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1.
Style – wie sich Progressivität
 
präsentiert und anfühlt. 
1.1
Das Design.
Wie kein anderes Modell in der jüngeren BMW Geschichte ist 
der neue BMW 7er ein großer Schritt in die Zukunft: Mit ihm zündet BMW nicht nur ein Feuerwerk technischer Innovationen, sondern interpretiert die BMW Markenwerte in einer neuen, dem Charakter der BMW Top-Limousine entsprechenden Designsprache. 
Im neuen 7er erfährt Dynamik eine progressive und präsente Umsetzung von Sportlichkeit, Kraft und Ästhetik.

Das skulpturhafte Erscheinungsbild des Fahrzeugs verändert sich je nach Standpunkt des Betrachters und bleibt dabei doch immer BMW typisch. Gegensätze wie kurz und lang, hoch und breit, kantig und rund werden als fließende Übergänge erlebt. Die Präsenz stellt sich nicht als schiere Größe dar, sondern findet ihre Entsprechung in Symbolen wie der klaren Linienführung, den dynamischen Radpro-portionen und der eigenständigen Heckgestaltung. 

Die Seitenlinie: Coupéartig und elegant.

Eine klare, durchgängige und zentrale Linie zieht sich von der 
Front über die Seite und bindet in ihrer Konsequenz das gesamte 
Heck mit ein. Sie unterstreicht die Eleganz des neuen 7er 
und bringt Verlässlichkeit, Zuversicht und Ruhe zum Ausdruck. 

Die großen Räder vermitteln den Eindruck einerseits von Kraft und Beweglichkeit, andererseits von Bodenhaftung und Standfestigkeit. Die Dachlinie verläuft fast coupéartig und geht mit der BMW typischen schwungvollen Formung des Heckfensters harmonisch 
in den Kofferraumbereich über. Das coupéartig aufgesetzte „Greenhouse“ verstärkt die sportliche Linie dieser Luxuslimousine. Details wie die Türgriffe und die aerodynamisch geformte Antenne betonen ihre Exklusivität und Eleganz. 

Die Front: Markenelemente mit spannend neuem Ausdruck.

Neues gestalten heißt nicht zwangsläufig Bewährtes verwerfen: Natürlich haben die BMW Designer die markanten Stil-Elemente 
wie Niere und Doppelscheinwerfer beibehalten, ihnen aber 
einen für das dritte Jahrtausend zeitgemäßen Ausdruck verliehen. 

Die „Augen“, die aussagekräftigsten Merkmale eines Gesichtes, wurden neu modelliert. Elegant ziehen sich jetzt die Frontschein-werfer bis in die Seitenlinie hinein. Betont durch die Blinkleuchten, die wie ein feiner Lidstrich über die „Augen“ gezogen sind. 
So erhält der 7er einen ausdrucksvollen Blick. Form und Strahlkraft der Xenonscheinwerfer sowie die Lichtringe geben dem 
7er auch bei Nachtfahrten eine unverwechselbare Identität. 

Die Fronthaube ist nicht mehr in die Niere hineingezogen, sondern höher angelegt. Zusammen mit dem breiten Verlauf der Bombierung, wirkt die Front sehr dynamisch und kraftvoll. 

Das Heck: Bestimmend und kraftvoll.

Ebenso charaktervoll wie die Front ist das Heck: bestimmend 
und kraftvoll. Fast spielerisch und doch in aller Konsequenz folgt 
die Heckgestaltung der klaren Linienführung. Die rückwärtigen Scheinwerfer sind breit und leuchtstark angelegt. Die Brillanz der neuen Lichttechnik vermittelt Wertigkeit und Progressivität. 

Die interessante Heckgestaltung verbindet einerseits Ästhetik 
und Innovation mit praktischem Nutzwert und Komfort andererseits. Anders als bei einer Limousine mit keilförmiger Grundstruktur unterstützt eine durchgehende Linie den eigenständigen, interessanten Charakter des neuen Heckdesigns. Durch die Dreidimensionalität des Hecks hat der Betrachter aus jedem Blickwinkel eine neue, eigene Perspektive des Wagens – 
wie bei einer charakterstarken Persönlichkeit, die ihr Gegenüber 
mit ihrer Physiognomie zu faszinieren weiß. 

Das Interieur: Luxuriöse Eleganz im Stil moderner Architektur.

Der äußere Eindruck findet im Interieur seine logische Entsprechung. Design und Ergonomie machen gemeinsam einen zukunftsweisenden Schritt: Der Mensch muss sich nicht mehr mit einem Arbeitsplatz auseinandersetzen, sondern der 7er passt sich seinen Bedürfnissen an. Diese konsequent am Menschen ausgerichtete Ergonomie erlaubt neue Freiheiten im Design: Das Konzept iDrive ist die faszinierende Verbindung von beidem. Alle Fahrfunktionen befinden sich im Bereich um das Lenkrad, häufig genutzte Basis-Komfortfunktionen werden im Armaturenbrett über konventionelle Bedienelemente angewählt. 

Wichtige, aber wenig häufiger eingesetzte Komfort- und Kommunikationsfunktionen werden in das neue Bedien- und Displaykonzept, das Control Center, integriert. BMW hat damit erstmals mehr Funktionen und mehr Luxus in eine einfachere Struktur integriert – eine richtungsweisende echte Innovation. 

Durch das iDrive Konzept konnten die Designer ganz neue Möglich-keiten nutzen, für die Insassen ein komfortables und großzügiges Ambiente zu schaffen. Dadurch entsteht die Anmutung luxuriöser Eleganz in moderner, klarer Architektur. Das Designkonzept folgt dabei einer horizontalen Balance, die das Gefühl von Raum 
und Großzügigkeit verstärkt und dabei Ruhe und Stabilität ausstrahlt. 

Die Armaturentafel ist komplett neu gestaltet und wendet sich an Fahrer und Beifahrer gleichermaßen. Bedienelemente sind auf 
ein Minimum reduziert. Insgesamt ist so eine sehr aufgeräumte und ästhetisch ansprechende Umgebung für Fahrer und Beifahrer entstanden. 

Hochwertige Materialgestaltung.

Das Material- und Farbdesign betont die zukunftsweisende, außer-gewöhnliche Interieurgestaltung. Der Oberflächeneindruck und die Materialien mit ihren spannenden Farbkombinationen unterstreichen die großzügige Flächengestaltung, die bestimmte einzelne Teile 
und Bereiche auf ungewohnte Weise zueinander in Beziehung setzt und so neue Proportionen erzeugt. 

Großzügige Holzflächen setzen neue exklusive Akzente und betonen die Architektur des Interieurs. Auch in der Detailverarbeitung wird 
ein ungewöhnlicher und neuer Charakter generiert. Zwei im Ausdruck sehr unterschiedliche Holzarten – Kirsche seidenmatt und 
Esche hochglänzend – stehen in hell oder dunkel zur Wahl. 

Der Akzent in der Materialgestaltung liegt in den Details. 
Die Narbung des Cockpits und der Türen ist zurückhaltend und fein. Metalloberflächen in besonders exponierten Griffbereichen – beispielsweise Controller, Steptronic-Tasten und Wählhebel am Lenkrad – unterstreichen die Wertigkeit. Alle Kunststoffteile 
sind mit einem feinen Strukturlack überzogen, andere besondere Flächenelemente und alle Bedieneinheiten für Fensterheber, Sitzverstellung und Lüftungsgrills werden durch einen metallisierten Lack hervorgehoben.

Das Material der Dachverkleidung unterstreicht die elegante Atmosphäre mit einer feinen Seidenoptik. Der Mikrovelours für 
den Boden bietet eine elegante, geschlossene Oberfläche. 
Der Gepäckraum wurde mit einer neuen, hochwertigen Mikrofaser verkleidet. 

Die Innenausstattung ist sowohl in sehr hochwertigem Stoff als auch in verschiedenen Ledervarianten lieferbar. Neben dem klassischen Stil wurden auch Ausstattungsvarianten mit extravagantem Ausdruck kreiert; damit werden auch Kunden angesprochen, die das Außergewöhnliche suchen. 
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2.
iDrive – 
 
wie einfach Autofahren sein kann.
2.1
Das iDrive Konzept.
iDrive stellt mit seiner konsequenten Gestaltung um den Menschen eine neue Definition des aktiven Fahrens, der Insassen- und insbesondere der fahrerorientierten Ergonomie dar. Bis zu 700 heute bereits mögliche Bedienfunktionen würden in konventioneller Anordnung zu einer schwer überschaubaren Flut von Knöpfen und Reglern führen. BMW hat deshalb alle Elemente der Mensch-Maschine-Schnittstellen – die Funktions- und Informationskanäle zwischen Fahrer und Fahrzeug – von Grund auf in ihren Strukturen neu analysiert. Damit setzt BMW erneut einen Meilenstein in der Ergonomie. 

Die Konsequenz: Nach Häufigkeit der Anwendung und Relevanz 
für das Fahren wurden die Funktionen in drei Ebenen strukturiert. 
Die Grundfunktionen, die für das Fahren und die Sicherheit am bedeutendsten sind, rückten in unmittelbare Nähe des Fahrers. 
Alle Fahrfunktionen liegen im Bereich um das Lenkrad im nächsten Zugriffsfeld des Fahrers. In einer zweiten Ebene finden sich häufig angewandte Basisfunktionen, die zumeist schnell erreicht werden sollen. Sie sind im Armaturenbrett als konventionelle Schalter und Drehregler belassen, beispielsweise Grundfunktionen wie Licht-schalter oder Basis-Komfortfunktionen wie die Temperatureinstellung der Klimaautomatik.

Den zahlenmäßig weitaus größten Zuwachs in modernen Auto-mobilen verzeichnen die erweiterten Komfort-, Kommunikations-, und Fahrerassistenzfunktionen. Ihre Einstellungen werden jedoch während der Fahrt eher selten verändert. Die von ihnen zur Verfügung gestellten Informationen müssen aber jederzeit schnell zugänglich sein. Diesen Anforderungen wird das Control Center 
in optimaler Weise gerecht. In ihm sind all diese Funktionen in sich logisch und ergonomisch optimal gegliedert und intuitiv 
leicht erfassbar zusammengefasst. Der im Blickfeld des Fahrers angeordnete Monitor liefert jederzeit alle notwendigen Informationen. Dabei lenkt der Blick auf den Monitor die Aufmerksamkeit des Fahrers kaum vom Verkehrsgeschehen ab, da dieser im Gegensatz 

zu anderen Anzeigekonzepten in unmittelbarer Nähe des Blickfeldes auf die Straße angeordnet ist. Und das Bedienelement in der Mittelkonsole eröffnet durch seine einfache und intuitive Steuerung den Zugang zur Vielfalt von Funktion, Information und Kommunikationsmöglichkeiten, die die Zukunft noch bringen wird.

Reserviert für den aktiven Fahrer: Der Lenkradbereich.

Der Fahrer bemerkt die angenehmen Seiten von iDrive noch vor dem Starten des Motors: Statt eines konventionellen, mechanischen Zündschlüssels steckt er den glattflächigen, elektronischen Schlüssel in die dafür vorgesehene Öffnung in der Armaturentafel. 
Daran erkennt das Fahrzeug den jeweiligen Fahrer und aktiviert gegebenenfalls individuell programmierte Einstellungen. 
Der elektronische Schlüssel beinhaltet darüber hinaus die Funkfern-bedienung mit der Funkelektronik, die Transponderfunktion für 
die elektronische Wegfahrsperre, einen Akku mit Ladeelektronik sowie einen herausnehmbaren Notschlüssel. Auf Wunsch gibt 
es den Komfortzugang, der vollautomatisch und ohne Zutun des Fahrers arbeitet. Gestartet wird der Fahrzeugmotor dann wie
im Z8 über den Start-/Stop-Knopf direkt neben dem elektronischen Schlüssel.  

Der Bereich rund um das Lenkrad ermöglicht aktives Fahren ohne Beeinträchtigungen, da der Fahrer über die Bedieneinheiten am und im Lenkrad alle fahrrelevanten Funktionen unmittelbar bei sich hat und sie direkt steuern kann. An der Lenksäule finden sich vier Hebel für Blinker, Scheibenwischer, Cruise Control und für das Automatik-getriebe. Über den Getriebewählhebel werden dabei die „P-, R-, N-, D“ – Funktionen durch Antippen angewählt. Ein korrespondierendes Display, platziert zwischen Tachometer und Drehzahlmesser, zeigt die jeweils gewählte Einstellung an. Vom Automatikmodus D gelangt man durch einmaliges Drücken der SMD-Taste rechts innen im Multifunktionslenkrad in den Sportmodus, beim zweiten Tastendruck in den Manuell-Modus. Ab hier ist es möglich, die Gänge manuell mit den Lenkradtastern zu wechseln. 

Ergänzend dazu sind weitere Bedienfunktionen wie bisher in die 
zwei Tastenblöcke des Multifunktions-Lenkrades integriert: 
Rechts aktiviert ein Wippschalter neben der SMD-Taste den Sendersuchlauf des Radios. Hören die Insassen Kassette, 
CD oder Minidisc, kann der Fahrer durch einen kurzen Druck der Taste zum nächsten Musikstück gelangen oder durch einen langen Druck vorspulen. Eine weitere Taste im rechten Steuerblock 
kann der Fahrer mit einer von fünf weiteren definierten Funktionen belegen. 

Auf der linken Seite ermöglicht die +/– Wippe die Steuerung der Lautstärke von Audio bzw. Freisprechen, mit der Telefonhörer-Taste kann ein Anruf angenommen oder beendet werden. Die PTT-Taste (Push-to-talk) aktiviert die weiterentwickelte Spracheingabe. Dieses Sprachverarbeitungssystem der 2. Generation zeichnet sich vor allem durch ein verbessertes und vereinfachtes Dialogverhalten von Sprachein- und -ausgabe aus. Gesteuert wird damit Telefon 
und Telefonbuch, Navigation und Notizbuch. Das System ist so konzipiert, dass weitere Funktionen wie die Steuerung von CD 
oder DVD, Klimatisierung, Internet- und Telematikdiensten per Update ergänzt werden können.

Info-Display kombiniert Zeigerinstrumente und Digitalanzeigen.

Klassisch dominiert von Tachometer und Drehzahlmesser präsentiert sich die Instrumentierung als multifunktionales Info-Display: 
Erstmals sind im neuen 7er mechanische Zeiger mit einem LCD-Display gekoppelt. Die Vorteile sind Klarheit und Brillanz 
im Erscheinungsbild, Reduktion auf das Wesentliche und hoher Informationsgehalt. Dabei kann der Fahrer wählen, welche Informationen er zusätzlich zu Geschwindigkeits- und Drehzahl​anzeige, die ein stufenloses variables Warnfeld während 
der Warmlaufphase des Motors enthält, integrieren will: In den Skalenfeldern sind situativ auch Warnhinweise und – soweit vorhanden – Grafiken für Navigation, Aktive Geschwindigkeits​regelung (ACC) und Markierungen für den Stufentempomat integriert. Darüber hinaus können individuell wählbare Bord​computer​ Anzeigen dargestellt werden. Je nach Umgebungs​helligkeit erscheint das Display dabei reflektiv oder transmissiv. Über dieses Info-Display wird der Fahrer so ständig mit den wichtigsten fahrrelevanten Informationen versorgt, ohne dass er den Blick lange vom Verkehrsgeschehen abwenden muss.

Neue Bedienfelder in der Mittelkonsole.

Die weiteren elementaren Funktionen des Autofahrens, die nicht 
die permanente Aufmerksamkeit des Fahrers erfordern, jedoch bei Bedarf schnell erreichbar sein sollen, sind in der Mittelkonsole angeordnet. Sie sind von Fahrer und Beifahrer gleichermaßen gut 
zu erreichen: Drehknöpfe für Heizung und Lüftung, 
getrennt nach Fahrzeugseite, sowie die Schalter für Warnblinker, Heckscheibenheizung und Lautstärkeregelung.

In dieses neue, andere und einfachere Konzept fügt sich auch die auf Wunsch lieferbare Telefonanlage ein: Erstmals gibt es für den 7er ein Autotelefon mit schnurlosem Hörer mit einer Reichweite von rund zehn Metern. Der Hörer wird in einer eigenen Schublade abgelegt, 
in der auch der SIM-Kartenleser integriert ist. Gewählt werden kann 

entweder über den Hörer, über Controller und Control Display, 
über Spracheingabe oder über das Phone Board. Damit wird ein Tastenblock bezeichnet, der in die Mittelkonsole integriert ist 
und auf leichten Fingerdruck aus- und eingefahren werden kann. 

