaléne
v roku 1985. Relativne vysoky pocet vyrobenych exemplarov bolo potrebnych
k homologacii M trojky, takZze vyroba sa zahajila v Mnichove, namiesto
obmedzenej tovarne Motorsportu v Garschingu. Specidlny tim sa zaoberal so
skladanim hnacieho ustrojenstva, dalSie prace tykajuce sa karosérie sa
dokondili na beznom vyrobnom pase série E30.

Hlavnym stimulom vzniku M3 bola zavodna skupina Group A, v ktorej sa
pozadovalo, aby zavodné vozidla pozivali rovnaké hlavné suciastky ako ich
cestné verzie, z ktorych sa vyrobilo asporf 5000 kusov. Za tychto predpokladov
BMW najprv skonstruovalo pretekarsku verziu, az nasledne urobilo potrebné
zmeny na cestnej verzii k homologacii pretekarskej verzie. Kvéli tomu sa na
seba tak velmi podobaju cestné a okruhové verzie.

Motor S14 sa navrhoval predovSetkym pre zavodné pouZitie, z ¢oho
vyplyvala jeho kompaktnost a vysokootackovost. Je kombinaciou hlavy valcov
z ustrojenstva M88/S38, pouzivaného v superSporte M1, a bloku motora zo
série M10. Charakteristickym znakom sa stali samostatné Skrtiace klapky
kazdého valca, leStené sacie a vyfukové kanaly a kfukovy hriadel s 6smimi
protizavaziami. Podobne ako agregat M88/S38, ani tento motor nema
hydraulické vymedzovanie ventilovej Cinnosti, takZze potrebuje Castu udrzbu
a nastavenie.

Pouzivali sa dva typy patstupfovej prevodovky Getrag 260: na
europskom trhu sa predavala prevodovka s kratkymi stupriami, s priamym
poslednym stupfiom a s kulisou dogleg, kym v Amerike sa montovala
prevodovka so Standardnym rozmiestnenim stupriov s poslednym prevodovym
stupiom mensim ako jedna. Na vyrovnanie prevodov sa v Amerike pouzivali
rozvodovky s kratSim stalym prevodom (4,10:1 oproti eurépskej 3,25:1), oba
LSD difencialy s maximalnou svornostou 25%.

Princip zavesenia prednej azadnej napravy bol identicky so
Standardnymi modelmi E30, Cize MacPherson vpredu a naprava so Sikmym
ramenom vzadu. Kvéli zvySenému vykonu a pretekarskemu pouzitiu vSak
museli byt prispésobené. Za tejto revizie sa zavlek zvacsil trikrat, predny
stabilizator sa pripojil na rameno napravy, pouzili sa silnejSie loziska, kratSie
a tvrdsie pruziny, SirSi rozchod kolies a preladili sa aj timi¢e. Od roku 1988 sa
pri eurdpskych modeloch objavila elektronicka regulacia timi€ov od firmy Boge.
Tento systém umoznil vyber z troch prednastavenych tuhosti pruzin, Komfort
(K), Normal (N) a Sport (S), ktoré sa zvolili pomocou tladidla na stredovej
konzole.

Riadenie sa vykonavalo pomocou hrebenovej tyCe s posilhovacom,
brzdny systém sa skladal z vftanych kotuCov o priemere 280 mm vpredu
a solidnych 282-milimetrovych kotu€ov vzadu s asistenciou ABS. Sériovo sa
modely vybavili kolesami o priemere 15 palcov, za priplatok sa ich dalo vymenit
za 16 palcové lucove, pouzivané na modeloch M3 Evoution II.

Nakolko sa E30 M3 muselo homologizovat’ pre preteky, vSetky panely
karosérie, okrem kapoty, boli unikatne. Predné narazniky boli rozSirené
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a vymenene za Specialne, ,2,5 mph*“ narazniky vpredu aj vzadu. To znamenalo,
Ze sa testovali narazom do steny pri rychlosti 2,5 mph (4km/h), aby skuskou
presli, ani svetlomety ani palivova sustava sa nemohla poskodit, sucasne
poskodenie naraznika nemohlo prekrocit 10 mm zahyb a 19 mm posun od
povodnej polohy. Zmenil sa sklon zadného okna a spolu s prednym sa vymenili
za lepené. O Styri centimetre zvySené veko kufra dostalo kridlovy zadny spojler,
ktory bol v aerodynamickom sulade so zvaéSenym prekladom C-stipika, vdaka
comu sa vo velkej miere znizil koeficient vzduchového odporu, celkovo z 0,38
na 0,33. Stitky s napisom ,M3“ na mriezke chladiéa a na veku kufra sa pridali
k propagacii identity vozidla.

DIRKWU )
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Obr. 8.3 — BMW E30 M3 (1985)

Interiér bol vybaveny manualne nastavitelnymi Sportovymi sedadlami
v kozi, v textilnom potahu alebo v kombinacii oboch. Originalny blok pristrojov
na palubnej doske dostal okrem loga M aj Cervené ukazovatele a indikator
aktualnej spotreby zamenilo meradlo teploty oleja. Volanty bez airbagu boli
koZou potiahnuté, pred rokom 1989 sa pouzival dizajn M-Technic | so StihlejSim
nabojom, neskorSie o nie€o SirSia konstrukcia M-Technic Il. Takisto ako paka
rucnej brzdy aj radiaca paka bola zabalena do koze s pruzkami M. Nad
spatnym zrkadlom bol umiestneny display systému kontroly vozidla (check
control vehicle monitoring system).

Sedem 3pecialnych edicii E30 M3 sa dostalo na trh, z toho len tri sa
dokéazali homologizovat, Evolution |, Evolution Il a Sport Evolution. Ubytok sa
liSil od produkénych verzii len v niekolkych kozmetickych rozdieloch, tie boli
verzie Tour de Corse, Europa Meister 88, Johnny Cecotto a Roberto Ravaglia.

Zakladnym ciefom tvorby E30 M3 Evolution | bolo ratifikovanie jemnych
uprav na pretekarskej verzii, pohonné ustrojenstvo dostalo zmenenu hlavu
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valcoy, jeho vykon vSak ostal nezmeneny, 200 konskych sil. Vyrobilo sa z neho
505 kusov na jar roku 1987.

Evolution |l uz priniesol znacné mechanické upravy, nové piesty zvysili
kompresny pomer z 10,5:1 na 11,1:1, vylepSil sa saci kanal, zotrvacnik stratil
z hmotnosti a preprogramovala sa riadiaca jednotka motora. Vykon vyrastol na
220 bhp, kym hmotnost' vozidla poklesla o 12 kilogramov. Miesto hmloviek na
znizenom prednom spojleri prebrali vstupné otvory chladiacich kanalov
prednych bfzd. VnutrajSok sa nepodrobil Ziadnym zmenam, akurat pribudol
Stitok na stredovej konzole, ktory udaval, o ktory exemplar z 500 vyrobenych
kusov islo.

Sport Evolution sa stal najsilnejSou M3 svojho radu, jeho zdvihovy objem
sa zvy$il na 2467 cm® (z 2305 cm® vdaka zva&Senym vyvrtom valcov
a kfukovému hriadelu s va¢sim zdvihom. RozmernejSie ventily riadil ostrejSi
vackovy hriadel, Specialne trysky striekali olej na spodky piestov pre lepSi
odvod tepla. Aj napriek pridanému katalyzatoru sa vykon dostal na 238 koni pri
otackach 7000 rpm. Mimo externych uprav z Evolution Il pribudli aj spojlery
S vysuvnymi nadstavbami, aby pritlaéna sila mohla byt podla potreby
nastavitelna. Medzery preprofilovanej mriezky chladi€a sa zakryli kvoli zvySeniu
aerodynamiky, sice tato uprava sa v cestnej premavke vébec nevyuZila.
Z hladiska komfortu sa vacsSiny vybavy (elektronické okna, stre$né okno,
palubny pocita¢, klimatizacia, navyse zmizlo aj vnutorné osvetlenie a drzadla
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Obr. 8.4 — BMW M3 Sport Evolution (1989)
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Po siedmich dnoch vyCerpajucej prace dokazal australsky umelec,
Michael Jagamara Nelson, premenit ,svoje* BMW M3 od sekcie Motorsport
Australia na majstrovské dielo umenia Papayuna. Obrazy tohto smeru sa daju
chapat ako pohlady krajiny, v ktorej sa objavi voda, jaskyne, ludia a zvierata,
a do toho celku umelec dokaze integrovat myty australskych Aboriginalov.

Obr. 8.5 — Michael Jagamara Nelsonov BMW M3 ,Art Car® (1989)

9. Kracanie po zlatej ulicke
9.1. Tretia generacia série 5 — E34

Predchadzajuca generacia patky mala staromoédny vzhlad uz v okamihu,
ked vychadzala z montazneho pasu. Len ti dokazali ocenit’ jeho kvalitu, ktori
vedeli, aké ma dobré jazdné vlastnosti, aka vzruSujuca dokaze M5 byt, a az
potom si ho zacinali vazit ako inziniersky celok. Bola ako vyborna cokolada
v nudnom baleni, nepresvedCivy zvonka, radostny zvnutra.

