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1. 
Première mondiale de la nouvelle BMW M6.
(résumé)
Avec la nouvelle M6, la société BMW M GmbH présente le coupé de luxe 
de la série 6 dans sa déclinaison la plus sportive. Ainsi, le grand coupé BMW se présente en sa version M6 comme l’une des plus belles automobiles 
au monde et en même temps comme la série 6 la plus prestigieuse et la plus puissante de tous les temps : cinq litres de cylindrée, dix cylindres, 507 ch (373 kW) de puissance, 520 Newtons-mètres de couple et des régimes moteur dépassant le cap des 8 000 tr/mn. Associé à l’excellent train roulant au réglage résolument sportif, cette mécanique propulse la BMW M6 au rang d’une supersportive de la plus belle eau. Contrairement à ses concurrentes – dont la plupart sont des biplaces –, la M6 offre cependant l’habitabilité 
et l’agrément d’une 2+2 places typique ainsi que l’équipement somptueux caractérisant toute BMW très haut de gamme.
Clé du succès : la puissance pure sous des apparences discrètes.
Le moteur surpuissant du nouveau coupé est emprunté à la BMW M5 con​sidérée depuis son lancement comme le nec plus ultra des berlines sportives. Et voilà la BMW M6 qui donne désormais le ton en termes de performances dans le segment des sportives de luxe puissantes à 2+2 places. Pour cela, 
les ingénieurs ne misent pas que sur la pure puissance du propulseur, mais 
ré​duisent aussi le poids de la carrosserie et, par là, les masses à accélérer. Résultat : parfaitement à l’aise sur le circuit de course grâce à son excellent comportement dynamique, la M6 est tout aussi bien dans son élément sur toutes les routes du monde de par son agrément de conduite et sa dotation. Enfin, la carrosserie qui n’a subi que quelques modifications très discrètes 
par rapport à l’élégance stylistique du coupé BMW de base, affiche la même discrétion élémentaire que tous les modèles M.
La puissance quasi intarissable du dix cylindres à haut régime associée à la boîte SMG à sept rapports, au train roulant sublime, à la carrosserie 
élégante d’une construction légère innovante ainsi qu’à la dotation tout aussi complète que somptueuse, fait découvrir au client une dimension inédite 
de sportivité automobile. Identifier de sérieuses concurrentes à cette M6 n’est pas chose simple, ces dernières se rapprochant en règle générale 
soit de supersportives puristes soit de berlines de sport nettement moins dynamiques. Grâce à son concept de propulsion novateur, au rapport poids/puissance encore optimisé par rapport à la M5, à une extraordinaire maniabilité ainsi qu’à l’aptitude totale du grand coupé au quotidien, 
les ingénieurs de la société BMW M GmbH ont tout lieu de réclamer une catégorie à part pour la nouvelle M6.

Le moteur V10 au régime digne d’une voiture de course.
Avec le V10, les BMW M5 et M6 présentent l’un des rares moteurs à haut régime mis en œuvre dans la construction de série des berlines et 
coupés. Au sein de la marque, le V10 incarne le concept de propulsion le 
plus performant et le plus exigeant au niveau technique.
Mais la puissance n’est pas tout. Ce qui compte, c’est plutôt le comportement à l’accélération et, donc, le dynamisme. Celui-ci dépend d’une part du 
poids du véhicule, d’autre part de la force propulsive effectivement produite aux roues motrices. Cette dernière résulte du couple moteur et de la démultiplica​tion totale. Le concept du haut régime permet de réaliser une démultiplication optimale des rapports de boîte et du pont et, partant, 
de fournir une poussée impressionnante.
Le concept du haut régime – la voie royale.
Parmi toutes les stratégies visant à maximiser la puissance moteur, le moteur atmosphérique compact tournant à haut régime constitue la voie royale. Atteignant 8 250 tr/mn, le V10 perce vers une plage de régimes réservée il y a peu de temps encore aux voitures de course pur sang. Par conséquent, il dé​passe même le cap magique des 100 ch par litre de cylindrée. Sa puissance spécifique se situe donc à un niveau que l’on peut qualifier «de course».
Les deux rangées de cinq cylindres du V10 ont été disposées selon un angle de 90 degrés afin d’assurer à l’embiellage un équilibrage des masses optimisé en termes de vibrations et d’agrément. En raison des contraintes énormes résultant de la pression de combustion, du régime et des vibrations, les ingénieurs ont adopté une conception du type bedplate pour le carter moteur. Le vilebrequin extrêmement rigide tourne sur six paliers.
Le système de calage variable des arbres à cames, VANOS double, se charge d’assurer un cycle de charge optimal. Il permet de réaliser des réglages ultrarapides. Dans la pratique, cela se traduit par une puissance accrue, une courbe de couple améliorée, une réponse optimale, une consommation 
ré​duite et des émissions plus propres. A l’instar des moteurs de course, chaque cylindre dispose de son propre papillon des gaz à gestion électronique sur chaque rangée de cylindres.
Une ligne d’échappement biflux en acier spécial.
La ligne d’échappement est en acier spécial mis en forme sans soudure ; 
elle est biflux jusqu’aux silencieux, les deux tubes débouchant ensuite sur les quatre embouts caractéristiques des voitures M. Les gaz d’échappement répondent aux normes antipollution européenne Euro 4 et américaine LEV 2. C’est sa sonorité encore plus vigoureuse et plus sportive qui distingue la M6 de la M5.