Ein Bedienelement für hunderte von Funktionen: Der Controller.

Eines der wichtigsten Features des innovativen Bedien- und Anzeigekonzeptes des neuen 7er ist die Auswahl einer großen Zahl von Funktionen über das Control Center, bestehend aus Controller und Control Display. Der Controller ist ein handliches Bedienelement am vorderen Ende der Mittelarmlehne und ebenso intuitiv bedienbar, wie man das vom Getriebeschalthebel konventioneller Fahrzeuge gewohnt ist. Die Steuerungsbefehle gibt man ihm – nach 
dem Schema der Windrose – durch Schieben nach vorn und hinten, rechts und links, sowie in die vier diagonalen Richtungen 
und durch Drehen und Drücken zur Auswahl und Bestätigung der Menüfunktionen. 

Wie beim Schalthebel sind die Bewegungen aus der Mittellage mit einer eindeutigen Funktion verbunden. Der Fahrer wählt am Controller mit der gleichen Selbstverständlichkeit, mit der er auch einen Schalthebel bedienen würde, acht Funktionsbereiche an: Kommunikation, Klima, Entertainment und Navigation in den vier Hauptrichtungen, BMW Assist, Konfiguration, Fahrzeug und Hilfe 
bei diagonaler Bewegung. Alle acht Bereiche finden sich auch in entsprechender Position als Rahmengrafik im Control Display wieder, das sich im optimalen Blickfeld für Fahrer und Beifahrer oben mittig in der Armaturentafel befindet. 

Im Dialog können so alle acht Bereiche direkt angewählt werden. 
Die jeweiligen Auswahlmöglichkeiten werden dann im Bildschirm 
als Menü angezeigt. Die gewünschten Einstellungen im gewählten Funktionsbereich erfolgen durch Drehen und Drücken des Controllers. Diese Bedienung per Dreh-/ Druckknopf hat BMW bereits mit seinem ersten Navigationssystem eingeführt, 
seine Anwenderfreundlichkeit im Fahrzeug gilt nach wie vor als wegweisend. 

Einzigartig: Haptische Rückmeldung durch Force Feedback. 

Erstmals ist der Controller jedoch jetzt mit einer sogenannten variablen Force-Feedback-Steuerung versehen, bei der sich 
die Haptik des Bedienelementes analog zur jeweiligen Funktion verändert. Mit Hilfe eines Elektromotors können so zu- und abnehmende Steuerkräfte, Rast- und Endstellungen simuliert werden. Verändert der Passagier beispielsweise die Balance der 
HiFi Anlage, übernimmt der Controller die Funktion eines 

Drehreglers, der die Mittelstellung durch eine deutliche Rastung 
und Endstellungen mit zunehmendem Widerstand rückmeldet. Dadurch kann der Fahrer solche Einstellungen intuitiv vornehmen, ohne den Blick vom Verkehrsgeschehen zu nehmen. 

Das Konzept zeichnet sich darüber hinaus durch die hierarchische Gliederung aus: Die wichtigsten Funktionen befinden sich weit oben in der Hierarchie und sind entsprechend leicht zu erreichen, weniger wichtige Funktionen und Detaileinstellungen befinden sich in tieferen Ebenen. Auf diese Art und Weise wird sowohl der Kunde zufrieden-gestellt, der nur einfache Funktionen nutzen will – weil er auf dieser Ebene nicht mit Detaileinstellungen belästigt wird – als auch der Kunde, der sich jede Detailfunktion einstellen will. Das Bediensystem kommt dem Verhalten des Fahrers außerdem dadurch entgegen, dass auch bei einer neuerlichen Anwahl eines Funktionsbereichs automatisch das zuletzt verwendete Auswahlmenü (Last Function) angezeigt wird.

Das Control-Display macht’s möglich: 
PDC auch mit optischer Meldung. 

Durch das zentrale Control-Display wurde auch die neue, verbesserte Aufbereitung bewährter Assistenzfunktionen möglich. Beispiel: Die Park Distance Control PDC. Das PDC-System erleichtert das Ein- und Ausparken durch Ultraschall-Abstands-messungen. Es meldet dem Fahrer akustisch – und jetzt auch optional graphisch – Entfernungen zu Hindernissen im Front- und Heckbereich. 

Die graphische Anzeige zeigt das Fahrzeug in Draufsicht. 
Erkannte Hindernisse werden durch farbliches Ausfüllen von Flächen innerhalb des überwachten Detektionsbereiches angezeigt. 
Dadurch kann der Fahrer das Hindernis genau und bequem orten, 
er hat erstmals mit einem Blick die Gesamtübersicht aller Hindernis-erkennungen am Fahrzeug. Es wurde deshalb auch bewusst 
die Darstellung eines sich zum Fahrzeug hin bewegenden und größer werdenden Hindernisses gewählt. Form und Größe des Hindernisses und die mögliche Gefahrenzone einer Kollision am Fahrzeug können so sofort erfasst werden. Darüber hinaus wird die optische Warnung früher aktiviert als die Warnung. Der überwachte Bereich beträgt vorne 1,5 Meter und hinten zwei Meter.

2.2
Das BMW Internetportal. 

Mit dem neuen 7er kommt ein Service-System auf den Markt, 
mit dem BMW Maßstäbe setzt: BMW ASSIST ermöglicht dem Fahrer erstmalig den Zugriff auf ein mobiles Internetportal, das ihn mit exklusiven und maßgeschneiderten Informationen und Servicedienst-leistungen versorgt. Das BMW Internetportal ist ein weiterer Baustein von „ConnectedDrive“, einer intelligenten Vernetzung aller Informations- und Assistenzsysteme für das Automobil.

Basis des BMW Internetportals ist der bereits eingeführte 
Service BMW ASSIST. Gestützt auf das Mobiltelefonnetz umfasst 
dieses Angebot automatische Notrufe bei schweren Unfällen, Bereitschaftsdienst, Real-Time Verkehrsinformationen 
sowie mobilitätsbezogene Auskunftsdienste in Deutschland. 
Darüber hinaus existiert in Deutschland auch bereits eine Datenrückübertragung, bei dem gewünschte Adressdaten 
und Telefonnummern – zum Beispiel von Tankstellen, 
Hotels oder Veranstaltungsorten – von außen aus einer BMW Zentrale (Call Center) in das Navigationssystem bzw. 
das Telefon eines fahrenden Autos übertragen werden können. 

Die Vernetzung hat mit BMW ASSIST bereits begonnen, 
erhält aber mit der perfekten Integration eines Internetportals 
im neuen BMW 7er eine völlig neue Dimension. 

Funktionen des BMW Internetportals ​– 
zukünftig auch mit Sprachein- und -ausgabe. 

E-Mails empfangen und versenden; Aktienkurse und Börsentipps abfragen; Flugpläne abrufen und Reiserouten planen; Hotelzimmer buchen und im Restaurant reservieren; Theater- und Kinokarten bestellen; Aktuelle Nachrichten und Sportergebnisse empfangen; Online einkaufen und Bankgeschäfte erledigen. 

Auf all diese Dienste kann der Fahrer mit der Funktion BMW ASSIST über Controller und Control Display in einem übersichtlichen Menü zugreifen. Und damit sich der Wagenlenker während der Fahrt 
auf den Straßenverkehr konzentrieren kann, erfolgt die Informations- und Diensteauswahl in naher Zukunft auch alternativ über Sprachein- und -ausgabe.

Zum Start des 7ers umfasst das BMW Internetportal unter anderem die folgenden Dienste: 

•
E-Mail Account mit Benachrichtigung auf dem Handy. 
 
Als Unified Messaging Service kann dieser Service zukünftig
 
auch mit Spracheingabe bedient werden.

•
Birdview (Darstellung des Standortes aus der Vogelperspektive).

•
City Guide.

•
BMW Financial Services – Branchenbücher. 

•
Weltnachrichten.

•
Börsenkurse.

Datenflusskontrolle sichert Verbindung zum BMW Internetportal. 

Zugang zu den Diensten erhält der Fahrer über ein BMW eigenes Internetportal, auf das er vom PC im Büro oder zu Hause, vom WAP-Handy oder vom Fahrzeug aus zugreifen kann. Im Fahrzeug erfolgt die Kommunikation mit dem Portal über „Wireless Application Protocol“ (WAP). Die Übertragungsrate entspricht dem derzeitigen WAP Standard; nach der Einführung des GPRS Mobilfunkstandards wird sich diese weiter erhöhen. Und damit nichts verloren geht, wenn die Verbindung zum Portal mal kurz abreißt – zum Beispiel 
in einem Tunnel oder in einem Funkloch – regelt eine Datenfluss-kontrolle die Übertragung der Daten.

Das Angebot des BMW Portals ist maßgeschneidert: Der Fahrer kann über die Internetseite von BMW eine Vorauswahl an seinem PC zu Hause oder im Büro treffen und damit eine persönliche Startseite für sich konfigurieren. Das Portal bietet ein breites Spektrum an Informationen und Dienstleistungen und garantiert mit seiner Firewall und seinen Filterfunktionen eine hohe Datensicherheit. Ein spezielles Sicherheitskonzept sichert darüber hinaus die Datenübertragung vom Fahrzeug zum Portal.

Eine Fülle weiterer Dienstleistungen ist geplant. 

Das Dienste-Angebot des BMW Internetportals ist nur der Anfang einer Fülle von zukünftigen Dienstleistungen, die nach Kunden-bedürfnissen individuell zugeschnitten werden. Vor allem dem 
M-Commerce, zugeschnitten auf das Profil des Fahrers und seiner Beifahrer, ist mit der Technik von BMW der Weg bereitet: 
Die Visionen für das mobile Einkaufen reichen von der dynamischen Parkplatznavigation mit automatisierter Abbuchung
 von Parkgebühren bis hin zu exklusiven Online BMW Shops.

Aber auch über die WAP-Anwendungen hinaus verspricht die dynamische Verknüpfung aller Daten des Autos zahlreiche Innovationen. BMW spezifische Dienste können hier eine neue Service-Qualität erhalten, wenn zum Beispiel zukünftig der Online Car-Check per digitaler Ferndiagnose die auszuwechselnden Fahrzeugkomponenten ermittelt und schon im Vorfeld die benötigten Ersatzteile bestellt werden können.

2.3
Das Cruise Control Programm.

Die Geschwindigkeitsregelung per Cruise Control ist eine der ältesten Assistenzfunktionen – mit einem großen Entwicklungs-potenzial. Wie sich dies für noch mehr Fahr- und Bedienkomfort weiter ausschöpfen lässt, zeigen zwei Beispiele aus dem iDrive Konzept: Die programmierbare Geschwindigkeitsregelung und 
die aktive Geschwindigkeitsregelung ACC. 

Neu und einzigartig: 
Geschwindigkeitsregelung mit Vorwahlmöglichkeit.

Die programmierbare Geschwindigkeitsregelung bietet zusätzlich zu der Funktionalität der herkömmlichen Cruise Control die Möglichkeit, beliebige Geschwindigkeitsmarken zu speichern, die dann bei Bedarf aktiviert werden können. Der Fahrer kann dazu – auch im stehenden Fahrzeug – über einen Hebel an der Lenksäule bis zu acht Wunschgeschwindigkeiten durch Bewegen eines Cursors innerhalb der Kombi Geschwindigkeitsanzeige setzen oder löschen. Oft benötigte Tempi wie 30, 50, 60, 100 können so direkt auf Tastendruck angewählt werden, ohne die Geschwindigkeit vorher genau anfahren zu müssen. 

Intelligent und komfortabel: 
Die aktive Geschwindigkeitsregelung ACC. 

Die aktive Geschwindigkeitsregelung ACC ist eine Erweiterung der konventionellen Geschwindigkeitsregelung, die den Fahrer bei 
der Einhaltung situationsgerechter Abstände und Geschwindigkeiten unterstützt. Im dichteren Kolonnenverkehr auf Autobahnen und Landstraßen beispielsweise führt ACC eine automatische Abstand-regelung zum Vorausfahrenden durch. Die eigene Geschwindigkeit passt sich so an den Verkehrsfluss an, für den Fahrer entfällt die monotone Feinregelung. Mit dem Einschalten der Cruise Control über den Hebel an der Lenksäule aktiviert der Fahrer automatisch die ACC, über einen integrierten Schalter kann er zwischen drei Abstandsstufen wählen. 

Wesentliches Element der Aktiven Geschwindigkeitsregelung ist 
ein Radar-Sensor in der Fahrzeugfront. Er liefert zum Erkennen 
der Verkehrssituation wichtige Informationen, mit denen Abstand, Querposition und Differenzgeschwindigkeit vorausfahrender Fahrzeuge bestimmt werden. Die Radarsensorik erfasst Objekte, 
die sich in Fahrtrichtung bis zu 150 m nach vorn und in einem Winkel von +/– 4° nach links und rechts befinden. Für die Erfassung vorausfahrender Fahrzeuge werden nur sich in gleicher Richtung bewegende Objekte ausgewertet, nicht jedoch entgegenkommende oder stehende. 

Auf freier Strecke regelt das ACC-System wie der herkömmliche Geschwindigkeitsregler die Fahrgeschwindigkeit auf die vorgewählte Wunschgeschwindigkeit ein. Sobald ein vorausfahrendes Fahrzeug in der eigenen Fahrspur detektiert wird, regelt ACC den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug ab rund 120 Metern Entfernung automatisch durch Gaswegnehmen oder Bremsen. Die Verzögerung ist auf komfortables Kolonnenfahren abgestimmt und erreicht maximal rund 2 m/s². Das bedeutet, dass der Fahrer eingreifen muss, wenn das vorausfahrende Fahrzeug stark abgebremst wird und höhere Verzögerungen notwendig werden. In diesem Fall erhält der Fahrer ein akustisches und optisches Hinweis, dass er aktiv eingreifen muss. 

ACC berücksichtigt Fahrbahnverlauf und Kurven. 

Das im neuen 7er angebotene ACC kann unterscheiden, ob sich langsamere Fahrzeuge in derselben oder einer benachbarten Spur bewegen. Dazu wird unter anderem der Fahrbahnverlauf aus den aktuellen fahrdynamischen Daten des eigenen Fahrzeugs sowie aus den erfassten Positionen und Richtungsänderungen der voraus-fahrenden Fahrzeuge vorausberechnet.

Falls das vorausfahrende Fahrzeug in einer engen Kurve nicht mehr erfasst werden kann, weil es sich nicht mehr in dem durch Radar sensierten Bereich befindet, erhöht ACC abhängig vom aktuellen querdynamischen Zustand die Geschwindigkeit nicht oder nur moderat. Erst wenn das Ende der Kurve erkannt ist, wird die übliche ACC-Regelung wiederaufgenommen. Eine zusätzliche Funktion 
des ACC verhindert ein Beschleunigen in Kurven: abhängig vom aktuellen fahrdynamischen Zustand wird die Geschwindigkeit 
nicht erhöht oder leicht reduziert, auch wenn kein vorausfahrendes Fahrzeug detektiert wird.

Die ACC-Regelung wird automatisch beendet, wenn die Fahrzeug-geschwindigkeit 30 km/h deutlich unterschreitet. Andererseits kann der Fahrer jederzeit die Fahrgeschwindigkeit erhöhen, ohne dass die ACC-Regelung beendet wird.

Radarsensorik und Steuergerät des ACC Systems sind in einer Einheit integriert, die an der Fahrzeugfront unterhalb des Stoßfängers montiert wird. Die Linse vor der dreistrahligen 77 GHz Radarsensorik wird in Abhängigkeit von der Außentemperatur beheizt, um ein Festsetzen von Schnee und Schneematsch zu vermindern. 
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3.
Performance – wie mehr Leistung 
 
zu weniger Verbrauch kommt.
3.1
Die neuen Achtzylindermotoren.
Die Achtzylindermotoren des 7er sind komplette Neukon​struktionen und setzen sich mit einzigartigen Technologien erneut an die Spitze: Durch die vollvariable Steuerung der Sauganlage, aller Nocken-wellen (Bi-VANOS) und der Einlassventile (VALVETRONIC) können sie mit einer bisher unerreichten Perfektion an alle Anforderungen angepasst werden. Das Ergebnis ist rund 14 Prozent weniger Verbrauch bei gleichzeitig ebenfalls rund 14 Prozent mehr Leistung, eine unvergleichliche Spontaneität und noch weniger Geräusch-  entwicklung. Durch die sogenannte drosselfreie Laststeuerung – das Gaspedal wirkt auf die VALVETRONIC statt auf eine Drosselklappe – sind alle Vorteile mit jeder handelsüblichen Kraftstoffsorte erzielbar. Die Einstufung nach Schadstoffklasse EU4 und mögliche Ölwechsel-intervalle bis 40 000 km reduzieren die Betriebkosten zusätzlich. 