Nova séria zroku 1988 bola uplne odlisna. Vypadala ako zmenSena
sedmiCka tretej generacie, neslo o nijaky mali¢ky facelifte, vzhlad sa konecCne
dostal na rovnako vysoku uroven ako technicka vyspelost. Nielen vonkajSie
aspekty, ale aj technika Sasi sa premietala z vacsej sestry, tak isto ako dva
vrcholné motory, $estvalce M30 o 2986 cm® s vykonom 188 bhp a o 3430 cm?®
s 211 korimi v modeloch 530i a 535i. Vdaka zdokonalenej aerodynamike sa aj
maximalne rychlosti zvySili na 215, respektive 230 km/h, o sa povazovalo za
dolezitu charakteristiku na neobmedzenom Autobahne, na hlavnom trhu
v Nemecku. Strojovha mensich modelov sa vybavila zazihovymi Sestvalcami
M20 s vykonmi 170 bhp (525i) a 129 bhp (520i) a vznetovym turbodieslom 2,4
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litrovym, produkujucim rovnaky vykon ako v sérii 3, so 115 konskymi silami.
BMW malo v umysle ztohto radu vytvorit vyslovene Sestvalcov, ale na tlak
exportnych trhov rozSirili- motorizaciu o 1,8-litrovy Stvorvalec 518i, ktory
s dieslom boli jediné modely, ktoré nedokazali prekonat hranicu 200 km/h.

S prichodom prvych testovych vysledkov sa prudko zadali napinat
oCakavania firmy. Agregaty sa hodnotili za prijemne hladké, riadenie za
precizne a Sportove, komfort jazdy ako Spickovy vo svojej kategorii. Jedinou
kritikou sa stala nepritomnost spatnej vazby k vodiCovi, novej priplatkovej
asistencie riadenia Servotronic vo vlajkovej lodi série, 535i.

Priblizne v polovici jeho vyroby, vroku 1992, doslo k zvyCajnej
modernizacii pohonu, motor s 24-ventilovou hlavou s rozvodom DOHC
(s oznaCenim MS50) nastupil namiesto dlho sluziacej M20 v modeloch 520i
a 525i. Narast vykonu bol vyznamny, celkovo na 150 a 192 bhp, kvdli Comu sa
530i stal zbytoénym a bol vyradeny sa z vyroby. Namiesto neho sa zacali
vkladat vykonné V8 zo série 7, vysledny 540i sa stal obdivuhodnym so svojim
286-konovym vykonom a potentnym zrychlenim na stovku za 7,5 s.

V modernych motoroch sa predstavil aj systém dvojstupfiového
variabilného ¢asovania sacich ventilov, VANOS (Variable Nockenwellen
Steuerung). Ide o kombinaciu hydraulického a mechanického riadenia
vackového hriadela sacich ventilov, ovladané centralnym mikroprocesorom
auta. Systém v zavislosti na otaCkach motoru a na polohe plynového pedalu
zmenil natoCenie vackového hriadela vo€i kfukovému hriadelu, ¢im umoznil
zmenu Casovania otvarania ventilov. Pri niZzSich otackach sa ventily otvarali
neskorsSie, ¢im sa zlepSila volnobezna charakteristika a beh motora. Pri
strednych otackach sa ventily otvarali ovela skor, ¢im sa zvysil to€ivy moment
a zaroven sa umoznila recirkulacia vyfukovych plynov v spalovacom priestore,
€¢o malo za nasledok znizenie emisii a spotreby paliva. Nakoniec pri vysokych
otaCkach sa otvaranie zase oneskorilo, aby sa umoznilo vyvinutie plného
vykonu. V zhrnuti systém VANOS zvySoval ucinnost motoru, vykon a moment,
vyrazne zlepSil hodnoty Skodlivin vo vyfukovych plynoch a zabezpedil hladsi
volnobeh.

Pod tlakom uspesnosti kombi vozidiel rivala Mercedesu sa v roku 1991
na frankfurtskom autosaléne predstavila karoséria Touring. Charakterizujuco na
originalitu BMW, auto dostalo neobvykle konstruované vyklopné zadné dvere
s oddelene otvaratefnym oknom, umoznujucim uzivatefovi vkladanie drobnych
predmetov do ulozného priestoru bez potreby otvarania celych dveri.

Opat pod tlakom Mercedesového pohonu Styroch kolies 4-Matic aj BMW
vyrukovalo s pohonom vsetkych kolies v oboch prevedeniach sedan a Touring.
Modely 525iX vyuzivali to isté hnacie ustrojenstvo, ktoré sa uz predstavilo
v rade 3.

Sice pred koncom svojej vyroby boli nevydarené pokusy o presadenie
agregatov na dvoijité spalovanie, plynové a benzinové, napriek tomu v okamihu,
ked bola séria nahradena Stvrtou generaciou, mala eSte v sebe dostatoCny
potencial na pokraCovanie svojej uspesnej série predaja po celej zemeguli. Do
roku 1995 sa predalo vySe 1,3 miliony kusov, z toho 123000 Touringov, 200000
dieslov a 11000 M5. Okrem velkej uspesnosti na trhu sa tato generacia vyrazne
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zapisala do dejin BMW  kvali- prekonaniu najvacsieho rivala automobilky,
Mercedesu, vo vSetkych oblastiach automobilového priemyslu.

9.2. M5-E34

E34 M5 sa stalo pokraCovanim série sedanov M5, zaloZzenych na
zaklade série 5. Vyrabali sa od roku 1988 do 1995 v nemeckom Garschinge,
v hlavnom sidle divizie Motorsportu. Poskladali sa ruéne pomocou malého timu
zamestnancov M, doba vyhotovenia jedného vozidla trvala priblizne dva tyzdne.
Udajne skusobni jazdci dokazali povedat, ktora skupina zlozila urgité vozidlo na
zaklade charakteristickych drazok ru¢ne poskladanej povahy auta. Okrem Sasi
aj motory modelov M5 boli technikmi firmy ru¢ne zmontované.

Na zacCiatku svojej ,kariery® E34 M5 bola vybavena agregatom
z predchadzajucej generacie M5 a M635CSi/M6, Cize radovym Sestvalcom S38
s lahko zvy$enym zdvihovym objemom 3535 cm?® (pévodne 3453 cm®). Agregat
dostal novy kovany klukovy a vackovy hriadel, elektronicky oviadané Skrtiace
klapky v sacom potrubi sa starali o lepsi vykon v nizSich a strednych otackach,
a vstrekovacie zariadenie Bosch Motronic zabezpecil vhodnu zmes vzduchu
a paliva v kazdom rezime jazdy. Tato evolucia pohonu S38 B36 s trojstupfiovym
katalytickym konverterom uZ pri svojom zrode spifiala emisné poZiadavky krajin
celého sveta, jeho vykon bol datovany na 315 koni pri otackach 6900 rpm.
Finalna podoba tohto radu motora S38 B38 sa stala najvacsim Sestvalcom
novodobej histérie firmy s objemom 3,8 litrov a s vykonom 347 hp.

Vsetky vozidla vyrobené pred majom 1994 sa predavali s patstuprfiovou
manualnou prevodovkou Getrag 280 kombinovanou s rozvodovkou o stalom
prevodovom pomere 3,91:1. Po maji sa patstupfiovy manual vymenil za
rovnako manualne radenu Seststupriovku Getrad Type D. Diferencial za celu
produkciu ostal nezmeneny, s obvyklou obmedzenou svornostou do 25%.

Zavesenie kolies je podobné Standardnej sérii, akurat svetla vySka
vozidla sa znizila 0 20 mm, stuzili sa pruziny a ventily timiCov a nasadili sa
hrubsie stabilizatory vpredu aj vzadu. S novym 3,8-litrovym motorom v roku
1994 pribudli aj adaptivnhe odpruzenia Adaptive M Suspension, ladena verzia
elektronicky nastaveného pruzenia Electronic Damping Control. Tento systém si
elektronicky nastavi optimalnu tuhost pruzenia na zaklade senzorov rychlosti,
natoCenia volantu, zataze zrychlenia/spomalenia a postranného pohybu
vozidla. Priplatkovy balik, Nurburgring package, zahrhoval riadenie
s posilhovacom zavislym na rychlosti (namiesto zakladného posilfiovaca
zavislého na otatkach motoru), ZF Servotronic, dalej vacsi zadny stabilizator,
SirSie pneumatiky na 17° kolesach a prepinaC nastavitelného odpruzenia
v kokpite na zvolenie spésobu jazdy.