La gestion moteur est le premier responsable des excellents résultats sur le plan tant de la puissance que des émissions. Ses processeurs sont les plus puissants qui existent à l’heure actuelle dans une application automobile ; 
en effet, cette gestion moteur doit satisfaire à des exigences particulièrement ambitieuses en raison des régimes moteur élevés et du nombre important 
de calculs à effectuer pour remplir les tâches de commande et de régulation qui lui incombent.
La technologie du courant ionique – destinée à identifier le cliquetis ainsi que des ratés de l’allumage et de la combustion – est un raffinement particulier 
de la gestion électronique. Elle permet de capter, dans chaque cylindre, tout cliquetis éventuel, de contrôler l’allumage correct, voire de reconnaître d’éven​tuels ratés et s’appuie pour cela sur les bougies. Objectif : se rapprocher le plus possible des limites théoriques pour obtenir ainsi la puissance optimale. Les bougies servent ainsi à la fois d’actuateur pour l’allumage et de capteur surveillant la combustion.
Une boîte SMG à sept rapports pour transmettre la puissance M 
sur la route.
Le concept d’un moteur tournant à haut régime réussit si le moteur est 
ac​couplé à une boîte de vitesses d’une démultiplication adéquate. C’est en effet une condition sine qua non pour que le couple débité par le moteur puisse être converti en une «poussée» optimale grâce à une démultiplication totale courte.
La boîte SMG à sept rapports est la boîte mécanique idéale pour faire transiter la puissance du V10 par la chaîne cinématique jusqu’aux roues arrière. 
Avec cette boîte, BMW M est le premier constructeur au monde à proposer une boîte à commande séquentielle à sept rapports et fonction Drivelogic. Mieux encore qu’une boîte SMG à six rapports, celle à sept rapports permet tant un passage manuel ultrarapide des rapports que le passage automatisé des vitesses pour des balades sereines. Le rapport supplémentaire se traduit aussi par des sauts de régime et de couple moins importants.
La boîte SMG se commande soit par le sélecteur soit par les palettes au volant. Par rapport aux boîtes SMG connues, la nouvelle génération passe les rapports encore plus rapidement, elle fait en effet gagner 20 pour cent de temps. Les changements de vitesses sont quasiment insensibles. La rupture de charge inévitable à chaque changement de vitesse n’est ainsi presque 
plus sensible : la M6 passe quasiment sans à-coup de l’arrêt à la vitesse maximale.
Drivelogic : c’est le conducteur qui détermine la caractéristique 
de la boîte SMG.
Grâce à la fonction Drivelogic de la boîte SMG, le conducteur dispose 
d’un total de onze options de commande lui permettant d’adapter les changements de vitesses à son style de conduite préféré.