Im Einzelnen unterscheiden sich 

	
	735i (neu)
	735i (bisher) 
	745i (neu) 
	740i (bisher)

	Hubraum
	3 600 cm³  
	3 498 cm³  
	4 398 cm³  
	4 398 cm³  


	Leistung
	200 kW/
272 PS bei 
6 200 min​–1 
	175 kW/
238 PS bei 
5 800 min​–1
	245 kW/
333 PS bei 
6 100 min​–1
	210 kW/
286 PS bei 
5 400 min​–1


	Drehmoment
	360 Nm bei 
3 700 min​–1     
	345 Nm bei 
3 800 min​–1
	450 Nm bei 
3 600 min​–1
	440 Nm bei 
3 600 min​–1


Weltweit einzigartige Technologie: Die VALVETRONIC. 

Die patentierte VALVETRONIC ist eine weltweit einzigartige Technologie im Serienmotorenbau. Über die VALVETRONIC kann der Hub der Einlassventile stufenlos verändert werden, die Motoren benötigen erstmals keine Drosselklappe mehr. Damit ist BMW ein Technologiesprung gelungen, dessen Bedeutung in einer Reihe mit dem Übergang vom Vergaser zur Einspritzung, von der Zwei- 
zur Vierventiltechnik oder von der mechanischen zur elektronischen Motorsteuerung steht: Deutlich weniger Verbrauch und weniger Abgasemissionen, dabei mehr Dynamik und mehr Spontaneität 
sind die direkten Vorteile für den Kunden – und das unabhängig von 
der Kraftstoffqualität. Dazu kommt bei niedriger Last noch 
mehr Laufruhe, weil sich die Ventile nur geringfügig bewegen. 

Konventionelle Drosselklappe hat hohe Verlustleistung. 

Bisher war die Steuerung des Gaswechsels des Ottomotors ein Kompromiss zwischen Verbrauch, Leistung und Drehmoment einerseits, Emissionen sowie Komfort andererseits. Teilvariable Ventilsteuerungen, von denen die BMW Bi-VANOS die bisher höchstentwickelte Ausführung darstellte, ermöglichten bereits 
eine Optimierung der Zielgrößen auf hohem Niveau.  

Einer weiteren Verbrauchsabsenkung stand jedoch die Drosselklappe entgegen, die seit Erfindung des Ottomotors seine freie Atmung behindert. Zur Erinnerung: Die Drosselklappe reguliert die Motor-leistung. Ohne sie müsste man aber ständig Vollgas fahren. Ist sie nicht ganz geöffnet so erzeugt sie Verlustleistung und kostet damit Kraftstoff. Auch mit der BMW Bi-VANOS können zwar Anfang und Ende der Ventilöffnungszeiten beeinflusst werden; die Regelung der Motorleistung ist damit aber nur sehr begrenzt möglich. 

Leistungssteuerung über Ventilhub: 
Der vollvariable Ventiltrieb VALVETRONIC. 

Die VALVETRONIC ersetzt die Drosselklappe durch den variablen Einlassventilhub, durch den der wirksame Nocken und damit der Öffnungsquerschnitt der Ventile verstellt wird. Und das funktioniert so: Zwischen Nockenwelle und dem Einlassventilpaar jedes Zylinders ist ein Zwischenhebel plaziert. Sein Abstand zur Nocken-welle ist durch eine elektrisch betätigte, zusätzliche Exzenterwelle stufenlos veränderbar. Je nach deren Position übersetzt der Hebel nun die Erhebung der Nocken in einen größeren oder kleineren Ventilhub. Die mit diesem Konzept der drosselfreien Laststeuerung erreichten Verbrauchsvorteile betragen mindestens zehn Prozent im kundenrelevanten Betrieb. Als Faustformel gilt: Je häufiger man bei niedrigen Lasten und Drehzahlen fährt, desto größer der Spareffekt gegenüber anderen Konzepten. Das Potenzial der VALVETRONIC liegt damit deutlich höher als das der teilvariablen Konzepte wie 
Bi-VANOS oder geschaltete Ventilhebel. Die erzielten Verbräuche liegen in einer Größenordnung, wie sie vor wenigen Jahren noch Dieselmotoren vorbehalten waren. 

Entscheidende Vorteile gegenüber 
heutigen Otto-Direkteinspritzern. 

Die VALVETRONIC ermöglicht mindestens die Verbrauchsvorteile heutiger direkteinspritzender Ottomotoren, ohne jedoch deren Kompromisse auf der Emissionsseite eingehen zu müssen. 
Die Direkteinspritzung beim Ottomotor ist unbestritten die thermo-dynamisch wirksamste Einzelmaßnahme zur Verbrauchsabsenkung; zur Zeit ist sie jedoch noch mit einigen Handicaps behaftet: 
So ist die Abgasnachbehandlungstechnik noch immer sehr sensibel und die Verfügbarkeit von schwefelfreiem Kraftstoff noch immer stark eingeschränkt. Die VALVETRONIC ist dagegen mit allen handelsüblichen Ottokraftstoff-Qualitäten vereinbar und deshalb weltweit einsetzbar. Dadurch genießt der Kunde den vollen Verbrauchsvorteil durch die VALVETRONIC auch dann, wenn er in Ländern ohne flächendeckende Versorgung mit schwefelfreiem Kraftstoff unterwegs ist. 

VALVETRONIC hat noch weitere kundenrelevante Vorteile. 

Neben den Verbrauchsvorteilen genießt der Kunde aber auch auf anderen Gebieten Vorteile durch das VALVETRONIC-Konzept. 
Dazu zählen hohe Laufruhe, hohe Spontaneität und exzellentes Kaltstartverhalten. Dass dies so ist, liegt an einer prinzipiellen Eigenart der neuen BMW Technologie: Im normalen Betrieb fährt man bei diesem Konzept mit vergleichsweise kleinen Ventilhüben von ca. 0,5 bis zwei Millimeter. Bei diesen geringen Ventilhüben gelangt der Kraftstoff nur durch einen schmalen Spalt in den Brennraum. Dabei wird das Gemisch ideal zerstäubt, ein konven-tioneller Motor saugt dagegen vergleichsweise große Tropfen an. 
Ein möglichst feiner Nebel ist aber wiederum die Voraussetzung für eine rasche, gleichmäßige und effektive Entzündung und Verbrennung.

Ein weiterer Vorteil ist die ungewöhnliche Spontaneität beim Gas-geben. Dies liegt daran, dass die Laststeuerung – so der technische Begriff fürs Gasgeben – nahe am Ort des Geschehens erfolgt, nämlich unmittelbar am Brennraum. Der spürbare Zeitverzug zwischen Gasgeben und Fahrzeugbeschleunigung, der bisher durch das Befüllen der Sauganlage zwischen Drosselklappe und Brennraum begründet war, entfällt. Die VALVETRONIC übertrifft 
in dieser Disziplin sogar Lösungen mit Einzeldrosselklappen. 
Sie vereint in bisher unbekannter Weise spontanes Ansprechverhalten und feinste Dosierbarkeit im Niedriglastbereich.

Weltweit erste vollvariable Sauganlage. 

Die vollvariable Sauganlage ist das weltweit erste System, bei dem die Saugrohrlänge durch einen Verstellmechanismus stufenlos an die Motordrehzahl angepasst werden kann. Dadurch gelang es, 
die hohe Leistung und das hohe Drehmoment des Vorgängermotors über den gesamten Drehzahlbereich noch einmal zu überbieten. 

Das Prinzip: Aufgrund der Laufzeit von Druckwellen im System ist jede Schwingrohrlänge optimal für einen Drehzahlpunkt. 
Um bei niedrigen Drehzahlen durch den Aufladeeffekt ein hohes Drehmoment zu erhalten, werden lange Saugrohre benötigt. 
Mit steigender Drehzahl müssen die Lauflängen der Rohre verkürzt werden, um vor dem Schließen der Einlassventile immer eine Druckwelle anliegen zu haben. Durch die variable Längenverstellung der Saugrohre erreicht das BMW System den maximalen Drehmomentgewinn.

Die Konstruktion ist ebenso effektiv wie kompakt: Je vier Saugrohre haben zylinderbankweise die Form eines „p“ bzw. eines „q“. 
Die Geraden münden jeweils in den Einlasskanal des Zylinderkopfs, die kreisförmigen Bereiche bilden eine gemeinsame Trommel, 
die als Sammlervolumen dient. In diesem kreisförmigen Bereich ist der Querschnitt jedes Saugrohrs U-förmig und nach innen offen. Diese Öffnung wird von einem flachen, drehbaren Läuferring abgedichtet. Über eine Aussparung in dem Läuferring gelangt die Saugluft aus dem Trommelinneren in das Saugrohr. Wird die Position dieser Öffnung verdreht, verändert sich die effektive Länge des Saugrohrs. Konstruktionsbedingt ergibt sich die kürzeste Länge, wenn der Einlauftrichter unmittelbar an den Einlasskanal anschließt. Durch die Drehung des Läufers um die Mittelachse wird eine Verstellung der Einlasskanallänge von 231 auf 673 mm erreicht. 

Zur Steuerung sind zylinderbankweise je vier der Läuferringe über eine gegabelte Speiche mit einer gemeinsamen Achse verbunden. Die beiden Achsen werden von einem Elektromotor verstellt und drehen sich gegenläufig. Der Verstellwinkel ist im wesentlichen von der Drehzahl abhängig, die Regelung setzt ab 3 500 U/min ein. Darunter ist die längste Saugrohrstellung aktiv. Der Verstellbereich beträgt 236°, er wird in weniger als einer Sekunde überstrichen.

BMW exklusiv: Bi-VANOS für mehr Kraft und weniger Abgas.

Mit der neuen Generation hält auch die von BMW eingeführte 
Bi-VANOS bei den Achtzylindern Einzug. Die Aufgabe der Bi-VANOS besteht darin, Öffnungsbeginn und ‑ende von Ein- und Auslass-nockenwelle von „spät“ nach „früh“ und umgekehrt zu verstellen. Anders als bei technisch einfacheren Varianten mit nur zwei Schaltzuständen erfolgt bei dem BMW System die Verstellung über den gesamten Drehzahlbereich stufenlos und vollautomatisch. Durch diese vollvariable Änderungsmöglichkeit können die Steuer-zeiten optimal an Motordrehzahl und -last angepasst werden. 

Die Vorteile sind: 

•
mehr Drehmoment im unteren und mittleren Drehzahlbereich,

•
weniger unverbrannte Restgase im Leerlauf, dadurch
 
verbesserter Leerlauf und weniger Schadstoffausstoß,

•
interne Abgasrückführung schon bei niedriger Drehzahl,

•
schnellere Aufwärmung des Katalysators und geringere
 
Roh-Emissionen nach dem Kaltstart und spezielle Funktionen
 
für die Gemischanpassung im Warmlauf,

•
geringerer Kraftstoffverbrauch,

•
geringeres Außengeräusch des Motors.

Der Verstell-Eingriff erfolgt zwischen Steuerkette und Nockenwellen. Dazu dient erstmals auch am V8-Motor ein sogenannter Flügelzellen-versteller, der die relative Position von der Kurbelwelle zur jeweiligen Nockenwelle und damit den Öffnungszeitpunkt der Ventile ändert. 
Dauer und Hub der Ventilöffnung sind davon nicht betroffen, 
sie werden von der VALVETRONIC gesteuert. 

Völlig neu konstruierter Grundmotor. 

Nicht nur Ventilsteuerung und Sauganlage, sondern die kompletten BMW Achtzylindermotoren sind eine völlige Neukonstruktion. 
Den Konstrukteuren gelang es dabei, das Mehrgewicht der VALVETRONIC durch konsequenten Leichtbau und strukturelle Maßnahmen vollständig auszugleichen. Das ungeteilte „open deck“ – Kurbelgehäuse aus Aluminium hat keine Laufbüchsen, 
die eisenbeschichteten Aluminium-Kolben laufen direkt in der unbeschichteten Bohrung. Die eingegossenen Siliziumkristalle, 


die die Zylinderlaufbahn bilden, werden nicht mehr wie bisher durch Ätzbäder, sondern durch sogenanntes Freilegungshonen im 
letzten Arbeitsschritt mechanisch und umweltverträglich aus dem Aluminium gearbeitet. 





Die Kurbelwellen der beiden Hubraumvarianten sind jeweils fünffach gelagert und zur Gewichtsreduzierung teilweise hohlgegossen. 
Sie unterscheiden sich im Wesentlichen durch den um 1,5 Millimeter unterschiedlichen Hub (81,2 bzw. 82,7 mm). Der Hauptlagerdurch-messer beträgt 70 Millimeter, der Durchmesser der Kurbelzapfen wurde auf 54 Millimeter vergrößert, um Steifigkeit und damit Akustik zu verbessern. Auf ihnen stützen sich gecrackte Stahl-Schmiede-pleuel ab. Deren unteres Pleuelauge ist nicht waagerecht, sondern um 30 Grad geneigt geteilt. Dadurch entstand ein äußerst kompakter Kurbelraum. Die gewichtsoptimierten Kastenkolben mit eingearbeiteten Ventiltaschen und drei Kolbenringen sind aus einer Aluminiumlegierung gegossen. Gegenüber dem Vorgängermotor konnte das Gewicht von Kolben und Pleuel nochmals reduziert werden, was sich in noch mehr Laufruhe und noch dezenterer Akustik bemerkbar macht. 

Durch die konsequente Weiterentwicklung der Querstromkühlung werden die Druckverluste verringert, eine gleichmäßigere Verteilung der Bauteiltemperaturen und eine Absenkung der Spitzentem-peraturen in die kritischen Bereichen des Zylinderkopfes erreicht. Das Kühlmittel strömt dabei vom Kurbelgehäuse über die Auslassseite quer durch den Zylinderkopf und über die Einlassseite in das Kurbelgehäuse zurück. 

Reibungsarme Technik in neuen Zylinderköpfen. 

Viel Detailarbeit widmeten die Konstrukteure auch der Grund-auslegung der Zylinderköpfe. Die Ventile sind im Winkel von 
30,5 Grad zueinander angeordnet, die Zündkerze sitzt in der Mitte. Dadurch entstand ein kompakter Brennraum mit optimalem Verhältnis zwischen Oberfläche und Volumen. Rollenschlepphebel reduzieren die Verlustleistung ebenso wie die gewichtsoptimierten Ventile mit Ventilfederkräften deutlich unterhalb 500 N. 
Als Steuerketten werden erstmals bei BMW Zahnketten anstelle von Hülsenketten eingesetzt, welche die bekannten Vorteile Belastbarkeit und Wartungsfreiheit mit einer deutlichen Verminderung der Geräuschentwicklung vereinen. Der Kettentrieb ist als Dreieckstrieb für je einen Zylinderkopf ausgebildet. Die beiden Zylinderköpfe sind zwar unterschiedlich, werden aber gemeinsam gefertigt und haben mehr als 40 Prozent Gleichteile mit dem VALVETRONIC-Vierzylinder. 

Durch die drosselfreie Laststeuerung der VALVETRONIC entsteht 
im Ansaugtrakt kein Unterdruck mehr, der zur Bremskraftverstärkung genutzt werden kann. Deshalb verfügen die Achtzylinder über eine mechanisch angetriebene Unterdruckpumpe, die von der VANOS-Einheit der rechten Zylinderbank angetrieben wird. Der Motor 
verfügt zwar noch über eine Drosselklappe, diese übernimmt jedoch lediglich Notlauf- und Diagnosefunktionen, sowie die Steuerung 
der Tankentlüftung. Im normalen Betrieb ist sie ständig voll geöffnet. 

Die Ölversorgung des wartungsfreien hydraulischen Ventilspiel-ausgleichs, der Nockenwelle und der beiden VANOS-Versteller übernehmen drei getrennte Ölkreisläufe. 

Ölwechselintervall bis zu 40 000 Kilometer möglich.