Brzdovy systém E34 MS dostal predné a zadné rotory vitane,
s modernizaciou v roku 1994 ich priemery mierne narastli, dokonca predné
rotory sa stali dvojdielovymi plavajucimi, ¢im sa zlepSil rozptyl teploty po Sirke
brzdného kotuca.
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Obr. 9.1 — BMW E34 M5 (1988)

Rozpoznat M5 od Standardného modelu série 5 sa najfahSie da na
zaklade znizenych spodnych prvkov karosérie: prednej vzduchovej prekazky,
prahov a zadneho difuzora. Charakterlstlckym znakom auta okrem tychto boli aj

A Stvorkonce vyfukového potrubia
= aemblémy M5 na mriezke a veku kufra,
ktoré sa na Zelanie zakaznika mohli
odstranit. Postupom Casu sa vystriedali tri
dizajny diskov, dve 17-palcové
s ,turbinovym“ tvarom (M System 1) a
,hadzacia hviezda“ (M System Il), a 18-
palcovy s paralelnymi [ucmi.

Typickou Crtou interiéru vozidiel
Motorsportu boli Cervené ukazovatele
meradiel, teplomer oleja pod
tachometrom namiesto meradla aktualnej
spotreby, predné Sportové sedadla
a zadna stredova konzola, ktora
obmedzila kapacitu pasazierov na 4
miesta. Pat réznych Stylov volantu sa

i . objavilo na palete volieb, najCastejSie sa
Obr. 9.2 - kozeny interiér M5 vSak pourzili trojlucové bez airbagu, alebo
StvorluCové s airbagom v strede
oblozenia. Palubny pocitaC Stvrtej generacie sa integroval do pristrojovej dosky,
kym display systému kontroly vozidla do stredovej konzoly.

Predstavili sa len Styri oficialne Specialne verzie: Cecotto, Winkelhock
a 20 Jahre sa ponukali vylozene s favostrannym riadenim na europskom trhu,
kym verzia UK Limited Edition sa predavala jedine na britskych ostrovoch
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s pravostrannym riadenim. Mimo toho Specialna edicia NAGHI sa vyrabala
s vyhradou pre Saudsku Arabiu, neoficialne ladenie M5 Touringu s prezyvkou
Elekta sa predstavilo v Taliansku.

9.3. Tretia generacia série 3 — E36

S nadmieru uspednym privitanim novej série 5 a 7 v rokoch 1986 a 1988
boli ciele BMW wvytvorit Sokujuco revoluény dizajn jasné aj najmensim
modelovym radom. Napriek tymto predpokladom zmeny presiahli aj
oCakavania.

Nielen krabicovy tvar karosérie, ktorého sa firma tak drzala pocas
uplynulych desatroCi, sa zaoblil, ale opovazili sa zmenit tvar auta a celej
znadky, predny gril a svetlomety. Uprava masky nevyvolala také velké
rozruSenie ako obdiZnikovy tvar svetiel, strata ,06i“ BMW pre mnohych
znamenala velké sklamanie. Pre dizajnérsky tim to znamenalo nieCo uplne
iného. Schovanie kruhovych svetiel za obdiznikovy kus skla zlepsil suginitel
odporu vzduchu vozidla a zaroven modernizoval jeho vzhlad.

Obr. 9.3 — BMW E36 320i Cabriolet (1995)

Predstavené Stvordverové vozidlo bolo vybavované znamou
motorizaciou v rozsahu od Stvorvalca 316i az k radovej Sestke 325i. Pod
povrchom sa ale skryvala velka inovacia: zadné zavesenie vleCnymi ramenami
vystriedal ovela komplexnejSie a menej priestornejSie rieSenie, viacprvkové
zavesenie multi-link. Toto rieSenie sa zdalo byt ovela stabilnejSie v zatackach
a pri Smykoch ako staré, zaroven odpruzenie vozidla sa stalo prijemnejSim
a zataCanie predvidatefnejSim. Na strane jazdnych dojmov sa teda nova
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generacia trojky zlepsila, ale nakolko sa stala prvym ozajstnym kvantitativnym
modelom znacky, kvalita vybavy vnutrajSka sa zhorSila. Na pristrojovej doske
sa objavilo oblozenie zumelej hmoty, zadné sedadla vytvarali pocit
obmedzenosti.

Spolu s novym dieselovym agregatom 325td sa v roku 1991 predstavila
aj karoséria Coupé. Dvojdverova verzia dostala tvrdSie odpruzenie a montovali
sa do nej silnejSie Sestvalcové motory, aby sa stal odozvou Sportovo ladenych
modelov 2002 a prvej generacie radu 3. NajsilnejSie pohonné ustrojenstvo 325i
vystriedal novy celohlinikovy motor M52 o objeme 2,8 litrov s technologiou
zmeny casovania ventilov VANOS. NeskorSie na paletu prevedeni karosérie
pribudli aj verzie Cabriolet a Touring, ktoré sa takisto mohli teSit’ popularite.

9.4. M3 - E36

Model BMW E36 M3 3.0 je originalnou BMW motorsportovou verziou
radu 3 E36. Zakladnou koncepciou auta oproti svojmu pretekarskemu
predchodcovi E30 M3 bolo vytvorenie vozidla typu GT na kazdodennu cestnu
premavku. Prvé M3 3.0 kupé sa predstavilo na Paris Motor Show v roku 1992,
jeho vyroba sa zahdjila na automatizovanej vyrobnej linke Standardnych
modelov tejto série v Regensburgu. O dva roky neskorSie pribudli dalSie
karosériové verzie, kabriolet a sedan.

Napriek tomu, Ze sa jeho pohonna jednotka zakladala na €asto pouZitej
24-ventilovej verzii radového Sestvalca so znacenim M50, divizia Motorsport ho
v snahe dosiahnutia vysSieho vykonu wvyladil vo viacerych aspektoch:
predovsetkym zvysili objem valcov na 2990 cm® a kompresny pomer na 10,8:1.
Hlava valcov sa vyleStila a kazdy valec dostal samostatnu skrifiu Skrtiacej
klapky. Ventily sa vybavili pruZzinami znasajucimi velké zataze, o ich riadenie sa
staral vackovy hriadel so systémom plynulej zmeny ¢asovania ventilov VANOS.
Rolu elektronickej riadiacej jednotky motoru prebralo zariadenie Bosch Motronic
M3.3. Vzniknuty agregat so zotrvacnikom dvojnasobnej hmotnosti a dvojitym
katalytickym konverterom dokazal vyvinut vykon 286 bhp pri ota€kach 7000
rom. Tento vykon sa prenasal na zadné kolesa cez patstupfiovd manualnu
prevodovku ZF Type C a rozvodovku so samosvornym diferencialom o stalom
prevodom pomere 3,15:1.

Spbésob nezavislého zavesenia vSetkych kolies ostal zhodny so
Standardnou sériou E36, Cize MacPherson vpredu a viacprvkové multi-link
LZ-axle® (Z prichadza z vyrazu Zentrum, Cize stred) zvadu. Znizila sa vSak
svetla vySka vozidla 031 mm, pruziny atlmiCe sa vymenili za tuhSie,
stabilizatory sa zvadsili a upravila sa geometria napravy. Okrem toho vozidla
M3 3.0 dostali Specialne ladené M riadenie s jedineCnymi hrebefovymi tyCami
S premennym prevodom a posilnovacom zavislom na otackach motoru.

Na vSetky Styri kolesa M3 sa montovali vitané brzdové rotory o priemere
315 mm dopredu a o dva milimetre mensie dozadu. Tvar diskov modelov
v réznych prevedeniach karosérie sa lisil len v dizajne, 17-palcovy priemer ostal
nezmeneny.
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Kozmetické upravy sa skladali ako zvyC€ajne z agresivnejSich spodnych
profilov karosérie, zo vzduchovej prekazky zahffiajucej vetracie otvory prikryté
sietovinou vo farbe karosérie, z nadmerne tvarovaného prahu a zo znizeného
zadného difuzora s integrovanymi koncovkami vyfuku. Ochranné liSty po boku
karosérie sa rozSirili a dostali logo ,M3“ spatné zrkadla sa vymenili za
aerodynamicky tvarované kusy vyvinuté oddelenim Motorsportu. Do volitelne;j
vybavy sa zaradil zadny spojler M-Technic so zabudovanym tretim brzdovym
svetlom.

VnutrajSok modelov série M zahrhoval jedine€nu palubnu dosku
s Cervenymi ukazovatelmi, Cierne opierky hlavy a radiacu paku s trojfarebnou
M-paskou. Systém kontroly vozidla bol suc€astou zakladného vybavenia, na
americkom trhu k tomu pribudla aj klimatizacia, 10-reproduktorovy zvukovy
systém Alpina s autoradiom s kazetovym prehravacom a vyber z troch potahov.
V ponuke sa nachadzalo niekolko typov volantu, tento pocet sa vSak od roku
1993 redukoval vyloZene na tie, ktoré boli vybavené airbagom.