Um noch längere Ölwechselintervalle zu ermöglichen wurde ein neuer Sensor entwickelt, der neben Füllstand und Öltemperatur ein Messsignal liefert, das Rückschlüsse auf den Ölzustand erlaubt. Dadurch kann das Motorsteuergerät noch präziser den idealen Zeitpunkt für einen Ölwechsel ermitteln. Der Fahrer wird im Instrumentenkombi über die vorausberechnete Restlaufstrecke jederzeit in der Instrumententafel informiert. Mit diesem System werden sich die Wechselintervalle des Motoröls für die neuen BMW V8 Motoren im Kundenbetrieb auf durchschnittlich 30 000 Kilometer verlängern, bei schonender Betriebsweise sind sogar bis zu 
40 000 Kilometer erreichbar. Gegenüber den bisherigen Intervallen bedeutet dies eine Verlängerung um rund ein Drittel. 

3.2
Die neue Sechsgangautomatik. 

Mit dem neuen 7er Automatikgetriebe übernimmt BMW gleich zweifach die Rolle als technischer Schrittmacher: Die weltweit erste Automatik mit sechs Gängen ist gleichzeitig auch das erste automatisch geschaltete Getriebe mit integrierter Shift-by-wire Technik. Der Entfall jeder mechanischen Verbindung zwischen Wählhebel und Getriebe bedeutet für den Fahrer vor allem mehr Komfort und Agilität beim Schalten: Getriebe und Steptronic 
werden direkt im oder am Lenkrad bedient. 

Statt zum bisherigen Getriebewählhebel in der Mittelkonsole greifen zu müssen, kann der Fahrer jetzt über ein logisches und intuitiv naheliegendes Bediensystem alle Programme oder Gänge wählen. Zentrales Element ist der Fahrstufenwählhebel an der Lenksäule, 
auf dem schematisch das Schaltschema dargestellt ist: 

Zum Einlegen der 

•
Fahrstufe D: Überdrücken nach unten.

•
Fahrstufe R: Überdrücken nach oben.

•
Parksperre P: Tippen in axialer Richtung.

•
Stufe N: Tippen nach oben aus Fahrstufe D, 
 
nach unten aus Fahrstufe R und in eine 
 
der beiden Richtungen aus Parksperre P.

Um aus dem vollautomatischen Schaltprogramm in den Sport- 
oder Manuell-Modus umzuschalten, braucht der Fahrer lediglich die SMD-Taste im Lenkrad zu drücken. Sie befindet sich in 
dem Tastenblock, der die Prallplatte des Lenkrades nach rechts abschließt. 

Schneller und sicherer: Steptronic-Tasten im Lenkrad.

Vor allem ambitionierten Fahrern kommen dann die neuen Möglichkeiten entgegen, die die Shift-by-wire Technologie bei 
der manuellen Bedienung des Steptronic-Getriebes bietet: 
Die Schaltbefehle können blitzschnell und ohne die Hände vom Lenkrad zu nehmen über Tipptasten im Lenkradkranz erteilt werden. Passend zur typischen Handhaltung aktiver Fahrer befindet sich je eine Taste zum Zurückschalten rechts und links in Daumengegend. Passend dazu sind zwei weitere Tasten zum Hochschalten auf 
der dem Fahrer abgewandten Seite des Lenkrades im Bereich der oberen Speichen integriert. 

Die Shift-by-wire Technologie hat noch weitere Vorteile: 
Sie ermöglicht eine elektronische Schaltungssperre gegen unbefugte Benutzung. Grundsätzlich erfolgt die Umsetzung der Wählhebelsignale erst dann, wenn die Getriebeschaltung vom 
Car-Access-System ein Freigabesignal erhalten hat. Damit kann die Lenksäulenverriegelung als Diebstahlschutzmaßnahme entfallen. Außerdem wird beim Abziehen des elektronischen Schlüssels automatisch die Parksperre eingelegt. Darüber hinaus vermeidet der Entfall der mechanischen Verbindung von Wählhebel zum Getriebe Akustik- und Schwingungsbrücken. 

Neuartiges Mechatronik-Modul übernimmt Getriebeschaltung.

Der Fahrerwunsch wird über redundante Sensorik am Wählhebel erkannt und vom Schaltzentrum Lenksäule über zwei unabhängige Pfade an die elektrische Getriebeschaltung übermittelt. Die befindet sich im Getriebe, überprüft die Zulässigkeit des Positionswechsels und leitet über die Leistungselektronik die Umsetzung im Getriebe ein. Zur Fahrerrückmeldung werden die aktuelle Getriebeposition und eventuelle Fahrerhinweise an das Kombi-Instrument geschickt und dort angezeigt. Die Getriebeschaltung ist ein neuartiges Mechatronik-Modul, ein hydraulisches Schaltgerät mit integrierter elektronischer Steuerung. Diese Bauweise senkt das Gewicht, benötigt weniger Platz, ist einfacher zu montieren und gewährleistet eine noch höhere Zuverlässigkeit. 

Sechsganggetriebe mit neuem Konzept: 
Leichter, kürzer, effizienter. 

Diese Eigenschaften gelten für das neue, weltweit erste Sechsgang-Automatikgetriebe ZF 6HP26: Ein spezielles Radsatzkonzept ermöglichte nicht nur, den Bauaufwand gegenüber den bisherigen Fünfgang-Automatikgetrieben zu reduzieren, sondern auch noch einen deutlich besseren Wirkungsgrad zu erreichen. Der Effekt sind kürzere Beschleunigungszeiten bei um etwa drei Prozent geringerem Kraftstoffverbrauch. Die Übersetzungsspreizung ist gegenüber dem Fünfgangautomaten auf 6,04 vergrößert, dennoch ist das Getriebe 50 Millimeter kürzer und um 14 Kilogramm oder rund 13 Prozent leichter. 

Die geänderte Übersetzungsspreizung wirkt sich insbesondere beim Anfahren und im oberen Geschwindigkeitsbereich aus: Der niedrigste Gang ist auf noch mehr Zugkraft ausgelegt und verbessert dadurch die mögliche Beschleunigung. Am anderen Ende des Übersetzungs-bereichs sorgt der zusätzliche sechste Gang für niedrigere Drehzahlen und damit für weniger Verbrauch und Geräusch. 

Weiterer Spareffekt: Drehmomentwandler mit Standabkopplung.

Einen zusätzlichen Verbrauchs- und Komfortvorteil bietet die weiter-entwickelte Steuerung des Drehmomentwandlers. Der hydraulische Wandler, der in erster Linie die Aufgabe einer Anfahrkupplung übernimmt, setzte bei stehendem Fahrzeug die Drehzahlunterschiede zwischen laufendem Motor und gebremstem Getriebe in Wärme um. Das führt zu einem erhöhten Verbrauch und zu Komfortnachteilen. Eine neuartige Standkopplung sorgt jetzt bei der Sechsgang-automatik dafür, dass der Wandler im Stand vom Getriebe weitgehend abgekoppelt wird. Damit werden die Verlustleistung 
und die unerwünschte Kriechneigung deutlich reduziert.

4.
Dynamics – 
 
was ein Fahrwerk heute kann. 
4.1
Das Vollaluminiumfahrwerk. 

Die Fahreigenschaften des neuen 7er unterstreichen eindrucksvoll die führende Kompetenz von BMW in Konstruktion, Abstimmung und Fertigung von Fahrwerken. Die Basis bildet ein Vollaluminium-fahrwerk, dessen ungefederte Massen konsequent verringert wurden und das dadurch exzellenten Fahrkomfort bei weniger Kraftstoffver-brauch garantiert. Aluminiumräder und groß dimensionierte Aluminiumbremssättel ergänzen das Leichtbaukonzept, 
das gleichzeitig ein Optimum an Sicherheit bietet. 

Komfort und Sicherheit lassen sich durch eine Luftfederung sowie zwei neue aktive Regelsysteme noch weiter steigern: Dynamic Drive gleicht die Wankneigung der Karosserie in Kurven aus und die 
EDC-K passt die Dämpfung permanent und stufenlos Fahrbahn-zustand und Fahrdynamik an. 

Jetzt mit Zahnstangenlenkung: Die Vorderachse.

Um durch das Aluminiumfahrwerk hinzugewonnene Gewichtsvorteile auch voll in optimales Fahrverhalten umsetzen zu können, 
besteht die Vorderachse aus einer Kombination von vornliegender Zahnstangenlenkung und Doppelgelenkachse mit Zugstreben. 
Mit dieser Kombination wird ein Optimum an Agilität mit leichter 
und komfortabler, dabei aber zielgenauer und unverfälscht rückmeldender Lenkung erreicht. Darüber hinaus hat der ausgewählte Werkstoff noch weitere Vorteile: Neben ausreichend hoher Zugfestigkeit und Streckgrenze weist er eine insbesondere bei Missbrauchsbelastung wichtige hohe Bruchdehnung auf.

Die Vorderachse ist über den Vorderachsträger und die Federbeine mit der Karosserie verschraubt. Der Vorderachsträger dient zur Aufnahme des Lenkgetriebes, der Querlenker und Zugstreben, 
der Motorlager, des Stabilisators sowie diverser Leitungen, Wärme-schutzbleche und Unterbodenverkleidungen. Der Vorderachsträger ist dabei besonders diagonalsteif ausgelegt, was sich positiv auf Fahrverhalten, Akustik und Crashverhalten auswirkt.

Jetzt in Aluminium: 
Die weiterentwickelte Integral-Hinterachse... 

Für die Hinterachse wurde das konstruktive Prinzip der Integral-Hinterachse weiterentwickelt, das die primären Aufgaben des Fahrwerks, wie Spurhaltung und Komfort, in einzigartiger Weise erfüllt. Dabei werden die im Radaufstandspunkt in die Radauf-hängung eingeleiteten Kräfte vom Radträger zum Hinterachsträger über vier Lenker übertragen. Das vordere Schwingenlager am Hinterachsträger übernimmt die für den Abrollkomfort wichtige Längsfederung der Radführung. Die Lager des Hinterachsträgers lassen eine zusätzliche Längsfederung des gesamten Hinterachs-aggregats zu und tragen erheblich zum Abroll- und Geräusch-komfort des Fahrzeugs bei.

...auch mit Luftfederung.

Die auf Wunsch lieferbare Luftfederung der Hinterachse hat zwei wesentliche Vorteile: Unabhängig von der Beladung bleibt nicht nur das Fahrzeugniveau praktisch unverändert, auch der Federungs-komfort behält seine exzellenten Eigenschaften. Und das funktioniert so: Wird die Hinterachse beladen, erhöht das System automatisch den Druck in den Federbälgen. Die Federung bleibt dadurch 
im Verhältnis von Beladung zu Federhärte nahezu konstant. 
Genau diese Relation bestimmt die Qualität des Fahrkomforts entscheidend mit. 

Bei Luftfederung ersetzen Luftfederbeine die konventionellen Elemente an den beiden Hinterrädern. Das Luftfederbein ist eine Kombination aus Zweirohr-Gasdruck-Stoßdämpfer und Luftfeder. Ein elektromotorisch betriebener Kompressor versorgt das System mit Druckluft. Um das Niveau der Karosserie zu erkennen, 
messen zwei Sensoren die Winkellage der beiden Hinterachs-schwingen. Bei Abweichungen vom Sollwert wird radselektiv das Niveau wieder angepasst. Die Steuergerätelogik berücksichtigt dabei den Fahrzustand des Fahrzeugs. Beispielsweise werden Regelungen bei Kurvenfahrt oder während eines Radwechsels vermieden. 

Insgesamt hat dieses Konzept folgende Vorteile:

•
Regelung unabhängig vom Fahrzeugmotor

•
Einzelradregelung 

•
Ausgleich bei Schiefbeladung


Hochleistungsbremsen mit Aluminium-Faustsattel.

An allen vier Rädern sorgen großdimensionierte 17´´ Faustsattel-bremsen für hohe Verzögerungswerte und extreme Standfestigkeit. Die Ausführung der Faustsättel der Vorderachse A in Aluminium-bauweise reduziert die sog. ungefederten Massen deutlich und trägt damit zur Maximierung von Fahrkomfort und Fahrsicherheit bei.

4.2
Das aktive Fahrwerk Dynamic Drive.

Dynamic Drive ist eine aktive Fahrwerkregelung, die erstmals den souveränen Fahrkomfort eines 7er BMW mit der ebenso souveränen Fahrdynamik eines Z8 verbindet: Während Fahrer und Passagiere von Unebenheiten auf gerader Strecke nahezu unbelästigt bleiben, unterdrückt das System in Kurven die Wankneigung und sorgt so für hohe Agilität und Stabilität bei allen Fahrzuständen. Der fühlbare Gewinn an Fahrsicherheit, die „Leichtfüßigkeit“ und Zielgenauigkeit bei Lenkmanövern setzt neue Maßstäbe in der Fahrwerkstechnik. Auch die Fondinsassen erleben diese bisher unerreichte Aufbauruhe – der Fachmann spricht hier von der vertikaldynamischen Fahrzeugstabilisierung – als bedeutenden Komfortgewinn; 
Lesen oder Arbeiten im Fahrzeugfond wird wesentlich erleichtert 
und angenehmer.

Aktive Stabilisatoren ermöglichen Optimum 
in Handling und Komfort. 

Mit dem Dynamic Drive lässt sich der Zielkonflikt zwischen Handling und Schwingkomfort weitgehend aufheben, da Federn und Dämpfer primär hinsichtlich Schwingkomfort abgestimmt werden können. 
Das Dynamic Drive besteht aus zwei aktiven Stabilisatoren, einem Ventilblock mit integrierten Sensoren, einer Tandempumpe, einem Querbeschleunigungssensor, einem Steuergerät sowie aus weiteren Versorgungskomponenten. Kernelemente sind die beiden aktiven Stabilisatoren, die anstelle der konventionellen mechanischen Stabilisatoren an Vorder- und Hinterachse integriert sind. Ein aktiver Stabilisator (Aktuator) besteht aus einem hydraulisch betriebenen Schwenkmotor, bei dem Schwenkmotorwelle und das Schwenk-motorgehäuse mit jeweils einer Stabilisatorhälfte verbunden sind.

Die aktiven Stabilisatoren wandeln hydraulischen Druck in ein Torsions- bzw. über die Anbindung in ein Stabilisierungsmoment um. Der von der Pumpe erzeugte Druck wird über zwei elektronisch geregelte Druckregelventile so gesteuert, dass

•
die Wankbewegung des Fahrzeugaufbaus 
 
bei Kurvenfahrt minimiert bzw. gänzlich beseitigt,

•
eine hohe Agilität und Zielgenauigkeit 
 
über dem gesamten Geschwindigkeitsbereich erreicht und

•
ein optimales Eigenlenk- sowie ein 
 
gutmütiges Lastwechselverhalten erzeugt wird.

Andererseits sind die Aktuatoren bei Geradeausfahrt beziehungsweise sehr geringen Querbeschleunigungen drucklos, 
so dass

•
die Drehfederrate des Stabilisators die Grundfederung 
 
nicht verhärten kann und

•
die Kopierbewegung des Fahrzeugaufbaus reduziert wird.

Das Hauptregelsignal des Systems ist die Querbeschleunigung, 
die vom entsprechenden Sensor gemessen wird. Daneben werden vom CAN Bus weitere Signale zur Quer- und Längsdynamik entnommen und ausgewertet, um eine bessere und robustere Information zur Querdynamik sicherzustellen. Aus diesem berechneten Querdynamiksignal werden die einzustellenden Ventilströme für den Ventilblock ermittelt.

Weniger Wankneigung, 
mehr Lenkpräzision und besseres Eigenlenkverhalten.

Das System ist so ausgelegt, dass Dynamic Drive im kunden-relevanten Fahrbereich den Wankwinkel deutlich reduziert: 
Im Querbeschleunigungsbereich von 0 bis 0,3 g treten keine relativen Wankwinkel auf, sie werden zu 100 Prozent reduziert. Bis 0,6 g erzeugt Dynamic Drive ein quasi-stationäres Wankverhalten, 
wie man es von passiven Fahrwerken bis maximal 0,1 g gewohnt ist. So beträgt die Reduzierung bei 0,6 g Querbeschleunigung mehr als 80 Prozent. Zudem reduziert Dynamic Drive den Lenkwinkelbedarf gegenüber einem Fahrzeug mit konventionellem Fahrwerk.

Die Abstimmung von Dynamic Drive im Bereich hoher Quer-beschleunigung über 0,6 g soll den Fahrer über den bevorstehenden Grenzbereich informieren. Deshalb steigt hier der Wankwinkelgradient kontinuierlich und eindeutig spürbar an. Diese Grenzbereichs-anzeige – die den Fahrer nicht verunsichert – weist darauf hin, 
dass die physikalischen Grundgesetze auch mit Dynamic Drive nicht außer Kraft gesetzt sind.

Ingesamt hat der neue 7er mit Dynamic Drive im unteren Quer-beschleunigungsbereich ein eher neutrales Fahrverhalten. 
Mit wachsendem Querbeschleunigungsniveau wird hingegen zu einem leicht untersteuernden Fahrzeugverhalten übergegangen. 

4.3
Die Elektronische 
 
Dämpfer Control EDC-K.

Die EDC-K ist eine Weiterentwicklung der aus dem bisherigen 7er und dem 5er bekannten elektronischen Dämpfkraftverstellung. Während bisher im Fahrbetrieb zwischen drei Dämpfer-Kennungen automatisch gewechselt wurde, stehen bei der stufenlosen EDC-K beliebig viele Dämpfer-Kennungen zur Verfügung, um damit ein Optimum zwischen Fahrkomfort und Fahrsicherheit zu erzielen. Möglich wird dies durch ein kontinuierlich verstellbares Ventil im Inneren des Dämpfers.

Der Fahrer kann per Controller und Control Display im Menü Konfiguration zwischen einer komfortablen und einer sportlichen Abstimmung wählen. Dabei wird im Sportmodus auf Straßenan-regungen mit höheren Dämpfkräften als im Komfortmodus reagiert. Durch die dabei reduzierten Aufbaubewegungen erfolgt eine spürbar stärkere Anbindung an die Straße. 

Bei Kurvenfahrt, Brems- und Beschleunigungsvorgängen wird die Fahrsicherheit in beiden Modi durch ein höheres Dämpfkraftniveau gesteigert. Gleichzeitig verbessert sich dabei das Wank- und Nickverhalten des Fahrzeugs. Weitere Vorteile der EDC-K sind die gleichbleibend guten Schwingungseigenschaften des Fahrzeugs 
bei jeder Beladung und über die gesamte Fahrzeug-Lebensdauer durch ein automatisches Nachstellen der Dämpfer. 

Computergesteuerte Dämpfer mit variablen Ventilen. 

Die Kernelemente der EDC-K sind vier Gasdruck-Zweirohrdämpfer mit innenliegenden, kontinuierlich verstellbaren Ventilen. 
Das Regelventil ist jeweils im Kolben des Dämpfers integriert. 
Die elektrische Zuleitung erfolgt über die hohle Kolbenstange. 
Die vier Dämpfer werden von einem Mikroprozessor gesteuert, 
der die Daten von drei Vertikalbeschleunigungssensoren in der Nähe des Vorderachs- bzw. Hinterachs-Federbeins erhält. Des Weiteren werden Signale von Raddrehzahlsensoren und vom CAN-Verbund zur Berechnung des aktuellen Fahr- und Anregungszustandes herangezogen. Aus diesen Informationen werden die Ventilströme errechnet, die eine bedarfsgerechte Dämpfung erzeugen.

Der Wechsel von Schaltventilen, wie sie bei der bisherigen EDC verwendet wurden, zu einem kontinuierlich einstellbaren Ventil bei der EDC-K machte die Neuentwicklung einer komplexen Regelstrategie notwendig. Zur Unterscheidung von niederfrequenten Aufbauanregungen und höherfrequenten Fahrbahnunebenheiten werden aus den Eingangssignalen die entsprechenden Signalanteile aufbereitet und bei der Berechnung der Ventil-Ansteuerströme 
als virtuelle Sensorsignale zur Verfügung gestellt. Treten zeitgleich hoch- und niederfrequente Anregungen auf, z.B. schlechte Landstraßen, dann wird durch die gewählte Regelstrategie ein deutlich spürbar besserer Fahrkomfort erzielt. 

4.4
Die Komfort-Feststellbremse 
per Knopfdruck. 

Mit der elektronisch gesteuerten Feststellbremse kommt im neuen 7er ein leistungsfähiges, automatisiertes und komfortorientiertes Bremssystem zum Einsatz. Der Fahrer kann nicht nur per Knopfdruck in der Armaturentafel den Wagen gegen Wegrollen beim Parken sichern, diese Bremse ist darüber hinaus ein Komfortsystem, das auch beim Ampelstopp oder beim Anhalten am Berg den Wagen automatisch gegen Wegrollen sichern kann. Sollte während der Fahrt die Fußbremse ausfallen, ermöglicht die Feststellbremse per Knopfdruck eine hydraulisch gesteuerte Notbremsung über alle 
vier Räder.

Drückt der Fahrer bei abgestelltem Motor den Bremsknopf, 
wirkt eine elektromechanische Stelleinheit über konventionelle Bremsbowdenzüge auf die Duo-Servo Feststellbremse der Hinterachse. Der Antrieb ist so geregelt, dass eine vorgegebene Soll-Stellkraft erreicht wird. Systemveränderungen etwa 
durch Verschleiß, Setzerscheinungen oder Teileaustausch 
werden kompensiert.

Bei laufendem Motor werden alle Feststellbremsvorgänge mit Hilfe der DSC-Hydraulik umgesetzt. Im Stillstand aktiviert, erfolgt über die DSC-Pumpe ein Bremsdruckaufbau an allen vier Rädern. 
Durch erneuten Tasterdruck wird die Feststellbremse wieder gelöst. Beim Starten bzw. Abstellen des Motors wechselt das System automatisch von mechanischer Stelleinheit auf die Hydraulik und umgekehrt.

Automatic Hold entlastet Fahrer bei Stop and Go Verkehr.

Die Funktion Automatic Hold steht dem Fahrer nach Aktivierung im Control Display zur Verfügung und erfolgt automatisch bei Erkennen des Stillstandssignals. Dabei wird der Bremsdruck, den der Fahrer mit dem Pedal zum Abbremsen des Wagens in den Stillstand aufgebracht hat, im Hydrauliksystem gespeichert. Bei Ausrollen ohne Bremsbetätigung wird das Fahrzeug im Stillstand automatisch durch aktiven Druckaufbau mit Hilfe der DSC-Hydraulikpumpe festgehalten. Dadurch dass dem Fahrer die benötigte Bremsfußkraft zum Halten des Automatikkriechmomentes abgenommen wird, trägt dies insbesondere bei Stop and Go Verkehr zur Fahrerentlastung bei. 

Bewegt sich das Fahrzeug während der hydraulischen Haltephase – beispielsweise bei Beladung des Kofferraums wenn das Fahrzeug 
an einer Steigung steht – fördert eine Stillstandsüberwachung aktiv Druck nach. Das Lösen der Bremse geschieht bei eingelegter Getriebefahrstufe automatisch durch Betätigen des Gaspedals. 
Aus Sicherheitsgründen wird die Automatic Hold Funktion beim Abstellen des Motors, beim Verlassen des Fahrersitzes bei laufendem Motor sowie bei Öffnen der Motorhaube oder wenn 
in Getriebestellung R der Kofferraumdeckel geöffnet wird, ausgeschaltet. Die elektromechanische Stelleinheit zieht in diesen Situationen automatisch an und sichert somit das Fahrzeug gegen Wegrollen.

Die Aktivierung der Automatic Hold Funktion kann auch auf 
die individuell programmierbare Taste des Multifunktionslenkrades gelegt werden. Dadurch besteht die Möglichkeit, diese Funktion schnell und ohne Ablenkung vom Verkehrsgeschehen zu bedienen.

Geregelte Notbremsung per Tastendruck.

Drückt der Fahrer auf die Parkbrems-Taste während sich das Fahrzeug bewegt, beginnt die DSC-Hydraulik sofort alle vier Räder mit definierter Verzögerung abzubremsen. Der Bremsvorgang wird grundsätzlich durch die ABS-Regelfunktion überwacht, 
dadurch bleibt die Stabilität des Fahrzeugs gewährleistet. 
Da die Bremsung hydraulisch auf alle vier Räder erfolgt, 
sind gegenüber herkömmlichen Feststellbremsen wesentlich höhere Verzögerungen bei minimaler Bedienkraft möglich. Die geregelte Notbremsung trägt damit zur erhöhten Fahrsicherheit bei.

5.
Safety – wie weit 
 
individueller Schutz gehen kann. 
5.1
Das Sicherheits-Integrationssystem
  
ISIS.
Das Intelligente Sicherheits-Integrationssystem (ISIS) ist ein völlig neues Bussystem zur intelligenten Auslösung von Airbags, Gurtstraffern, aktiven Kopfstützen und zukünftigen Systemen der passiven Sicherheit. Die Passagiere sind im Falle eines Crashs optimal geschützt, da das System den richtigen Airbag mit der richtigen Stärke zur richtigen Zeit auslöst. Nicht benötigte Airbags werden nicht geöffnet. Im Unterschied zu den heutigen Systemen, die von einer einzigen Zentraleinheit gesteuert werden, ist ISIS ein Verbundsystem autonomer und damit individuell optimal gesteuerter Einzelsysteme. ISIS zeichnet sich vor allem durch höchste Übertragungsgeschwindigkeiten und Systemsicherheit aus. 

Prinzip Leistungsfähigkeit: Bussystem mit Satelliten. 

Der Grundgedanke von ISIS ist ein System von Satelliten, die über einen Bus miteinander verbunden sind. Ein Satellit besteht aus einem Steuergerät mit integriertem Sensor. Diese Satelliten können intelligente Entscheidungen zur Auslösung der angeschlossenen Aktuatoren treffen. Die Leistungsfähigkeit dieser dezentralen Intelligenz erlaubt zukünftig die Integration von weiteren fahrzustands- 
und passagierbezogene Informationen zur adaptierten Auslösung; zusätzliche Sensoren und Aktuatoren können künftig 
schnell und flexibel integriert werden. Zudem bietet ISIS eine höhere Geschwindigkeit und noch sicherere Systementscheidungen. 
So positionieren sich die Airbags in hoch zeitkritischen Unfallkonfi-gurationen, wie bestimmten Seitenkollisionen, noch rechtzeitiger 
als bisher.

Im Gegensatz dazu basieren die heutigen MRS (MRS = multiple restrain system) auf Informationen, die in der Zentraleinheit ausgewertet werden müssen und von dort an die Aktuatoren weitergeleitet werden. Die Zentralisierung und die damit verbundene sequentielle Verarbeitung von verschiedensten Signalen über herkömmliche Kabelbäume führt zu hohen Belastungen der Zentrale, zu Zeitverlusten und höheren Störanfälligkeiten als bei ISIS. 
Das Bussystem kann dagegen mit anderen Bordelektroniken in einen Informationsverbund zusammengeschaltet werden. 


Dadurch lassen sich Synergien schaffen. So könnten zum Beispiel Fahrwerksinformationen über Instabilitäten zu noch intelligenteren Auslösealgorithmen von Systemen der Passiven Sicherheit genutzt werden.

Autonome Module steuern Airbags im Dialog. 

Kernelement von ISIS ist das Sicherheits-Informations-Modul.
Es übernimmt zwei wesentliche Aufgaben: Zum einen die Funktion des intelligenten Bus-Masters, zum anderen die Bereitstellung einer Energiereserve für das gesamte Sicherheitssystem bei einem Ausfall der Spannungsversorgung während eines Crashs. Am Bus sind als Satelliten angeschlossen:

•
Das ISIS-Modul Satellit A-Säule links steuert den aktiven  Knieschutz (US-Ausführung) sowie den ITS Kopfairbag auf der linken Fahrzeugseite. Das Modul Satellit A-Säule rechts steuert die gleichen Umfänge rechts und regelt außerdem die Zündkreise des Beifahrerairbags. Gleichzeitig reagiert der Fahrerairbag 
noch situationsgerechter: Erstmals ist das Steuermodul, 
das die Airbagauslösung übernimmt, im Lenkrad integriert. 
Die Airbageinheit besitzt einen zweistufigen Gasgenerator; 
der Zündungszeitverzug der beiden Stufen ist auf die 
jeweilige Unfallschwere abgestimmt.

•
Das Modul Satellit B-Säule links steuert den vorderen gestuften Gurtkraftbegrenzer auf der linken Seite, der Satellit B-Säule rechts den vorderen gestuften Gurtkraftbegrenzer auf der 
rechten Seite und den Zündkreis zur Auslösung der Sicherheitsbatterieklemme. Außerdem ist die Regelung der elektrischen Kraftstoffpumpe integriert. 

•
Die Satelliten Sitz Fahrer/Beifahrer kontrollieren zwei Zündkreise, und zwar den vorderen Gurtstrammer und (optional) 
den Zündkreis für die aktive Kopfstütze. Außerdem wird der Gurtschlossschalter, ein Zweidraht-Hallschalter, 
eingelesen und überwacht.

•
Diese Satelliten Fahrer-/Beifahrersitz registrieren über eine Sensormatte, ob sich eine Person auf dem Sitz befindet. 
Das Signal wird an die folgenden Satelliten weitergeleitet, 
die danach über die Auslösung entscheiden.

•
Die Satelliten Tür vorne links/rechts steuern den linken bzw. den rechten Thoraxairbag. Über einen im Steuergerät integrierten Drucksensor wird außerdem die Deformation der linken und der rechten Tür bei einem Seitencrash erfasst. 

•
Der Satellit Sitz hinten kontrolliert die beiden Zündkreise 
für die Gurtkraftbegrenzer hinten und die beiden Thorax-Bags hinten. Außerdem steuert er die beiden Verstellmotoren der aktiven Kopfstützen.

5.2
Der Advanced ITS Kopfairbag.

Das Advanced ITS ist ein Kopfschutzsystem, das die Struktureigen-schaften des bisherigen ITS Kopfairbags mit den Vorteilen eines Vorhangs verknüpft: Wie bisher spannt sich das Schlauchsystem bei einer Seitenkollision diagonal über die Seitenfenster. Es ist jedoch jetzt mit einem Gewebe verbunden, das bis zum Dachrahmen spannt und damit flächigen Schutz gewährt. Dadurch entsteht gegenüber dem bisherigen ITS unter anderem ein erweiterter Abdeckbereich für verschiedene Insassengrößen vorn und hinten, ein noch besserer Schutz vor Glassplittern und auch eine bessere Rückhaltung beim Überschlag. Gegenüber anderen Kopfschutzsystemen hat 
das Advanced ITS ohnehin noch weitere Vorteile. So wird die hohe Struktursteifigkeit des Systems bei gleichzeitiger Abdeckung eines größeren Bereichs beibehalten und es gibt auch weiterhin kein Durchschlagen bei Pfahlaufprall. Das neue System ist als Advanced ITS II für Fahrer, Beifahrer und Fondpassagiere Serienausstattung. Ausnahme sind US-Fahrzeuge, wo das System als Advanced ITS I auf Fahrer und Beifahrer beschränkt ist. Advanced ITS II ist jedoch als Sonderausstattung lieferbar. 

Weiterentwicklung des ITS Schlauchairbags.

Basis des Advanced ITS ist der Schlauchairbag des bisherigen ITS. Hinzu kommt jetzt ein Airbaggewebe, das wie eine „Armschlinge“ um das System gelegt und am Dachrahmen an mehreren Punkten befestigt ist. Dieses sogenannte Segel wird nach der Auslösung mit dem ITS nach unten gezogen und steht unter hohen Zugkräften, 
was wiederum zu einer hohen Stabilität im Segel führt.

Die Funktion des Advanced ITS ist damit prinzipiell gleich der des ITS: Im Normalfall ist das System Advanced ITS I in A-Säule und Himmel verborgen, das System Advanced ITS II in A-Säule, 
Himmel und C-Säule. Das System wird von einem Gasgenerator mit Zündpille ausgelöst. Das einströmende Gasgemisch positioniert 
den Luftsack, wobei das Segel zwischen Dachrahmen und Luftsack gespannt wird. Auch die systembedingten Vorteile des ITS hat das Advanced ITS übernommen: Die schnelle Entfaltung von vorne nach hinten und damit die Positionierung immer zum Zeitpunkt, wenn die Schutzfunktion Bag benötigt wird (vorne früher, hinten später).

Den Passagieren bietet dieses System einen noch weitergehenden Schutz des Kopfes im Crashfall:

•
weiter reduzierte Halsscherkräfte, 

•
kein nach außen Pendeln des Kopfes 
 
oder anderer Körperteile, 

•
Rückhaltung des Insassen auch bei Schleudern oder Überschlag, 

•
Standzeit von ca. 7 Sekunden bleibt bestehen 
 
(Vorteil beim Überschlag), 

•
luftgefülltes Polster zwischen Insassenkopf und eindringenden
Teilen wie Glassplitter, Pfahl, Baum, andere Fahrzeuge usw. 