Modelovy rok 1996 priniesol zuSlachtenie tejto generacie radu M3, ked
sa verzia 3.0 nahradila modelom 3.2. Pri tvorbe tohto agregatu inZinieri BMW

Y TSR N vyuzili svoje skusenosti ziskané z
RN konStruovania superauta McLaren
F1. Jednou z najdélezitejSich
uprav pohonného Ustrojenstva sa
stalo variabilné ¢asovanie ventilov
na oboch, sacom a vyfukovom,
vackovom hriadeli, systém
double-VANOS. Plynulou zmenou
Casu otvarania ventilov zabezpecil
recirkulaciu malej €asti vyfukovych

plynov, ¢im sa zvysila
= ’ S hospodarnost motora, pri tom sa
Obr. 9.4 — variabilné ¢asovanie ventilov splostila krivka momentove;j

double-VANOS charakteristiky ~—a posunula  sa

vykonova SpiCka do vySSich
otaCkach. Na urychlenie zohriatia motoru a katalytického systému VANOS
nastavil vhodnu zmes vzduchu a paliva.

Nova motorizacia sa spojila s novymi prevodovkami, na zacCiatku sa
model predaval s manualnou pat- ¢&i Seststupriovou, alebo automatickou
patstuprfiovou. Severoamerické modely sa zaroven vybavili systémom
automatickej kontroly stability a trakcie (ASC+T), ktory vyuZival brzdovy systém
alebo/a zniZenie vykonu motora na zachovanie trakcie. V roku 1997 sa
predstavila sekvencna prevodovka SMG (Sequential M Gearbox), jej zakladom
bol Seststupriovy manual Getrag. SMG ovladal elektricki spojku pomocou
elektromagnetu, na povel vodi¢a pritladenim &i zatiahnutim radiacej paky. Dalej
dva hydraulické piesty zaradili prislusné rychlostné stupne, umoZznujuce
vykonanie radiaceho procesu za 400 milisekund. Elektronika SMG bola spojena
sriadiacim systtmom motoru Siemens kvéli synchronizacii motoru
a prevodovky. Na pristrojovej doske indikator rychlostného stupria sa dostal na
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miesto meradla teploty oleja, a blikajuce svetielka preradovania sa umiestnili do

stredu prl'strojového panela
| == O ¥ X1

B T

Obr. 9.5 - BMW E36 M3 v prevedeni Sedan, Coupé a Cabriolet (1992)

Ako kazdu uspesnu sériu mnichovskej tovarne aj tuto zastihla vina tvorby
umelcov, ktori sa na prvy pohlad spojili s tvarom vozidla a videli v iom viac ako
jednoduchy dopravny prostriedok €i pretekarsky stroj. V roku jeho predstavenia,
Cize v 1992, talianskeho maliara a sochara, Sandra Chiu, oslovili povrchy
prototypu pretekarskej verzie M3, a ,Ziadali umelca, aby ich pokryl svojim
dielom. Takze zacCal malovat tvare a more jasnych farieb na karosériu, kym
nedokoncil trinasteho predstavitefa radu BMW art cars.

Obr. 9.6 — Sandro Chiov BMW M3 ,Art Car” (1992)
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10. Slepé ulicky s ohromnym imidzom
10.1. Séria 8 — E31

Pred predstavenim modelu 850i na frankfurtskom autosaléne sa uz
Sepkalo, ze BMW uz davno sedel na projekte, ktory by mal nahradit’ sériu 6.
Nakolko Sestka sa tak dobre drzala na rebri¢ku predaja, tak s odhalenim jej
potomka Cakali az do septembra 1989. Dizajn predstaveného vozidla vSetky
predpoklady potvrdil, prehnany klinovy tvar bol spomienkou predchadzajucej
éry, malé dvojité oblicky prednej masky a vyklopné svetlomety vypadali ako
ozivenie konceptu Turba z roku ’72.

Zvedeny kultivovanym a silnym patlitrovym V12 motorom BMW sa
pokusil o vytvorenie neprekonatefného luxusného kupé, ktory by mohol
konkurovat' s terajS§im Mercedesom SL. Obrovské 4,8-metrové dvojdverové
kupé s hmotnostou 1800 kg sa stal pohyblivou vystavnou siefiou vSetkej
pokrokovej technoldgie: nové viacprvkové zavesenie zadnej napravy sa
vybavilo pasivnym zadnym riadenim, ktoré neskorsie vystriedala zdokonalena
aktivna kinematika zadnej osi. Pritom elektronické ovladanie timicov, trakéna
kontrola ASC+T, riadenie Servotronic aprva Seststupnova prevodovka
zvySovala pokrokovost' vozidla.

Bezramové bocné okna sa elektronicky zvySili o par milimetrov pri
zatvoreni dveri, aby sa lepSie pritlaCili ku gumovému obloZeniu karosérie
a lepSie tesnili aj pri vysSich rychlostiach, na ktoré bolo 300-koriové 850i
dimenzované. V okamihu dotknutia otvaracej paky dveri sa okno spiato¢ne
oddialilo od tesnenia a uvolnilo bezproblémové otvorenie. NeskorSie v 90.
rokoch sa toto rieSenie stalo beznym, ale vroku 1989 sa povazovalo za
ozajstnu vzacnost.

- Z hladiska interiéru sa
o0 nadmiernom luxuse hovorit
nedalo. Systémy, ktoré mohli byt
vybavené elektronickym
ovladanim, ani BMW nemohlo
nevybavit, ale zakaznici, ktori
tuzili po ozajstnom luxuse, si
kupili Mercedes SL, zase ti, ktori
chceli Cistokrvné Sportove auto,
si zaobstarali Porsche 911. Ani

po zasiahnuti oddelenia
, o~ Motorsportu a predstaveni
Obr. 10.1 — ,puritéansky” interiér 850 CSi modelu 850 CSi s 5,6-litrovym

Sportovo ladenym dvanastvalcom
o vykone 381 bhp auto neziskalo oCakavany pocCet zaujemcov.
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Po 10 rokoch avySe 30000 vyrobenych kusoch sa jeho produkcia
skoncila, z jeho pdsobenia nezostalo iné nez technologicky podklad pre vyvoj
buducich modelov firmy.

arzat e qllw' |

Obr. 10.2 — BMW 850 CSi (1992)

Zrejme ani nie je ku podivu, Ze aj tato ikona sa dostala do rodiny art cars.
V roku 1995 sa rozhodol anglicky umelec David Hockney namalovat vnutrajSok
auta na karoseériu, aby pri pohfade zvonka videli prave tu druhu stranu. Na
kapote sa objavili kontury sacieho potrubia, kym na dverach obrysy vodica.
Ostatné motivy symbolizuju krajinu, po ktorej vozidlo prechadza.

Obr. 10.3 — David Hockneyov BMW 850 CSi ,Art Car* (1995)
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10.2. 71

Niekedy v polovici- 80. rokov BMW skumalo moznosti na poskladanie
plastovych panelov karosérie na galvanizovany ocelovy ram. Vysledkom tohto
projektu bol maly dvojmiestny roadster pre vlastné demonstrovanie v ramci
fabriky. Nanestastie sa ale tajnost’ konceptu odhalila fotkami z testovacej jazdy
v poprednom Casopise. Zacali sa Sirit rézne Spekulacie o planoch BMW, ktoré
ukoncila fabrika sama s prekvapivou premiérou na Frankfurt motor show v roku
1987.

Odhaleny model bol hotovou verziou konceptu zo Spionaznych fotiek
s oznacenim Z1 (Z znamenalo Zukunft, €ize buducnost). Obdivuhodny dizajn
so spustacimi dverami, ktoré sa pri otvoreni stratili vo vysokom prie€nom prahu,
aso Sestvalcom oobjeme 2,5 litrov boli zarukou zabavného auticka
s nadejnym vykonom. Oznamilo sa, Zze auto sa vyrobi len v malom pocte, cena
zatial ani nebola znama. Po okamzZitom obdrzani vySe 5000 objednavok sa
BMW rozhodlo strojnasobit’ svoju produkciu, aby zakaznici nemuseli ¢akat' prilis
dlho. Po zverejneni pomerne vysokej ceny (80000DM) pocet potencialnych
zaujemcov radikalne klesol, dokonca vyS$lo najavo, Zze vacsina objednavatelov
boli Spekulanti, ktori si chceli zarobit na predaji vozidla, priom si mysleli ze
bude uzkoprofilovym. Dal$ou ranou pre Z1 sa stali prvé jazdné dojmy verejného
publika, pretoZe sa auto napriek Sestvalcovému motoru zdalo nevykonné, ¢o
spbsobila neprijatelne velka pohotovostna hmotnost’ (1290kg, o 100 kg tazsi
nez séria 3 sedan s rovnakou motorizaciou).

ol g %53’? LR

- SR AR

Obr. 10.4 — BMW Z1 s rozlozenymi plastovymi dielami karosérie (1989)

51



Verdiktom bolo odmietnutie o prijati a uznani Z1 komunitou fanusSikov
Sportovych aut, pretoze ponuknuty pocit z jazdy sa nevyrovnal ani superom za
tretinu jeho ceny. BMW- sa rozhodlo o vyuZiti vyrobenych suciastok k modelu
a pokracovalo vo vyrobe az do ich vyCerpania. Posledny, 8000. kus z tohto
modelového radu, sa dostal priamo do mnichovského muzea BMW, aby
zachoval pamiatku projektu, ktory ma vSetky nadeje na reinkarnaciu
a povySenie, akurat v prvom kole neuspel.