5.3
Das Gurtsystem.

Das aufwendige Gurtsystem des neuen 7ers verbindet die hohe Sicherheit des passiven Rückhaltesystems mit höchstem 
Anlege- und Tragekomfort. Neu ist die adaptive Kraftbegrenzung, 
die die Insassenbelastung bei leichteren Kollisionen reduziert. 
In umfangreichen Ergonomiestudien wurde für alle Insassengrößen und Sitzpositionen ein optimaler Gurtumlenkpunkt ermittelt, 
der die Gurthöhenverstellung erübrigt. Der herkömmliche Gurtum-lenkbeschlag wurde durch einen Rollengurtumlenkbeschlag ersetzt. Dadurch wird die Gleitreibung zwischen Gurtumlenker und Gurtband in eine Rollreibung umgewandelt. Diese Reibungsreduzierung spiegelt sich in einer Komfortverbesserung wieder. 

Auch die Fondpassagiere genießen durch die Einführung pyro-technischer Gurtstraffer für die hinteren Gurtsysteme und das mitfahrende Gurtschloss mehr Sicherheit und Komfort. Das Schloss ist dabei in einer Gleitschiene neben dem verstellbaren Sitz an der Fahrzeugkarosse befestigt. Im Belastungsfall muss die Sitzstruktur dadurch keine Kräfte aufnehmen, der Insasse wird sicher zurückgehalten.

Weltneuheit: 
Adaptiver Gurtkraftbegrenzer für geringere Insassenbelastung.

Die vorderen Gurtautomaten verfügen über eine adaptive Kraft-begrenzung, die im Crashfall zu einer geringeren Insassenbelastung durch den Gurt und den ebenfalls darauf abgestimmten Airbag 
führt. Im Crashfall wird dabei pyrotechnisch, in Abhängigkeit von der Crashschwere, von einem hohen auf ein niedriges Kraftbegrenzer-niveau geschaltet. 

Die adaptive Kraftbegrenzung baut auf einem Torsionsstab mit zwei Torsionsbereichen auf, die mit unterschiedlichen Durchmessern ausgeprägt sind. Zwischen diesen Bereichen und an den Enden ist der Torsionsstab jeweils mit Profilköpfen versehen. Die Gurtwickel-welle ist mit einer Hülse verbunden, in der sich der Torsionsstab befindet. An der Hülse befindet sich ein Wellenring mit Sperrklinken. Die Sperrklinken übertragen das Drehmoment auf den Torsionsstab.

In der ersten Stufe, dem voreingestellten hohen Kraftniveau, 
wird das Drehmoment der Gurtrolle über die Sperrklinken auf den mittleren Kopf des Torsionstabes übertragen. Wenn die Gurtrolle relativ zum feststehenden Torsionsstab verdreht wird, überträgt sich die Kraft auf den dickeren Teil des Torsionstabes. Somit stellt sich das hohe Kraftniveau ein.

Im Crashfall wird der Gasgenerator gezündet und ein Kolben fährt aus, der den Wellenring axial verschiebt. Die Sperrklinken 
werden jetzt nicht mehr von der Hülse gehalten und übertragen kein Drehmoment mehr auf den mittleren Kopf des Torsionsstab, 
die Kraft läuft über den kleinen Durchmesser des Torsionsstabs. 
Durch Variation des Schaltzeitpunkts sind verschiedene Kraft-begrenzerkennlinien möglich, mit denen auf die verschiedenen Unfallschweren reagiert werden kann.

5.4
Sicherheit im Detail. 

Aktive Kopfstütze gegen Schleudertrauma. 

Zum Schutz vor Verletzungen der Halswirbelsäule führt BMW beim 7er die aktive Kopfstütze ein. Dabei schwenkt beim Heckcrash 
zur Reduzierung des Abstandes zwischen Kopf und Kopfstütze die komplette Kopfstütze nach vorne. Durch das ISIS System wird 
dabei ein Gasgenerator angesteuert, der die Verschiebemechanik für die Kopfstütze aktiviert. Die Auslösegeschwindigkeit ist so hoch, dass die Kopfstütze vor dem Kontakt mit dem Kopf ihr Endposition erreicht hat. 

Neue Sitzstruktur steigert Seitenaufprallschutz weiter.

Detailverbesserungen optimieren auch den Schutz bei seitlichen Kollisionen: Eine völlig neue Sitzstruktur mit verstärkten Trägern 
im Sitz- und Lehnenbereich steigert den Seitenaufprallschutz weiter. Dadurch unterstützt die Sitzstruktur als integrales Sicherheitsbauteil den Überlebensraum für den Insassen. Tür- und tunnelseitige Absorptionselemente aus Kunststoff sorgen für zusätzlichen Energie-abbau und verbesserte Abstützung zum Tunnel. 

Weltpremiere: Knieairbag für USA-Version. 

Erstmals setzt BMW in den USA-Versionen des neuen 7er den Knieairbag ein, der bei der dort üblichen niedrigen Gurtanlegequote Beinverletzungen reduzieren soll. Der Knieschutz besteht aus dem Verkleidungsteil, das die Funktion einer Lastverteilerplatte übernimmt, und einem darunter verborgenen Airbag. Wird der Airbag aufge-blasen, drückt er die Lastverteilerplatte in Richtung der Fahrerknie. Der Insasse wird damit ideal früh im Beckenbereich zurückgehalten. Ausgelöst wird der Knieairbag gemeinsam mit den Frontairbags.

Vorbeugung im Detail: Reaktionsschnelles Bremslicht.                  Bei BMW beginnt Sicherheit mit Vorbeugung: Unfälle sollen erst gar nicht entstehen. Neben den Elementen der aktiven Sicherheit 
spielt dafür beispielsweise auch die frühzeitige und sichere Warnung nachfolgender Verkehrsteilnehmer und damit der Schutz vor Auffahrunfällen eine Rolle. Der neue 7er verfügt deshalb weltweit erstmals über Brems- und Schlusslichter in LED-3D-Brillanttechnik. Die Heckbeleuchtung besteht dabei aus fünf Komponenten, 
die über die gesamte Heckbreite angeordnet sind. 

Durch den Einsatz der superhellen Leuchtdioden wird ein kürzeres Ansprechverhalten des Bremslichtes erreicht. Für die nachfolgenden Verkehrsteilnehmer bedeutet dies ein schnelleres Erkennen des Bremsvorganges. Durch die elektronische Ansteuerung der LED ist zudem eine wesentlich erhöhte Lebensdauer gegenüber Glühlampen sichergestellt.

Für den Fall der Fälle: Manueller und automatischer Notruf.

Auch nach einem Unfall sind im neuen 7er noch Schutzfunktionen vorgesehen. So kann im Rahmen des Telematikdienstes ASSIST automatisch oder manuell Hilfe angefordert werden. Der Notruf wird über das Airbagsteuergerät und das Telefon automatisch ausgeführt. Zuerst wird eine Telefonverbindung zu einer Notruf-zentrale aufgebaut. Ist ein Navigationssystem eingebaut, 
werden Fahrzeugdaten und die aktuelle Position mittels einer Kurznachricht abgesetzt. Ist kein Navigationssystem verbaut oder kann die Notrufzentrale nicht erreicht werden, so versucht das Telefon eine Verbindung zu 112 aufzubauen. Fahrer oder Beifahrer können den Notruf auch manuell über eine Notruftaste im Dachhimmel auslösen. 

6.
Comfort – 
 
wie sich Luxus steigern lässt. 
6.1
Das Komfortkonzept.
Komfort ist eine Domäne der 7er Reihe. Aber noch nie bot die Spitzenlimousine von BMW automobile Annehmlichkeiten in 
so detaillierter Vielfalt wie in dieser Generation: Bereits serienmäßig sehr umfangreich und hochwertig ausgestattet, steht für individuelle Wünsche eine breite Palette bewährter und weiterentwickelter, 
neuer und einzigartiger Extras zur Wahl. 

Der Komfortzugang: Autofahren ohne Schlüssel.

Schon beim allerersten Kontakt mit der Limousine kann sich der Fahrer auf Wunsch einen Eindruck über die mühelose Bedienung des neuen 7ers verschaffen – per Komfortzugang. Dafür besitzt der elektronische Schlüssel eine Zusatzfunktion die vollautomatisch im Dialog mit dem Fahrzeug abläuft. Der Fahrer muß also nicht 
einmal mehr den elektronischen Schlüssel aus der Tasche nehmen. 
Bei Berühren eines Türaussengriffes wird über eine drahtlose Kommunikation vom Fahrzeug zum Gerät und vom Gerät 
zum Fahrzeug die Identifikation abgefragt. Wird nach erfolgreicher Identifikation der Türaussengriff gezogen, entriegelt die Zentral-verriegelung und das Schloss wird geöffnet – unterstützt von einem Servomotor. Dasselbe Prinzip gilt bei der Öffnung des Kofferraumdeckels.

Im Fahrzeug wird der Motor durch Betätigen des Start/Stop-Knopfs gestartet und abgestellt. Auch dies funktioniert nur, nachdem 
die Identifikation über eine drahtlose Kommunikation zwischen dem elektronischen Schlüssel und den Innenraumantennen abgefragt wurde. Ein Motorstart ist nur möglich, wenn die Antennen das Gerät im Innenraum erkannt haben.

Nach Verlassen kann der Fahrer das Fahrzeug durch einfaches Drücken des Türaussengriffes das Fahrzeug verriegeln. Befindet sich der elektronische Schlüssel dabei allerdings im Inneren des Fahrzeugs, ist kein Verriegeln des Fahrzeugs möglich. Das Fahrzeug wird nach dem Verriegeln gleich wieder entriegelt und der Fahrer wird durch eine Meldung in der Instrumentenkombi entsprechend gewarnt. Liegt das Gerät im Kofferraum und dieser wird geschlossen, so öffnet sich federgetrieben der Kofferraumdeckel zur Erinnerung, den elektronischen Schlüssel aus dem Kofferraum zu entfernen. 

Stufenlose Türbremse: Das Ende der Parkschäden. 

Ob mit oder ohne Komfortzugang – in jedem Fall lassen sich die Türen leichter und einfacher öffnen und arretieren: Die stufenlose Türbremse hat keine vorgegebenen Rastpunkte mehr, die Tür 
bleibt dadurch in jedem möglichen Winkel offen stehen. Insbesondere beim Parken lernt man die Vorteile schnell schätzen: Die Tür lässt sich unmittelbar bis zum nächsten Hindernis öffnen, 
sie schwingt weder weiter noch zurück. Damit wird die Gefahr von Verletzungen oder Beschädigungen weitgehend vermieden. 

Gegenüber dem heutigen System von federbelasteten Rollen, 
die auf einem Halteband ablaufen, erfolgt die Fixierung der Tür über eine Hydraulikeinheit in einem Zylinder. Die Türbremse ist nicht zwischen den Scharnieren, sondern im unteren Bereich der Tür angeordnet. Das Zurückschwingen der Tür bei zu kraftvollem 
Öffnen wird durch Endanschlagdämpfer in der Türbremse verhindert.                        

Soft-Close-Automatic: Türen mühelos schließen.

Auf Wunsch erledigen die Türen das Schließen sogar selbständig. Bei der Sonderausstattung Soft-Close-Automatic wird die Tür servounterstützt ab einem Türspalt von rund sechs Millimetern – 
der Vorraststellung der Türverriegelung – zugezogen. 
Der Zuziehvorgang ist durch Betätigen des Türaußengriffes 
jederzeit abbrechbar. 

Das Servosystem wird beim Schließen der Tür in der Vorraste 
über einen Hallsensor gestartet. Es treibt dann die Drehfalle an und bringt sie in die Hauptraste (Türe zu). Die Rückmeldung „Tür zu“ erfolgt wieder über einen Hallsensor. Nach dem Schließvorgang fährt der Antrieb wieder in seine Startposition zurück.

Die Sitzfamilie: Erneut Maßstab im Komfort.  

Bereits der bisherige 7er galt mit seinem vorbildlichen Sitzkomfort als Maßstab für die gesamte Klasse. Der neue 7er setzt diese Messlatte nochmals ein gutes Stück höher – sowohl im Komfort der Serienausstattung, als auch in den Individualisierungsmöglichkeiten. So haben der elektrisch verstellbare Multifunktions-Komfortsitz vorne und der ebenfalls elektrisch verstellbare Komfortsitz im Fond aufgrund ihrer Vielzahl an Verstellmöglichkeiten eine Alleinstellung 
im Markt. 

Die Sitzfamilie vorne besteht aus zwei verschiedenen Sitzen:

•
dem serienmäßigen Basissitz, 
 
im 745i zusätzlich noch mit Memory und

•
dem Multifunktions-Komfortsitz. 

Die Sitzfamilie hinten besteht aus zwei verschiedenen Sitzen:

•
der Fondsitzanlage Basis und

•
der Fondsitzanlage Komfort mit Memory.

Die vorderen Basissitze verfügen über elektrische Verstellmöglich-keiten für Sitzhöhe und – längsposition sowie Lehnenneigung und auf der Fahrerseite auch für die Sitzneigung. Die Höhenverstellung 
der Kopfstütze ist mit der Sitzlängsbewegung zwangsgekoppelt. Eine zusätzliche Verstellmöglichkeit um 40 Millimeter erlaubt darüber hinaus noch die manuelle Höhenanpassung. Bereits der Basissitz kann mit zahlreichen Sonderausstattungen bis hin zum bereits im Vorgängermodell lieferbaren Aktivsitz-System individuell ergänzt werden. 

Komfortsitz mit Komfortkopfstütze 
und Lehnenbreitenverstellung.

Der neue Top-Sitz ist der als Sonderausstattung lieferbare Multi-funktions-Komfortsitz. Er verfügt über die Features des Basissitzes hinaus über elektrische Verstellmöglichkeiten für Lehnenkopfver-stellung, sowie Tiefe und Höhe der Lordosenstütze. Die Verstellung der Kopfstützenhöhe ist wie beim Basissitz mit der Längsverstellung des Sitzes elektrisch gekoppelt, allerdings ist die individuelle Justierung elektrisch und über den gesamten Verstellbereich möglich. Zum Multifunktions-Komfortsitz gehört außerdem die aktive Kopfstütze als Komfortkopfstütze, in die links und rechts individuell einstellbare Seitenführungen integriert sind. Sie nehmen den Kopf der ruhenden Person weich auf und stützen ihn gegen die Querkräfte bei Kurvenfahrt ab. Die Seitenführungen können durch leichtes Ziehen stufenlos um bis zu 36 Grad nach vorne geklappt werden. Damit wird eine Entlastung der Halsmuskulatur erreicht und bei schlafenden Passagieren kann der Kopf nicht zur Seite kippen. Die Komfortkopfstütze ist auch Bestandteil des Komfortsitzes im Fond. 

Auf Wunsch kann darüber hinaus die Lehnenbreite des Komfort-sitzes – ähnlich wie beim M3 – über den Sitzverstellschalter elektromechanisch verstellt werden. Die Lehnenwülste wandern dabei näher zum Insassen hin und sorgen für mehr Seitenhalt im Lordosenbereich. Dadurch können die Eigenschaften eines Sport- und eines Komfortsitzes vereint werden. 

Auch die bewährte Sitztiefenverstellung gehört in einer weiterent-wickelten Form zum Komfortsitz. Ein Vorteil der BMW Sitztiefenver-stellung ist, dass der Insasse beim Einstellen seine grundsätzliche Sitzposition nicht verändern muss. Die neue Geometrie des Polsters erlaubt den Insassen ein entspanntes Sitzen mit einem weiten Winkel der Beine. Auch großen Personen wird eine Auflage 
der Oberschenkel bei ganz ausgefahrener Position der Sitztiefenver-stellung gewährt. Der Nachteil der bei anderen Sitzen 
dafür erforderlichen engen Wulste wird dabei vermieden.

Sitzverstellschalter: 
Alle Möglichkeiten zwischen Daumen und Zeigefinger.

Neu sind nicht nur die Sitze mit ihren vielfältigen Individualisierungs-möglichkeiten, sondern auch die Sitzverstellschalter. Und neu heißt beim neuen 7er klar strukturiert, unkompliziert und kinderleicht zu bedienen: Es gilt das Zweifingerprinzip. Bei bequemer Armauflage können mit Zeigefinger und Daumen alle Taster und Schalter erreicht werden. 

Für Fahrer und Beifahrer steht je ein Verstellschalter sowie 
ein Menüschalterblock mit dem Profil eines Sitzes zur Verfügung, 
die an den beiden Seiten der Mittelkonsole angebracht sind. 
Über den Menüblock wählt der Insasse den Sitzbereich, den er gerade verstellen möchte. Durch Schieben des Verstellschalters in die jeweils gewünschte Richtung – nach vorn, hinten, oben oder unten – wird dann das entsprechende Segment des Sitzes verstellt. Soweit vorhanden sind dem Menüblock noch weitere Tasten 
zur Bedienung von Sitzheizung, Sitzklimatisierung, Aktivsitz und Memoryschaltung angegliedert. 

Die Bedienung der Fondsitzfunktionen erfolgt ebenfalls nach diesem Prinzip. Bei entsprechender Ausstattung kommt im Bedienzentrum noch eine Umschalttaste dazu, über die die Verstellfunktionen 
des Beifahrersitzes angewählt werden können. Dadurch ist es dem Fondpassagier auf der Beifahrerseite beispielsweise möglich, 
den vorderen Sitz ganz nach vorne zu fahren und so mehr Beinfreiheit zu genießen.

Aktive Sitzbelüftung für noch mehr Komfort und Kondition.

Zur Steigerung des klimaphysiologischen Wohlbefindens der Insassen bietet BMW im neuen 7er erstmals die aktive Sitzbelüftung an. Die Betätigung erfolgt über einen Bedienschalter analog 
der Sitzheizung. Mehrere Axiallüfter in Lehne und Sitzfläche fördern dabei Innenraumluft in den Sitz. Sie wird von einem Abstandsgewirke zunächst flächig im Sitz verteilt und anschließend durch die luftdurchlässige Zwischenlage der Sitzheizung und der gelochten Lederbezüge an die Anlagefläche Insasse/Sitz geblasen. Weil die Feuchtigkeit vom Insassen wegtransportiert wird, kommt es zu keinem Hitzestau zwischen Haut und Sitz und dadurch zu einer geringeren Ermüdung des Fahrers. 

Sitzheizung mit Schnellaufheizung und Balanceregelung.

Die auf Wunsch lieferbare Sitzheizung bietet nicht nur drei Temperaturstufen, sondern auch Schnellaufheizung und Balance-
regelung. Im Anheizbetrieb werden mit voller Leistung zuerst Sitz 
und Lehne, anschließend Sitz- und Lehnenwülste beheizt. Während die eigentliche Sitzheizung über den entsprechenden Schalter 
an der Mittelkonsole gesteuert wird, ist die Balanceregelung in das Dialogsystem Controller/Control Display integriert. Sie erlaubt, 
das Verhältnis der beiden Temperaturen Sitz/Lehne individuell 
zu variieren. 

Fondorientierung: 
Im 7er sitzen Passagiere auch hinten in der ersten Reihe. 

Der neue 7er ist nicht nur ein Fahrerauto; die großzügigen Platzver-hältnisse, die komfortable Grundausstattung und erst recht die möglichen Extras führen dazu, dass die Passagiere auch hinten 
in der ersten Reihe sitzen. 

Das Bediencenter im Fond ist in die Multifunktions-Mittelarmlehne integriert. Sie trägt diese Bezeichnung, weil sie in die Lehne einklappbar ist und eine höhenverstellbare Kopfstütze enthält. 
Wenn die Kopfstütze in Benutzerstellung ist, wird die Mittelarmlehne zwangsverriegelt. Je nach georderten Sonderausstattungen verfügt 
sie auch über die Betätigungsschalter für die Fondsitzverstellung, 
zwei Kopfhörerbuchsen mit Lautstärkenregler, die Heizungs-/Klima-betätigung, das Telefon, den Controller für die Bedienung des Fondmonitors sowie den Umschalter für die Beifahrersitzverstellung.

Ergänzend zur Multifunktionsarmlehne ist auf Wunsch im Himmel-konsolenbereich ein nach unten schwenkbarer, auf alle drei Fondsitzplätze einstellbarer und im Spiegelbereich beleuchteter Make-up-Spiegel untergebracht.

Im Einzelnen sind für den Fondraum als weitere Sonderausstattungen lieferbar

•
2 elektrisch verstellbare Komfortkopfstützen,

•
Sitzheizung mit Schnellaufheizung, 

•
Lordosenstütze,

•
ISOFIX Befestigungspunkte für Kindersitze,

•
Fondmonitor mit Multifunktionsmittelarmlehne, 
 
Controller, 

•
elektrisch bedienbare Sonnenschutzrollos, 
 
auch für die Seitenfenster und

•
Heckklimaanlage mit Dachausströmer (Lang-Version),

•
Komfortsitzanlage.

Komfortsitzanlage: 
Einzelsitze mit einzigartigen Verstellmöglichkeiten. 

Die Komfortsitzanlage im Fond besteht aus zwei elektrisch verstell-baren Einzelsitzen mit annähernd gleicher Funktionalität wie der Komfortsitz vorne und einem feststehenden mittleren Sitz. Die Lehne jedes Einzelsitzes lässt sich aus der Grundstellung um 2° in aufrechtere Arbeitsposition und 6° in Ruheposition verstellen. Durch eine Koppelung der Lehne an die Sitzlängsverstellung vergrößert sich die Lehnenneigung um weitere 9°, während der Sitz um 
100 Millimeter nach vorne fährt. Der Lehnenkopf kann um 20° verstellt werden. Die Sitzneigung kann aus der Grundstellung um +4° und –2,2° verstellt werden; der Kopfstützenverstellbereich beträgt 65 mm.

Alle Verstellungen sind elektrisch und besitzen Memoryfunktion. 
Eine Resettaste fährt den Komfortsitz zum komfortablen Ein- und Aussteigen oder – bei ISOFIX-Ausstattung – zur Montage der entsprechenden Kindersitze in die Grundstellung. Die Integration der Sitzheizung, der aktiven Sitz- und Lehnenbelüftung, der elektrisch verstellbaren Lordosenunterstützung und Komfortkopfstütze gewährleistet höchsten Komfort. Und für hohe Insassensicherheit sorgen der Gurtautomat mit zweistufigem Kraftbegrenzer, 
Endbeschlagstrammer und mitfahrendes Gurtschloss.  

Exklusiv im 7er: Elektrische Sonnenschutzrollos in Fondtüren. 

Weltweit ein einzigartiges Komfortdetail sind die elektrisch bedien-baren Sonnenschutzrollos in den Fondtüren. Angeboten werden 
sie nur in Verbindung mit dem elektrischen Heckrollo. Jede Tür hat zwei Rollos, eines für die Seitenscheibe und eines für das Dreiecksfenster. Bedienstellen für das Heckrollo befinden sich im Schalterblock der Fahrertür und auf den Schalterblöcken in beiden Türen hinten. Über je einen Umschalter in den Fondtüren können 
die gegenüberliegenden Rollos bedient werden. Generell bewirkt ein Antippen der Fond-Bedientaster für Seiten- und Heckrollo einen Automatiklauf der Rollos bis zum entsprechenden Anschlag oben oder unten. Ein kurzes Antippen des Schalters in der Fahrertür steuert zunächst das Heckrollo an; bei längerem Dauerdruck werden die Seitenscheibenrollos mit angesteuert.

Über einen Taster im Schalterblock der Fahrertür wird die Funktion Kindersicherung eingelegt oder freigegeben. Bei aktivierter Kindersicherung ist die Bedienung der elektrischen Seitenrollos und des Heckrollos von den hinteren lokalen Schaltern nicht möglich. 
Für die Seitenscheibenrollos ist ein mechanischer Einklemmschutz vorgesehen, sie können auch nur bei geschlossenem Fenster aufgespannt werden. 

Die Klimaautomatik im 7er: Individueller Komfort nach Wunsch.

Perfekte Klimatisierung leistet einen entscheidenden Beitrag zum Wohlgefühl der Fahrzeuginsassen und wird so zur Voraussetzung 
für den hohen Sicherheitsanspruch des Fahrzeugs, für kultivierte Mobilität und „Freude am Fahren“. Mit seinen hervorragenden Eigenschaften und seinem neuartigen Bedienungskonzept wird 
die Klimatisierung des neuen 7ers diesen Anforderungen auf beispielhafte Weise gerecht.

Die Klimaautomatik wird in zwei Versionen angeboten, als  „Basis“-Version (Serienausstattung) und als „High“-Klimaautomatik. 
Wichtige Primärfunktionen werden mit Drehreglern und Drucktasten an der Bedieneinheit in der Mittelkonsole eingestellt: Temperatur, Gebläse, Umluftfunktion, Defrost, maximale Kühlleistung (Max. AC), heizbare Heckscheibe sowie die Automatikfunktion. Bei beiden Anlagen wird zur Anzeige und auch zur Bedienung individueller Feineinstellungen das Control Display bzw. der Controller genutzt. 

Bereits bei der serienmäßigen „Basis“-Klimaautomatik ist die Temperaturschichtung (Ausströmer in der Instrumententafel) für Brust- und Kopfbereich, individuell zu regeln. Berücksichtigt ist hier, dass Temperaturveränderungen im Kopf- und Brustbereich sensibler wahrgenommen werden als im Fußraum. 

Die Klimaanlage ist darüber hinaus so konzipiert, dass nicht der Eindruck von Zugluft im Fahrzeug entsteht und keine unangenehmen Gerüche der Außenluft den Klimakomfort beeinträchtigen können.

Aber der Klimakomfort lässt sich im neuen 7er noch weiter steigern: Die Klimaautomatik in der „High“-Version kann auch die individuellen Ansprüche sehr klimaempfindlicher Passagiere auf allen Sitzplätzen im Fahrzeug erfüllen. Ziel bei der Konzeption dieser Anlage war es darüber hinaus, mit ihrem Komfort und ihrer Leistungsfähigkeit unterschiedlichste Bedürfnisse von Kunden in allen Klimazonen zu befriedigen. 

Im Einzelnen bietet die „Basis“-Klimaautomatik folgende Funktionen:

•
Basis-Temperatureinstellung links/rechts getrennt,

•
Automatische Luftverteilung; 
 
individuelle Luftverteilung über Control Center,

•
Temperatureinstellung der Belüftungsgrills über Control Center,

•
Automatische Luftmengensteuerung,

•
Automatische Umluft Control (AUC),

•
Restwärmefunktion,

•
Max AC Funktion,

•
klimatisiertes Ablagefach in der Mittelkonsole,

•
B-Säulen Ausströmer,

•
Fondbelüftung temperiert,

•
Mikrofilter,

•
Car- und Key-Memory für Gebläse und Temperatur.

Die „High“-Klimaautomatik umfaßt folgende zusätzliche Funktionen:

•
Automatische Luftverteilung links/rechts getrennt,

•
Individuelle Luftverteilung links/rechts getrennt 
 
über Control Center,

•
Automatische Luftmengensteuerungen links/rechts getrennt,

•
Temperatureinstellung der Belüftungsgrills links/rechts getrennt,

•
Fondbelüftung individuell temperierbar links/rechts getrennt,

•
Außenluftfilter mit Aktivkohle,

•
Solarsensor links/rechts getrennt,

•
AUC mit 2-Gassensor.

Fond-Klimatisierung mit Kühlfach.

Für die Langversion des neuen 7ers, die im Frühjahr 2002 auf den Markt kommt, ist eine zusätzliche Fond-Klimaanlage mit integriertem Kühlfach lieferbar. Diese ermöglicht es den Passagieren, 
ihren Bereich im Fahrzeug unabhängig von dem der vorne sitzenden Personen zu klimatisieren. Das Kühlaggregat befindet sich 
im Kofferraum; die Luft wird im Umluftbetrieb gekühlt und über Luftkanäle in der C-Säule zu den Ausströmern links und rechts 
im hinteren Dachhimmel geleitet. Die Anlage wird über zwei Bedieneinheiten geregelt, die mit den Ausströmern kombiniert sind.

Die integrierte Kühlbox ist bei ausgeklappter Mittelarmlehne vom Fahrgastraum zu öffnen und bietet ausreichend Raum für Getränke und weitere temperaturempfindliche Gegenstände. Das Kühlfach kann unabhängig von der Klimaeinstellung aktiviert werden; hierzu befindet sich ein Ein/Aus-Taster mit LED-Betriebsanzeige unter der Klappe der Kühlbox.

Die Heck-Klimaanlage und die Kühlbox müssen beim Starten des Fahrzeuges eingeschaltet werden, behalten ihre Funktionen bei kurzfristigem Abstellen des Fahrzeuges – beispielsweise beim Tanken – bis zu 15 Minuten bei. Bei längeren Fahrpausen müssen Kühlbox und Heck-Klimaanlage allerdings neu aktiviert werden.

6.2
Das HiFi-System 
 
Professional LOGIC7. 

Die Passagiere des neuen 7er kommen nicht nur in den Genuss eines sehr leisen und akustisch neutralen Fahrzeugs; mit dem HiFi-System Professional LOGIC7 steht ihnen auch ein technologisch neuartiges Audiosystem zur Wahl: Als weltweit erste Anlage in einem Fahrzeug arbeitet sie nach dem LOGIC7 Konzept, das bisher nur 
in stationären Profi- und semiprofessionellen Anlagen zu finden ist. LOGIC7 ist eine spezielle digitale Audiosignalverarbeitung zur Aufbereitung von zweikanaligen Stereosignalen und mehrkanaligen Multimediasignalen. Gleichzeitig fügt sich die Top HiFi Anlage harmonisch in das iDrive Konzept ein: Zur kompletten Bedienung genügen einzig Controller und Control Display.

Das Ziel: Originalgetreues Klangfeld.

Das Ziel jedes Soundsystems ist die Erzeugung eines Klangfeldes, das dem Original möglichst nahe kommt und das für möglichst alle Zuhörer. 

Die bisherigen Lösungen, um für alle Passagiere ein möglichst wirklichkeitsnahes und qualitativ gleich gutes Klangerlebnis zu schaffen, basieren auf dem Stereo-Prinzip: Der Originalklang wird in zwei getrennten Kanälen aufgenommen, analog zum menschlichen Gehör. Um sie im Fahrzeug möglichst authentisch wieder zum Hörer zu bringen, werden die beiden Kanäle über verschiedene Systeme mit mindestens zwei Lautsprechern abgestrahlt. 

Um dieses Grundprinzip zu perfektionieren wurden aufwändigere sogenannte Surround-Aufnahmesysteme entwickelt und dazu passende Wiedergabeanlagen. Bisherige Top-Anlagen im Auto verfügen über ein sogenanntes 5.1 System mit zwei Hauptlaut-sprechern links und rechts, einem Centerlautsprecher zwischen den beiden Sitzreihen, zwei Raumklang-Lautsprechern links und rechts im Fond sowie einem zentralen, für das menschliche Gehör nicht zu ortenden Tieftonlautsprecher. 

Entsprechend aufgenommene Klangquellen können solche 
5.1 Systeme bereits sehr gut reproduzieren. Alte Analogaufnahmen oder modernen Filmsound verarbeiten sie jedoch ebenfalls 
nach einem identischen, vorgegebenen Schema und damit nicht individuell optimal. 

Die Top HiFi Lösung: Das professionelle LOGIC7 System. 

Ganz anders das im neuen 7er angebotene LOGIC7 System: 
Mit dieser Matrix-Schaltung können analoge oder digitale Stereoaufnahmen in Surround-Sound-Signale umgewandelt werden. Das System zerlegt dafür jedes beliebige Stereo-Eingangssignal 
in sieben Einzelsignale, die dann fahrzeugspezifisch aufgearbeitet werden. Um einen möglichst originalgetreuen Raumklang zu erzeugen, nutzt LOGIC7 dazu die in jedem Stereo-Signal enthaltenen Rauminformationen und schlüsselt sie in die beiden Klangdimensionen auf: Den Ort, an dem der Klang erzeugt wurde, und die akustische Umgebung oder den Raum, in dem er sich ausbreitet. Um sie mit optimaler Qualität wiederzugeben arbeitet das System mit dem bewährten 5.1 Konzept und ergänzt es um zwei virtuelle Seitenkanäle. 

Für den Hörer entsteht dadurch mehr Räumlichkeit und eine präzisere Auflösung, die Ortung der einzelnen Tonquellen ist eindeutiger möglich. Insbesondere sich bewegende Klangquellen sind sehr viel plastischer und eindrucksvoller. Mit dem neuen 
HiFi-System Professional LOGIC7 können die Passagiere im neuen 7er sowohl ursprünglich analog aufgezeichnete Musik, als auch surround-codierte Aufnahmen oder speziell gemischten Sound von DVD-Filmen mit jeweils optimaler Qualität genießen. 

Das Lautsprechersystem des HiFi-System Professional LOGIC7 umfasst:

•
einen 100 mm Konus-Mitteltöner als Centerspeaker 
 
mittig in der Instrumententafel,

•
sechs 100 mm Konus-Mitteltöner in den vier Türen 
 
und in der Ablage hinten sowie

•
zwei 210 mm Zentralbasslautsprecher unter den Vordersitzen. 