11. Evolucia v znameni opatrnosti
11.1. Stvrta generacia série 5 — E39

Nova generacia série 5 bola dékazom filozofie dva kroky dopredu, jeden
dozadu, €o sa tykalo dizajnu BMW. Smelé kontury predchadzajucej generacie
séria E39 vyhladili, zvySok prace ostal na inzinierov. Predstava firmy sa
nadmieru presadila, vedenie v Mnichove sa mohlo tesit na celosvetové uznanie
jedno po druhom. TaZko povedat, ktory aspekt sa podielal na obrovskom
uspechu najviac, ¢i to bol jeho vypracovany tvar, zdokonalena technika alebo
jemne zmontovany interiér, podstatna bola dovtedy neviditelna popularita, ktort
znacke prinasali.

Vdaka vypoctovej technike sa novy navrh skeletu karosérie stal o 50%
tuhsi ako pri jeho predchodcovi, navySe hlinikové prvky odpruzenia a lahSie
pohonné ustrojenstvo odlahgili vozidlo o 36%. Viacprvkové zavesenie zadnej
napravy, prekopirované zo série 8, malo najvacsi vyznam u modelov Touring,
kde sa vyrazne zvacsil objem ulozného priestoru.

Obr. 11.1 — BMW 530d (1998)
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Ako vacsina vyrobcov automobilov aj BMW sa zameralo na vyvoj
dieslovych motorov s priamym vstrekovanim. Vysledny systém common-rail sa
vSak stal neprekonatelnym nielen z hladiska vykonu a toCivého momentu, ale aj
jeho hladkostou a pokojnym chodom. Az na Cisty vykon pohonu sa motory vo
vSetkych ohfadoch vyrovnali so zazihovymi, dokonca spotrebovali o 30% mene;j
paliva. Paleta moznosti motorizacie bola vynimo€na s piatimi zazihovymi
agregatmi s novym systémom double-VANOS, a s troma vznetovymi s priamym
vstrekom. MoZnost automatickej prevodovky sa vo vSetkych modeloch stala
rovnakou, bola to nova pat'stupriova prevodovka Steptronic.

Prvy predstavitel tohto radu sa odhalil vroku 1995, za jeho 8-roCnej
vyroby sa predalo vySe 1,4 milionov kusov, €im sa preukazala jeho
vynimoc¢nost a uZzasna schopnost firmy v stavani perfektnych aut.

11.2. M5 - E39

Prvy jedinec modelov M5 sa predstavil vroku 1998 na Zenevskom
autosaléne. Hlavnym rozdielom vyroby od jeho ru¢ne skladanych predchodcov
bola automatizovana montaz v tovarni sériovej vyroby v Dingolfingu.

Za zdaklad jeho pohonu sluzil sériovy V8 so Standardnym hlinikovym
blokom o zdvihovom objeme 4,4 litrov. S umyslom dosiahnutia vy$Sieho vykonu
sa jeho objem zvacsil na 5 litrov, kazdy valec dostal samostatné elektronicky
riadené Skrtiace ventily s dvojstupfiovym ovladanim pomocou tlacidla M Driving
Dynamics, a modifikovali sa pohyblivé €asti, ako napr. ventily, piesty, ojnice
a vackoveé hriadele. Vysledny motor s vykonom 400 koni sa dal fahko rozoznat
na zaklade popisu BMW M Power na kryte hlavy valcov. Vysledny moment sa
prenasal cez Seststupnovu prevodovku, identicki s modelmi 540i, akurat
vybavena silnejSou spojkou na prenos vacsieho krutiaceho momentu
a diferencidlom s obmedzenou svornostou.

Model M5 E39 sa stal priekopnikom v pouziti elektronického systému
kontroly stability, nakolko bol vybaveny systémom dynamickej kontroly stability
(DSC), ktory zahffial trakény systém automatickej kontroly stability (ASC),
navyse mal schopnost brzdenia jednotlivych kolies na vyrovnanie nedotacavosti
alebo pretaCavosti. Zariadenie bolo mozné deaktivovat' tlaCidlom na strednej
konzole kokpitu.

Zavesenie napravy bolo prispésobené Sportovej charakteristike vozidla,
aplikovali sa tuhsie a kratSie pruziny, modifikované timiCe, hrubSie stabilizatory
a polyuretanové dorazy namiesto gumovych. Pomocnu silu posilfhiovaca
riadenia Servotronic bolo mozné nastavit na dve urovne uZz zmienenym
ovladatlom M Driving Dynamics. O spomalenie sa staral brzdovy systém
s vitanymi rotormi a s antiblokovym systémom ABS za kolesami o priemere
18 palcov.

Externé pridavky auta tvorili vacsie chromované ,oblicky“, vzduchova
prekazka M-Technic a decentny zadny spojler vo farbe karosérie. Difuzor pod
zadnym naraznikom mal otvory na Stvorkoncovky vyfukového potrubia.
Extravagantny interiér s kozenymi Sportovymi sedadlami a kozou potiahnutou
pristrojovou doskou tvorili nadmieru dynamicky celok s ¢ervenymi ukazovatelmi
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a hlinikovymi objimkami. meradiel. Zvlastnostou otackomeru bolo adaptivne
Cervené pole, ktoré sa postupne zvySovalo az po zahriati motoru na
prevadzkovu teplotu.

Obr. 11.2 — Réntgenovy pohlfad BMW M5 (1998)

11.3. Stvrta generacia série 3 — E46

Bolo len otazkou ¢asu, kedy sa najmensi rad BMW prispdsobi vzhfadom
jeho velkym bratom. Uskutoénilo sa to v roku 1998 v Zeneve, nova trojka bola
dostatoCne svieZza a moderna, aby ziskala mnozstvo novych klientov uz pri jeho
predstaveni, na druhej strane dostato¢ne opatrna, aby neodlakala sucasnu
klientelu.

Podla vyhlaseni BMW novy rad ponukol Siroku paletu najluxusnejSich
doplnkov, ktoré sa dovtedy objavili len v rade 7, ako napr. satelitny navigacny
systém, tempomat, multifunk&ny volant, & dynamicka kontrola stability DSC.
Dizajn si zachoval C€rty predchadzajucej generacie, ale zjavne preSiel cez
vyraznu reviziu, kde sa jeho kontury viac zahladili, do istej miery sa vratil aj tvar
kvartetu prednych kruhovych svetiel s dvojitou vinou spodného okraja
svetlometov.

Hlavné mechanické Casti sa tiez zachovali s prislusSnymi modernizaciami,
ponuka agregatov sa rozSirila s jednym zazihovym a jednym dieselovym
¢lenom. NajprekvapivejSi kladny dojem publika spésobilo nasadenie
vznetového trojlitra s technolégiou common-rail do karosérie Coupé, €im sa
prvykrat podarilo kombinovat rychlost, zrychlenie, vykon a dynamiku
zazihového motoru s priaznivou spotrebou vznetového. Okrem prevaznej
vacsiny zakaznikov, ktori sa stali fanusikmi novej trojky sa nasli aj odbornici,
ktorym chybalo Sportové spravanie odpruzenia, spatna vazba a presnost
riadenia. Na lieCbu tychto problémov bol vytvoreny model Compact, ktorého
posolstvo bolo prinasat’ zabavnejSiu jazdu.
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Ako svetovy lider vo vyrobe
pohonov BMW v roku 2001 predstavil
novu technolégiu zazihovych motorov
buducej generacie, systéem Valvetronic.
Odhaleny na Stvorvalcovom agregate
S0 zdvihovym  objemom 1,8 litrov,
systém nahradil funkciu Skrtiacej klapky
plynulou zmenou velkosti zdvihu sacich
ventilov. Motor s novou technoldgiou
nepotreboval rozvodovy remen alebo
retaz, jednotka sa umiestnila
v samostatne;j skrini prepojena
s elektronickym riadiacim systémom
motora. Priaznivé ucinky Valvetronicu su
znizenie nakladov udrzby, lepSie
spravanie studeného motora, znizené
emisie vyfukovych plynov a pokojnejSi
\ chod. Nie je obmedzeny typ

Obr. 11.3 — Princip ¢innosti Valvetronic ~ spalovaného benzinu z dévodu

jemného rozprasenia pohonnej latky.

Montuje sa ako prefabrikovany modul do hlavy valcov, vyroba tohto celku sa

uskutocCnila v cielovej tovarni BMW v Halms Hall, v Anglicku. Kvéli volnejSiemu

dychaniu motoru systémom Valvetronic, sa znizila spotreba priemerne o 10%,
najma v oblasti nizkych otacok.

Princip Cinnosti systému spociva v zruSeni Ciastoéného podtlaku medzi
Skrtiacou klapkou a spafovacou komorou pri odobrati plynu, atym padom
zatvorenim Skrtiaceho ventilu. Tento podtlak pésobil proti saciemu taktu piestoy,
¢im sa stracala energia, tzv. €erpacia strata. Valvetronic minimalizuje €erpaciu
stratu  postupnym zmenSenim zdvihu ventilov a znizenim mnoZstva
vstupujuceho vzduchu do spalovacieho priestoru. Systém funguje na zaklade
pridavného vahadla medzi vahadlom ventilu a vackovym hriadelom, ktorého
poloha sa nastavuje pomocou elektrického motora a excentrického hriadela.
Vaésim prisunutim pridavného vahadla sa zdvih ventilu zvacsil a naopak,
preciznost nastavenia systému bola velmi vysoka, nakolko samé vahadlo bolo
vyrobené s toleranciou 8 pm, excentricky hriadel s niekofkymi stotinami
milimetra. S touto technolégiou sa zdvih ventilu dal plynule nastavovat
v rozmedzi 0 az 9,7 mm, doba potrebna na prestavenie vahadla z jednej krajnej
polohy do druhej trval 300 milisekund. Kombinaciou so systémom plynulého
Casovania ventilov double-VANOS sa dalo dokazat relativne odchylenie
vackového hriadela od klukového hriadela az o 60°. DalSie vynosy systému
Valvetronic su tie, Ze chladiaca kvapalina motoru méze prudit aj v hlave valcov,
¢im sa znizi jej teplota 0 60%, velkost vodného €erpadla sa méze zmenSit
dvakrat, ¢o ma za nasledok 60% uspory energie, a vymennik tepla medzi
olejom motoru a chladiacou kvapalinou znizil teplotu oleja o 30%. Jedina
nevyhoda systému sa prejavovala v rychlobeznej oblasti motoru nad 6000
otacok, kde su za potreby tuhSie pruziny, ¢im sa zvacsili straty vplyvom trenia.

55



Tato nevyhoda bola dévodom nepouZzitia systému Valvetronic v modeloch série
M.

Séria E46 sa zapisal do dejin fabriky BMW nielen ako jeden zo Statisticky
najuspesnejSich modelov, ale aj ako predstavitel, v ktorom sa najvyraznejSie
stelesnila vyvoja filozofie znacky. Stal sa poslednym kusom palety aut, ktoré sa
hodili kazdému, jedinym vyberom sa stal jeho rozmer — €i to bola séria 3, 5
alebo 7.

11.4. M3 - E46

Vysokovykonna verzia série 3 vyvinutéa oddelenim Motorsport GmbH sa
predstavila na Zenevskom autosaléne v roku 2000.

Jeho motorizaciou sluZila konecna verzia Zelezoblokového radového
Sestvalca, ktora pochadzala z predchadzajucej generacie M3. Tento 3,2 litrovy
agregat bol schopny vyvinat vykon 343 konskych sil vdaka modifikovanému
vackovému hriadeli a novému systému cCasovania ventilov double-VANOS,
ktory sa vyznacoval kratSimi ¢asmi nastavenia v oblasti vySSich otacok motora.
Elektronické riadenie motoru vyvinuté v spolupraci s firmou Bosch mal dva
rezimy odozvy plynového pedalu, medzi Standardnym a Sportovym nastavenim
sa prepinalo cez zariadenie tzv. M Dynamic Driving Control.

Tento vysokootaCkovy agregat v spojeni so Sest'stupfiovou manualnou
prevodovkou, neskorSie s druhou generaciou Seststupriovej sekvencnej
prevodovky Sequential M Gearbox (SMG IlI) tvorili perfektny celok na prenos
kratiaceho momentu. O finalnom rozdeleni hnacej sily medzi zadnymi kolesami
sa starala  rozvodovka
s diferencialom s variabilnou
svornostou M  Variable
Differential Lock. Podstata
cinnosti tohto plne
mechanického diferencialu
spocival vo vyuZiti viskdznej
silikonovej kvapaliny, ktora
sa stlacila pri nezhodnych
otaCkach zadnych kolies.
Tento tlak wuviedol do
cinnosti jednu viackotucovu
spojku, ktora preniesla

Obr. 11.4 — Ciastoény pohlad prevodovky SMG I vacsiu Cast hnacieho
momentu na koleso

svacsou prilnavostou. S vyuzitim nezmenenych prevodovych stupriov
a prevodovych pomerov ako u manualnej prevodovke, SMG Il automaticky
ovladal spojku a elektrohydraulicky zaradil prislusné rychlostné stupne.
Dokonca pri podradeni automaticky pouzil techniku ,dvojitého zosSliapnutia
spojky“. V tomto modeli sa prvykrat objavili packy radenia za volantom, nakolko
prevodovka SMG v série M3 E36 mala jedine Standardnu paku radenia.
Software elektronickej prevodovky, Drivelogic umoznil vodi€ovi vybrat vhodné
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nastavenie radiaceho Stylu podfa vlastného vkusu zo Siestich sekvencnych
a z piatich plne automatickych prednastavenych profilov. Pre plné vyuZitie
akceleracie sa pripravila funkcia Launch Control, ktora optimalizovala okamih
radenia pre dosiahnutie maximalneho zrychlenia.

Specialne preprogramovany systém elektronickej kontroly stability (DSC)
so schopnostou individualneho znizenia hnacej sily a/alebo pribrzdeni
jednotlivych kolies pomahal vodiCovi udrzat spravnu stopu a trakciu pri
vySmyknuti zadku vozidla. Funkcnost' tohto bezpecnostného systému sa dal
uplne deaktivovat pomocou jedného tlacidla na stredovej konzole.

Zavesenie tejto Sportovej verzie sa zosilnilo, najnamahanejSie
komponenty sa stali robustnejSie a pevnejSie. Pridanim hrubSich stabilizatorov
a zvysSenim rozchodov prednej a zadnej napravy sa schopnosti auta prejazdu
zakrutami stali omnoho priaznivejSie. Zvlastnostou brzdového systému bolo
vyuzitie rotorov o 3 milimetre vacsieho priemeru vzadu ako vpredu z dévodu
prekonania pridavnych sil zadného pohonu.

Diskrétne modifikacie karosérie ako napr. hibSia predna vzduchova
bariéra, charakteristické Ziabre vetrania motorového priestoru ¢€i Stvorkoncovky
vyfukového potrubia pomahali rozoznat motorSportovu verziu trojky od 330Ci
kupé.

Obr. 11.5 — Reinkarnacia odlahcenej verzie: viavo 3.0 CSL, vpravo M3 CSL

Poslednu kapitolu v zivote M3 E46 napisal dlho planovana odlahCena
verzia CSL vroku 2003, ktora sa vyrobila v limitovanej série o pocte 1358
kusov. Jedna sa o modifikaciu s pocetnymi odlahéenymi dielmi, z ktorych
najvyznamnejSia bola plasticka strecha spevnena karbénovymi viaknami. Spolu
s dalSimi plastickymi prvkami karosérie a extra tenkym zadnym oknom vozidlo
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vazilo o 10% menej ako neodlahcena verzia. Okrem vizualnych modifikacii auto
sa vyladilo aj z technickej strany, efektivnejSie sacie potrubie, zdokonalenejSie
vackové hriadele a vyfukoveé ventily pomohli zvySit' vykon Sestvalca na rovnych
360 koni. U elektrického systému dynamickej kontroly stability (DSC) sa objavil
rezim M Track Mode, ktory zasiahol do kontroly trakcie vozidla neskorSie ako
obycajne, dovoliac o nie€o vacsi priestor zabavnej jazdy.

12. Vietor nového tisicro€ia
12.1. Piata (su€asna) generacia série 5 — E60/61

InZiniersky chyr BMW, ktory vybudoval za pat desatroCi znamenal
zakaznikom prirodzené oCakavania znacnych technickych inovacii od kazdého
nového modelu. Oficidlnym predstavenim novej patky v roku 2003 sa tieto
predpoklady potvrdili, novy model pokracoval vo zvyku predstaveni najnovsie
vyvinutych technickych zariadeni.