Einzigartig: Zentralbässe nutzen Schweller als Klangvolumen.

Auch diese beiden Zentralbasslautsprecher sind konstruktiv einmalig im Automobilbau: Die High Performance Tieftonlautsprecher mit    28 mm Hub und Neodym-Antrieb sind akustisch an das Schweller-volumen angekoppelt und nutzen dadurch erstmals diese hervorragend geeigneten Hohlräume. Diese Lösung ermöglicht eine verzerrungsarme Tieftonwiedergabe und eine symmetrische Verteilung der tieffrequenten Schallenergie in der Fahrgastzelle. Gleichzeitig werden unerwünschte Anregungen verhindert und das Kofferraumvolumen wird nicht beeinträchtigt. 

7.
Final Touch – wie akustische
 
Perfektion entsteht. 
7.1
Das Premium Akustik Konzept.

Wenn heute von Fahrzeugakustik gesprochen wird, bringen fast 
alle Autofahrer damit das Antriebsgeräusch des Motors in Verbindung. Einige wenige denken dabei vielleicht auch noch an 
das Windrollgeräusch aber fast niemand an die zahlreichen hydraulischen und elektrischen Aggregate, die im Verborgenen arbeiten und den Fahrer vielfältig unterstützen.

Vor allem in den letzten zehn Jahren haben die Funktionsinhalte von Fahrzeugen der gehobenen Klasse stark zugenommen. Eine Vielzahl von Aggregaten zur Steigerung der Fahrsicherheit wird durch 
eine große Anzahl von Einrichtungen zur Erhöhung des Fahrkomforts ergänzt.

Während das erste Nachkriegsmodell von BMW, der 501 oder „Barockengel“, über ganze drei Elektromotoren verfügte, sind im neuen 7er über 80 elektrische Helfer installiert, die von den Fahrgästen möglichst unbemerkt ihren Dienst verrichten sollen. 

Zu einer Zeit, als noch eine beträchtliche Anzahl von Großserien-fahrzeugen mit Seilzugbremsen ausgerüstet waren, galt die hydraulisch betätigte Fußbremse im 501 bereits als technischer Fortschritt. Eine Vorstellung, die den Fahrer eines heutigen Premium Fahrzeugs, für den die Funktion von ABS, Antischlupfregelung, dynamische Stabilitätskontrolle usw. selbstverständlich ist, zu einem milden Lächeln veranlasst.

Technischer Fortschritt ist selten gleich leise. 

Indes: Es gibt fast keine technische Innovation im Fahrzeug, 
die anfangs nicht durch Geräuschemissionen negativ auffällt. 
Ohne den technischen Feinschliff der Akustiker wäre die Fahrt in einem modernen Wagen heute eine Reise durch eine Welt lästiger Geräusche, gekennzeichnet von unablässigem Summen von Motoren und deren Übersetzungszahnräder, Klackern von Relais`, Gluckern von Hydrauliköl und Zischen von Gebläsen.

Die Premium Akustik erfordert insgesamt die Optimierung aller Geräuschquellen, den Final Touch, gleichgültig ob es sich beispielsweise um den Lüfter zur Kühlung des Motors oder „nur“ 
um die elektrische Verstellung der Außenspiegel handelt.

Die Bedeutung der Störgeräusche. 

Um der Flut von Geräuschen durch die Vielzahl von Aggregaten 
Herr zu werden, haben die BMW-Akustikern die elektrischen und hydraulischen Antriebe in vier Kategorien eingeteilt:

•
Die erste umfaßt diejenigen Antriebe, die der Fahrer selbst  bedient und die nur kurzfristig arbeiten. Dazu gehören z.B. die elektrischen Fensterheber, die Sitzverstellung oder der Anlasser.

•
Die zweite Kategorie sind die Antriebe, die der Fahrer über einen  längeren Zeitraum in Gang setzt, z.B. der Scheibenwischer.

•
Daneben gibt es als dritte Kategorie Aggregate die ohne Zutun  des Fahrers von Zeit zu Zeit für eine kurze Zeitspanne arbeiten, z.B. Stellmotoren der Klimaanlage oder der Kompressor für die Luftfederung.

•
Die vierte und letzte Kategorie sind elektrische oder hydraulische  Antriebe, die ständig während der ganzen Fahrtzeit in Betrieb sind, z.B. Kraftstoffförderpumpe, Klimakompressor oder Lenkhilfepumpe.

Lediglich die Motoren und Antriebe der ersten Kategorie müssen nicht unbedingt völlig geräuschlos arbeiten, manchmal ist sogar 
eine dezente akustische Rückkopplung erwünscht, weil dies mit der ordnungsgemäßen Funktion in Verbindung gebracht wird. 
Daher muss beispielsweise bei einem Fensterheber neben einem niedrigen Geräuschpegel vor allem auf angenehmes Klangbild ohne Tonhöhenschwankungen geachtet werden.

Alle anderen Elektromotoren und Hilfsaggregate dürfen sowohl im Stand als auch während der Fahrt in einem Fahrzeug mit Premium Akustik nicht signifikant wahrnehmbar sein.

Dynamic Drive: die Herausforderung an die Fahrzeugakustik.

Eine der großen Innovationen des neuen 7er ist das aktive Fahrwerk Dynamic Drive. Und sie war auch eine der großen Herausforderungen sowohl bei der technischen, wie bei der akustischen Integration ins Fahrzeug. 

So stellt Dynamic Drive höchste Anforderungen an die hydraulischen und regeltechnischen Komponenten. Innerhalb von Bruchteilen 
einer Sekunde werden hydraulische Flüssigkeiten auf Drücke von 
bis zu 200 bar gebracht, durch feine Rohrleitungen millilitergenau in entsprechende Drehaktuatoren eingeleitet, entspannt, in Kühl-schleifen auf Betriebstemperatur gebracht und in den Ausgleichs-behälter zurückgefördert. 

Schlagartig öffnen sich Ventile, Überströmkanäle werden freigegeben und Drehmotoren verrichten für einen kurzen Augenblick enorme Leistungen um die Fahrzeugkarosserie in der Waagrechten 
zu halten, besonders dann, wenn das Fahrzeug eine Folge von 
S-Kurven durchfährt. Aber immer dann, wenn inkompressible Medien in schneller Bewegung sind, kommt es zu enormen Druckspitzen, die nicht nur die Bauteile erheblich beanspruchen, sondern auch zu Körperschallentwicklung und Weiterleitung ins ganze Fahrzeug führen.

Während einer Fahrt auf kurviger Straße wiederholt sich dieses Spiel in Hunderten von Zyklen.

Oberstes Ziel: Für den Kunden akustisch nicht wahrnehmbar.

Allein die Funktionssicherheit für ein ganzes Fahrzeugleben bei gleichbleibend hoher Präzision und ohne vorzeitige Material-ermüdungen zu garantieren, stellt für die Technik eine riesige Herausforderung dar. Doch die Garantie der einwandfreien Funktion dieser Innovation ist noch lange nicht hinreichend für deren erfolgreichen Einsatz in einer großen Reiselimousine. Das ganze System muss darüber hinaus auch noch unhörbar arbeiten. 
Es muss nicht nur leise sein. Das genügt nicht. 

Es darf für den Kunden akustisch nicht wahrnehmbar sein. 
Zwischen einem Fahrzeug mit und ohne Dynamic Drive darf kein akustischer Unterschied bestehen.

Zur Erreichung dieses Zieles mussten Körper- und Luftschallanteil gegenüber dem akustisch unbehandelten Zustand um 40 dB abgesenkt werden. Dies entspricht in etwa der Reduktion des Geräusches eines vorbeifahrenden Lastwagens auf das von Zeitungsrascheln.

Um das gewünschte Ziel zu erreichen, wurden primäre Maßnahmen an den Schallquellen, wie z.B. Gehäuseversteifungen und ballig geschliffenen Ventile der Kolbenpumpe aber auch Sekundärmaß-nahmen wie z.B. hydraulische Silencer und Druckpulsationsdämpfer eingesetzt. Dass diese Maßnahmen auch unabhängig von der Außentemperatur, also auch bei großer Kälte vollwirksam sind, 
war Teil des Lastenheftes. Druckerzeugung und Steuerung der Flüssigkeitsströme geschieht anhand von Proportionalventilen und speziellen akustisch optimierten Dehnleitungen. 

Bis ins Detail: Final Touch auch für Kleingeräte.

Dieselbe akribische Mühe geben sich die BMW Akustiker für jedes relevante Teil – und sei es noch so klein. Hinter dem Holzpaneel des Armaturenbrettes befindet sich beispielsweise ein kleiner Elektrolüfter, der den Temperaturfühler für die Klimaanlagensteuerung mit Innen-raumluft beaufschlagt um eine rasche Temperaturbestimmung 
zu ermöglichen. Ohne akustische Optimierung würde selbst dieses kleine Gebläse ein hörbar sirrendes, sehr leicht ortbares Geräusch abstrahlen, weil es aufgrund der Frequenzlage durch andere Geräuschquellen nicht maskiert wird.

Der elektrisch/mechanisch verursachte Anteil an der Geräusch-emission ist relativ einfach zu beherrschen und hätte auch am Objekt in Originalgröße studiert werden können. Anders dagegen das Strömungsgeräusch aufgrund der Schaufelgeometrie des Lüfterkäfigs. Anzahl, Anordnung und Anstellungswinkel lassen sich besser an einem größeren Objekt optimieren, was aufgrund der strömungsmechanischen Ähnlichkeitsgesetze auch möglich ist. Also bauten die Akustiker ein Modell im Maßstab 1:10, da das Objekt in dieser Größe den Messgeräten leichter zugänglich ist. 
An diesem Muster wurden dann grundsätzliche Optimierungsstudien über die Lüfter-Aeroakustik durchgeführt. Am Ende der Optimierungsarbeiten flossen die Erkenntnisse dann 1:1 in die Miniaturisierung ein. Erst dann konnte die Konstruktion des gesamten Motor-Lüfterverbundes beginnen. 

Das Ergebnis ist ein in allen Betriebszuständen unhörbares Kleinlüftergebläse, das den Anspruch „Premium Akustik“ erfüllt. 
Den Anspruch des neuen BMW 7er. 

Technische Daten BMW 7er.
735i,745i.

	Karosserie

fsdfd

d

Anzahl Türen / s
	
	735i
	
	745i
	

	Anzahl Türen/Sitzplätze

l
	 
	                                      4/5
	
	4/5
	

	Länge/Breite/Höhe (leer) 

)
	mm
	5 029/1 902/1 492
	
	5 029/1 902/1 492
	

	Radstand
	mm
	2 990
	
	2 990
	

	Spurweite vorne/hinten

wgsdfg


	mm
	1586/1 590 
	
	1 586/1590
	

	Wendekreis
	m
	12,1
	
	12,1
	

	Tankinhalt
	ca. l
	88
	
	88
	

	Kühlsystem einschl. Heizung

l
	l
	14,1
	
	14,1
	

	Motoröl

Getriebeöl


	l
	8,0
	
	8,0
	

	Getriebeöl
	l
	Dauerfüllung
	
	Dauerfüllung
	

	Hinterachsengetriebeöl
	l
	Dauerfüllung
	
	Dauerfüllung
	

	Leergewicht nach EU1
	kg
	1 935
	
	1 945
	

	Zuladung nach DIN
	kg
	580
	
	580
	

	Zul. Gesamtgewicht nach DIN
	kg
	2 440
	
	2 450
	

	Zul. Achslasten vorne/hinten
	kg
	1 165/1 335
	
	1 165/1 345
	

	Zul. Anhängelast2
	
	
	
	
	

	gebremst (12%)/ungebremst


	kg
	2 100/750
	
	2 100/750
	

	Zul. Dachlast/Zul. Stützlast
	kg
	100/100
	
	100/100
	

	Kofferrauminhalt DIN 70020 
	l
	500
	
	500
	

	Luftwiderstand
	cX x A
	0,29 x 2,38
	
	0,29 x 2,38
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Bauart/Anz. Zylinder/Ventile Zylinder/Ventile


	 
	V/8/4
	
	V/8/4
	

	Motorsteuerung
	 
	                                    ME9
	
	ME9
	

	Hubraum
	cm³
	3 600
	
	4 398
	

	Bohrung/Hub
	mm
	84,0/81,2
	
	92,0/82,7
	

	Verdichtung

Kraftstoff
	:1 
	10,5 
	
	10,5
	

	Kraftstoff3
	ROZ
	91–983
	
	91–983 
	

	Leistung
	kW
	200
	
	245
	

	bei Drehzahl
	min-1
	6 200
	
	6 100
	

	Drehmoment
	Nm
	360
	
	450
	

	bei Drehzahl
	min-1
	3 700
	
	3 600
	

	Elektrik

	
	
	
	
	

	Batterie/Einbauort
	Ah/–
	90/Gepäckraum
	
	90/Gepäckraum
	

	Lichtmaschine
	A/W
	150/2 100
	
	150/2 100
	

	Fahrwerk
	
	
	
	
	

	Vorderradaufhängung
	 
	Doppelgelenk-Zugstreben-Federbeinachse in Aluminiumbauweise;
Querkraftausgleich; Bremsnickreduzierung


	Hinterradaufhängung
	
	Integral-IV- Mehrlenkerachse in Aluminiumbauweise; 
Räumlich wirkende Radaufhängung mit Anfahr- und Bremsnickausgleich, 
(Luftfederung mit Niveauregulierung als SA) 

	Fahrstabilitätssysteme
	
	DSC (inkl. ABS, CBC,DBC, ASC); Dynamic Drive (Wankstabilisierungssystem) und EDC-K (Kontinuierliche elektronische Dampfkraftverstellung) als SA 

	Bremsen vorn
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen (innenbelüftet)

	Durchmesser
	mm
	324
	
	348 
	

	Bremsen hinten
	 
	Einkolben-Faustsattel-Scheibenbremsen (innenbelüftet)

	Durchmesser
	mm
	324
	
	345
	

	Lenkung


	 
	Drehzahlabhängige Zahnstangen-Servolenkung mit Servotronic
	 

	Gesamtübersetzung Lenkung
	:1 
	20.5
	
	20.5
	

	Getriebeart
	 
	6–Gang–Automatikgetriebe mit Steptronic-Funktion (ZF 6HP26)

	Getriebeübersetzung I

  
	:1 
	      4,17
	
	     4,17
	

	                                  II
	:1 
	 2,34
	
	           2,34
	

	                                  III
	:1 
	 1,52
	
	  1,52
	

	                                  IV
	:1 
	 1,14
	
	     1,14
	

	                                  V
	:1 
	 0,87
	
	      0,87
	

	                                  VI
	     :1          :1
	0,69
	
	              0,69                    0,69
	

	                                  R
	:1 
	 3,40
	
	            3,40
	

	Hinterachsübersetzung
	:1
	 3,64
	
	 3,38
	

	Reifen 
	 
	245/55 R17 102W
	
	245/55 R17 102W
	

	Felgen 
	 
	8 J x 17 LBS
	
	8 J x 17 LBS
	

	Fahrleistung
	
	
	
	
	


	Leistungsgewicht nach DIN
	kg/kW
	9,3
	
	             7,6                       7,6
	

	Literleistung

	kW/l
	55,6
	
	            55,7                      55,7
	

	Beschleunigung  0–100 km/h
	s
	7,5
	
	6,3
	

	Höchstgeschwindigkeit
	km/h
	250
	
	250
	

	Verbrauch im EU-Zyklus
	
	
	
	
	

	städtisch
	l/100 km
	15,0
	
	15,5
	

	außerstädtisch
	l/100 km
	8,2
	
	8,3
	

	insgesamt
	l/100 km
	10,7
	
	10,9
	

	CO2 
	g/km
	259
	
	263
	

	Sonstiges
	
	
	
	
	

	Emissionseinstufung
	
	                                     EU4
	
	EU4                                         EU4EU4EU4
	


1 Gewicht des betriebsfertigen Fahrzeugs (DIN) plus 75 kg für Fahrer und Gepäck.
2 Erhöhungen sind unter bestimmten Voraussetzungen möglich.

3Angaben zu Leistung und Fahrleistungen beziehen sich auf ROZ 98; Angaben zum Verbrauch auf ROZ 95.

9.  Außen- und Innenabmessungen. 

10.
Leistungs- und
Drehmomentdiagramme.
BMW 735i.

BMW 745i.





