Ocakavané a dorucené, z hfadiska motorizacie V8 sa vybavila systémom
Valvetronic, kym vykon zaZihovych a vznetovych Sestvalcov mierne narastol.
Struktura karosérie sa vyznacovala mieSanym pouZitim ocelovych a hlinikovych
komponentov s umyslom znizenia hmotnosti azachovanim rozlozenia
hmotnosti na napravy v pomere 50:50.

Absolutnou novinkou v automobilovom priemysle sa stal koncept
aktivneho riadenia. Vyvinuta v spolupraci s firmou ZF, systém AFS (Active Front
Steering) elektronicky menil prevod medzi volantom a kolesami v zavislosti na

e BN Vechonism rychlosti, na aktualnom
Output S nastaveni jazdného rezimu
ana stave VOzovKky.

= V oblasti nizsich rychlosti sa
e, Madenie stalo  priamejsim,
eering Gear

o o mensim natoéenim volantu

Rubber Coupling Lock Mechanism

Obr. 12.1 — Pohlad mechanizmu systému AFS sa kolesa viac pootocili,
umoznujuc vacsSiu agilitu
vozidla v mestskej premavke a pri zaparkovani. Pri vySSich rychlostiach sa
riadenie stalo menej priame, ¢o malo za nasledok vacsiu smerovu stabilitu.
V pripade prejazdu zakrutou vo vysokej rychlosti alebo pri  nahlych
pohyboch volantom sa riadenie stvrdlo v zavislosti na udajoch senzorov miery
vybocenia. Systém AFS pracoval v uzkom spojeni so systémom dynamickej
kontroly stability (DSC), ich spolupraca znamenala primeranejSie zasahy do
riadenia z dévodu zachovania spravnej stopy jazdy vozidla. Poditac
mechanizmu pri detekcii vstupného signalu, t.j. pooto€enie volantom, vyhodnotil
Udaje senzorov a poslal riadiaci povel elektromotoru na prislusné pootocenie
planétového sukolia, ktoré bolo zaradené medzi stipikom riadenia a hreberfiovou
tyCkou, pritom sa priame mechanickeé spojenie volantu s kolesami neprerusilo.
DalSou technickou premiérou sa stalo predstavenie head-up displaye,
ktora sa predtym pouzivala jedine v letectve. Tato technologia dokazala
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zobrazit navigacné informacie, udaje o rychlosti a kontrolnych nastaveni vozidla
na ¢elnom skle tak, aby sa obraz vodiCovi objavil pred autom. Tym padom
nebolo nutné, aby pozornost vodiCa putovala medzi vozovkou a pristrojovou
doskou, ¢im sa vo velkej miere zvySila bezpe€nost’ jazdy.

VylepSeny centralny ovladaci systém zrady 7, iDrive, ajeho farebna
obrazovka sa dostala na vrSok stredovej konzoly, systém sa ovladal tlaCidlom
so Styrmi moznymi smermi pohybu na rozdiel od vela kritizovaného osem-
smeroveho.

Vyvinutie nového Sestvalcového vznetového agregatu s plnenim
pomocou dvoch turboduchadiel dalo dalSi pohfad do buducnosti firmy a viac-
menej urcilo dalekonosné trendy inZinierskeho vyvoja. Tento vykonny trojliter sa
rovnako presadil aj z hfadiska motoristického Sportu, svoje schopnosti potvrdil
pod kapotou Sportovej X5 na preslavenych pretekoch Dakar, ked sa umiestnila
na Stvrtom mieste celkového hodnotenia a stala sa absolutnym vitazom medzi
vznetovych pohonov.

Obr. 12.2 — 5x5, ¢ize 5 generacii radu 5

12.2. M5 - EG0

So svojimi vykonovymi udajmi Stvrta generacia M5 zase stanovila mierku
pre vykonnych Sportovych sedanov, rovnako ako jej predkovia od roku 1984.
Kazda generacia sa stala perfektnou symbiézou pohodiného, elegantného
sedana pre kazdodenné pouzitie a bezkonkurencného Cistokrvného Sportiaka.
Svoju kulminaciu tato idea dosiahla v najnovdom modeli M5, ktory s bystrym
vzhladom a zdanlivo nekonecnou silou z vysokootackového desatvalca
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v perfektnom sulade so sedemstupnovou SMG prevodovkou, predstavi vodiovi
uplne nové dimenzie vzruSenia z jazdy.

Motor novej M5 vyvinuty s technologiou z Formuly 1 sa mohol pysit' so
zdvihovym objemom 5 litrov, obmedzenymi otackami az pri 8250 rpm, daval
vykon masivnych 507 koni a 520 Nm, ktory bol dostatoény na urychlenie
vozidla na 100 km/h za necelych 5 sekund a dosiahnut’ 330 km/h, samozrejme
bez elektronickej limitacie. V porovnani s motorom V8 predchadzajucej
generacie M5 sa vykon zvysil
0 25%, prekonajuci magicku
hranicu 100 koni na jeden liter
zdvihového objemu, hladinu,
nad ktorej sa pohybovali len
okruhové Specialy. Optimalne
plnenie valcov mal na starosti
systém variabilného
Casovania ventilov bi-VANOS,
vpraxi sa to ukazalo na
zlepsSeni vykonovej
a momentovej charakteristiky,

Obr. 12.3 — Motor V10 s technolégiou F1 na mensej spotrebe ana
znizeni emisii. Jadrom
vynimo¢ného vykonu a priaznivych emisii V10 bol elektronicky riadiaci systém,
ktory sa vyznacoval najvykonnejSimi procesormi, ktoré sa v tej dobe pouzivali
v automobiloch. NajobdivuhodnejSia technolégia riadiaceho systému bol spésob
snimania ,klopania® motoru a vynechania spalovania. Detekcia vyuZila
spalovacie svieCky, ktoré mimo zapalovania stlacenej zmesi dostali ulohu
monitorovania spalovacieho procesu.

Sedemstupriova prevodovka SMG sa stala najvhodnejSou volbou
prenosu ohromnej sily motoru na zadnu hnaciu napravu. Ako zdokonalena
technika Seststupriovej sekvencnej prevodovky, nova SMG prevodovka
umoznila manualne zvolenie rychlostného stupfia s ultrakratkymi radiacimi
Casmi (0 20% rychlejSie ako u predchadzajucej), na druhej strane s funkciou
automatického radenia si vodi¢ mohol vychutnat bezstarostnu jazdu. Dévod
pridania siedmeho stupna bolo d
znizenie otacok motora
a predchadzanie velké momentove
rozdiely. V kombinacii s riadiacim
softwarom Drivelogic vodi€ si mohol
vybrat  z 11 prednastavenych
rezimov. Pri sekvencnych a plne
automatickych rezimov sa objavil aj
moznost ,vystrelu, t.j. Launch
Control, ktory zaru€il najvhodnejSie ,
Casy radenia a optimalneho | ®

pokiznutia spojky s umyslom Obr. 12.4 — Sekvencéna prevodovka SMG
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maximalneho zrychlenia zo statia az do limitovanej 250 km/h. Okrem tychto
funkcii prevodovka SMG sa vybavila bezpecnostnym systémom, ktory rozpoji
spojku pri preradeni na Smyklavej vozovke, aby sa zabranilo strate kontroly nad
vozidlom.

Rovnako ako ostatné casti vozidla, aj zavesenie bolo vynimocné.
Vacsina jeho prvkov sa skonstruovali vyloZzene pre M5, takZze nejednalo sa
0 ziadne ladenie sériovych komponentov. Systém dynamickej kontroly stability
(DSC) zahrrioval a dokonca aj prekonal €innost antiblokovacieho brzdového
systtmu ABS, systému modifikovaného brzdenia v zakrutach CBC
a automatickej kontroly stability a trakcie ASC+T. Elektronika na zaklade udajov
zo snimacCov natoCenia volantu, rychlosti vozidla, prie€neho zrychlenia a
vybocenia v priebehu niekolko milisekund zasiahol do centralneho riadiaceho
systému motora a obmedzil krutiaci moment, po pripade potrebnou silou brzdila
jednotlivé kolesa tak, aby sa zachovala stabilita vozidla. Systém bolo mozné
deaktivovat’ jedinym tlaCidlom, takisto ako sa dalo prepinat medzi dvoma
prednastavenymi funkciami urovne zasahovania systému, tzv. funkcie MDrive.
Dalsim systémom aktivnej bezpe&nosti bola elektronicka kontrola stability EDC,
ktora regulovala sily timiCov podfa stavu vozovky, miery zataze a okolnosti
jazdy. Tieto informacie sa spracovali v mikroprocesoru, ktory sa rozhodoval
o aktualnom nastaveni z troch moznosti (makke, stredné a tuhé), sila timicov sa
regulovala pomocou magnetickych ventilov.

Obr. 12.5 — BMW M5 (2003)

Nesmierny vykon doplhovala vysokoucinna brzdova sustava s vitanymi
kotu€mi a dvojpiestikovymi plavajucimi strmenmi. Vdaka tomuto systému M5
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mohla disponovat brzdovymi vysledkami pretekarskych aut, na zastavenie zo
100 km/h stacili 36 metrov, kym z 200 km/h menej ako 140 metrov.

VonkajsSie rozdiely M5 od sériového radu sice boli decentné, ale
neprehliadnutelné. Modifikované predné a zadné narazniky, exkluzivne spatné
zrkadla a Stvorkoncovka vyfukového potrubia sa uz stali nezamenitelnymi rysmi
vozidiel M, z ktorého ani tento model nebol vynimkou.

12.3. Druha (sucasna) generacia série 6 — E63

V mnichovskej tovarne ozZivenie série 6 bolo vzdy srdcovou zalezitostou,
nakolko uUspeSnu prvu generaciu nahradili nevydarenou sériou 8, ktora
preslavenu vizitku kupé mierne zatienila. Aby zaistili Uspech nastupcu, od roku
1999 na autosalonoch sa objavili koncepty, ktoré sa do istej miery vznasali
dizajn nového modelu. Myslienka sa potvrdila, na predstaveni oficialnej Sestky
v roku 2003 publikum prekvapivo pozitivhe reagoval na pokrokovy dizajn
vozidla.

Obr. 12.6 — BMW séria 6 Coupé a Cabriolet (2003)

VzruSenie ztechnickych rieSeni bolo miernejSie z toho ddévodu, Ze
vacsina prvkov sa uz predstavila v sérii 7, alebo 5, s tou poslednou stali k sebe
velmi blizko. Elektronicky nastavitelné prvky zavesenia, aktivne riadenie, Ci
kombingcia hlinikovych a ocelovych panelov karosérie a vela dalSich veci sa
naslo rovnako na Sestke, ako na rade 5. Zakladnou motorizaciou sa stala
4.4 litrovy osemvalec s technologiou Valvetronic, postupom Casu pribudol aj
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Sestvalec o objeme 3 litrov. Tento agregat vdaka pouziti horCika v jeho
konstrukcii sa stal najlahSim radovym Sestvalcom na svete, vaziaci 161 kg.

12.4. M6 — E63

Predstavenim Motorsportom ladenu verziu série 6 sa narodila jeden
z najdynamickejSich Sportovych kupé na svete, ktory mimochodom mal
prekrasny tvar a ponukal nadmierny luxus cestujucim.

Rovnako ako Standardné verzie série 6, aj M6 sa zhoduje z hlfadiska
techniky s M5. Ten isty desatvalec usporiadany do V produkujuci 507 bhp
v spojeni so sedemstupriovou sekvenc¢nou prevodovkou SMG pohana zadné
napravy, ako u jeho brata. Elektronické bezpecnostné systémy, ktoré sa staraju
0 spravnej stope a trakcie vozidla, ¢i nastavuju tuhost’ timi¢ov sa prekopirovali
aj do M6.

Uznanu a obdivovanu krasu dizajnu série 6 M6 posunula eSte dalej,
rovnako diskrétnym spésobom naznacuje svoje obdivuhodné schopnosti ako
M5. NajvyraznejSim prvkom je predny spojler, ktory dostal pridavné otvory na
chladenie a dychanie vysokootakového V10. Daldim vzacnym prvkom
karosérie je karbonova strecha, ktora sa predstavila na M3 CSL, ale do sériovej
vyroby sa dostal len na M6, pretoze M3 CSL sa vyrobil len v limitovanom pocte.

Napriek ohromného vykonu BMW M6 nerobila Ziadne kompromisy
z hladiska priestorovych moznosti takisto, ako z hladiska aktivnej a pasivnej
bezpecnosti vy8Sej urovni. Tieto charakteristiky v spojeni s relativhou
hospodarnostou a environmentalnou Cistotou robia z M6 vhodné vozidlo na
kazdodenné pouzitie so Sportovou krvou.

Obr. 12.7 - BMW M6 (2003)
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12.5. Suéasna M3 — E92

Za viac ako dve desatroCia BMW M3 vzdy stelesnil neprekonatelnu
dynamickost s technologiami priamo z okruhu, ktomu prislusnu estetiku
ani¢im inym neporovnatelny pocit z jazdy. NajnovSia verzia tohto
vysokovykonného Sportovca, M3 E92 bola rovnako perfektne pripravena, aby
nasla svoju vhodnu stopu, nielen na zavodnom okruhu.

Impozantné ,srdce” novej M3 bolo uplne novou osemvalcovou jednotkou
tovarne v usporiadani do V, ktoré spojil vynikajucu silu a vykon s jedine¢nou
dynamikou. Vyjadrené v Cislach, Stvorliter V8 bol schopny vyvinut vykon
420 koni a maximalny krutiaci moment
400 Nm, zvlastnostou motoru je fakt,
ze 85% tohto impozantného momentu
stoji konstantne k sluzbam vodi¢a az
do otacok 6500 rpm. Vysokootackovy
charakter je typicky pre vozidla BMW
M, zc&oho ani nova M3 nebola
vynimkou, jej maximalne otacky su na
urovni 8400 rpm. Blok motoru sa
vyrabal v tovarni BMW, ktora dodavala

Obr. 12.8 — Vysokootackovy motor V8 motory timu BMW Sauber F1, s tymto
know-howom a pouzitim Specialneho
hlinikovo-silikonového kompozitu sa vyhotovili klukové skrine. Vysledkom
l[ahSieho materidlu bolo zfahCenie agregatu o 15 kilogramov oproti radovej
Sestky z predchadzajucej generacie. Zamerom vypustenia vysokotlakového
riadiaceho okruhu systému variabilného Casovania ventilov double-VANOS,
inZinieri vyvinuli systém, ktory fungoval na tlaku S$tandardného olejového
okruhu. Podobne ako v M5 a M6, ,klopanie* motoru a chyby spalovania sa
monitorovali technolégiou ibnového prudenia. Rekuperaciou energie pri brzdeni
sa zvySovala ekonomickost pohonu, elektrina generovana v tychto fazach jazdy
sa vyuzila na napajanie pristrojovej dosky.

Prvky vyspelého zavesenia sa s umyslom zvySenia tuhosti a zniZzenia
hmotnosti prekonstruovali, v prevaznej vacSine sa pouzil hlinik pri ich
vyhotoveni. Patprvkové zavesenie zadnej napravy sa tym padom odfahcilo
0 2,5 kg, dalSie vhodné miesto kde inzinieri dokazali znizit hmotnost’ vozidla
boli ventilované brzdové kotuce. Elektronicky oviadatelné prvky jazdného Stylu
vodiCa, prispbésobenim odpruzenia a timiov, sa objavili aj vtomto modeli,
dynamicka kontrola stability (DSC) sa zaradila do Standardnej vybavy, kym
elektronicka kontrola timiCov (EDC) sa umiestnila do zoznamu priplatkovych
moznosti. Centralnym prostriedkom na nastavenie elektronickych systémov sa
stalo tlacidlo iDrive na stredovej konzole, aktivaciu individualnych nastaveni
vodi€a jednym tlacidlom umoznil systém MDrive.
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VSetky komponenty tohto vozidla, od 420-konového osemvalca az
po unikatny audiosystéem BMW Individual, sa navrhovali na poskytovanie
najvyssSieho vykonu. Zaroven su - naproste idealne na zaruCenie Ccireho
poteSenia z jazdy za kazdych okolnosti, umozniujuci vodi€ovi a cestujucim si
vychutnavat kvalitu vozidla tak na okruhu, ako v kazdodennej premavke.

— s ==

Obr. 12.9 — BMW M3 (2007)
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13. Zaver

Zamerom tejto prace bolo uvedenie prehfadu Sportovo ladenych vozidiel
firmy BMW od jej vzniku az po sucasné modely. V tejto snahe som najvacsiu
pozornost venoval vysledkom pésobenia divizie Motorsport GmbH, t.j. autam
s oznaCenim ,M®. Pri ich predstaveni a popisom niektorych aplikovanych
unikatnych technickych rieSeni - vdaka ktorym automobilka ziskala poziciu lidra
v svetovom automobilovom priemysle - som videl absolutnu nutnost’ sa zmienit
aj o Standardnych verziach tychto modelov, z ktorych sa zrodili.

PocCas detailného prechadzania dejin mnichovskej tovarne som sa
presvedCil o vynimocnosti tejto znacky, o vyzname a délezitosti pdsobenia jej
inZinierov a dizajnérov, ktori dokdzu model po modeli posunut Standardu
v kvalite atechnickej vyspelosti, a tym padom vyzyvat konkurenciu k dalSej
sutazi. Najvacsi profit z tohto boja maju zakaznici, ktori sa mézu tesit' z Coraz
dynamickejSich a luxusnejSich aut, ktoré sa objavuju na trhu.
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