Sur ces onze programmes, six peuvent être présélectionnés dans le mode séquentiel manuel (mode S). Ils vont d’une caractéristique équilibrée et dynamique à une caractéristique très sportive. En mode S, le conducteur passe toujours les rapports à la main. S’il a activé la fonction «launch control» («démarrage automatisé»), la fonction Drivelogic de la boîte SMG reprend cependant les commandes et passe les rapports au moment optimal, juste avant que le régime limite ne soit atteint, et avec un patinage optimal, 
jusqu’à ce que la M6 ait atteint sa vitesse maximale. 
Dans le mode automatisé Drive (mode D), la boîte SMG passe les sept rapports sans que le conducteur ne doive intervenir, en fonction du programme de commande sélectionné, de la situation de conduite donnée, de la vitesse de la voiture et de la position de l’accélérateur.
La boîte SMG, c’est aussi plus de sécurité et de confort.
La boîte SMG à sept rapports n’aide cependant pas seulement le conducteur à réaliser des exploits de pilote de course. Elle lui offre aussi de nombreuses fonctionnalités sécuritaires. Ainsi, dans des situations délicates comme 
un rétrogradage sur chaussée glissante par exemple, elle débraie en deux fois rien pour éviter que le coupé ne dérape suite à un couple résistant excessif aux roues motrices. Autre fonction spécifique : l’identification montagne qui déplace les points de changement de vitesse en montée et en descente. 
En montée, la boîte évite ainsi les multiples changements de vitesses. 
En descente, l’identification montagne garde le rapport de boîte inférieur plus longtemps pour mieux profiter de l’effet du frein moteur.
Et finalement, la boîte SMG rehausse la fascination acoustique du V10 : 
au rétrogradage sous charge, la gestion moteur «crache un petit coup de gaz», comme un expert a caractérisé ce moment.
Plaisir maximum au volant.
L’entente entre le moteur V10 et la boîte SMG à sept rapports procure un maximum de plaisir au conducteur du coupé BMW M6 : celui-ci abat en effet le sprint de 0 à 100 km/h en 4,6 secondes, et l’aiguille du compteur de vitesse passe le repère des 200 km/h après 14 secondes environ. Cette irrésistible 

envie de foncer se voit pourtant limitée à 250 km/h par le système électro​nique. Allant jusqu’à 330 km/h, l’échelle du tachymètre laisse présager 
la poussée presque illimitée qu’offrirait ce concentré de puissance s’il n’était pas bridé.
La boucle nord en huit minutes.
La boucle nord du légendaire Nürburgring sert de référentiel incorruptible 
pour mesurer le comportement dynamique d’une voiture. C’est sur ce circuit de course automobile le plus exigeant du monde que se sépare le bon 
grain de l’ivraie en termes de dynamisme. Il n’y a que sur la boucle nord que se révèle, dans toute son ampleur, l’harmonie ou non de tous les composants d’un véhicule poussé aux limites de l’adhérence. Réalisant des temps au tour de huit minutes environ, la M6 emboîte le pas aux voitures de sport pur sang, distançant ainsi ses concurrentes.

Le train roulant M : le cachet final pour les liaisons au sol 
de la série 6 de base.
Les temps au tour réalisés confirment le comportement extrêmement 
sportif de la M6. L’excellent train roulant de la BMW série 6 et ses systèmes 
d’assis​tance modernes se sont encore vu adapter à la M6 et à ses performances M spécifiques. Favorisant l’agilité, son empattement plus court et son centre de gravité encore plus bas constituent les différences 
majeures par rapport à la M5. C’est ainsi que la M6 s’avère aussi être un modèle entièrement à part en termes d’équipement et de réglage du train roulant.
L’autobloquant M variable.
Le différentiel autobloquant M variable à capteur de vitesse différentielle confère au véhicule une grande stabilité directionnelle et une motricité optimale, surtout en sortie de virage. Même dans des situations de conduite très contraignantes, par exemple en présence de coefficients d’adhérence extrêmement différents pour les deux roues motrices, ce système est en mesure de fournir un avantage de traction décisif. Un autre atout réside dans sa faculté d’établir un couple de blocage croissant dès que la vitesse de rotation différentielle entre les deux roues motrices augmente – la propulsion restera donc intacte à tous moments.
Un DSC à deux programmes dynamiques au choix.
La BMW M6 dispose d’une nouvelle génération du contrôle dynamique de la stabilité (DSC). Si le premier mode DSC assure une sécurité de conduite maximum, le mode M Dynamic, comme sur la M5, sera surtout apprécié des conducteurs à la fibre sportive. Une touche intégrée au cache entourant le sélecteur permet de désactiver le système DSC.
EDC : réglage ferme et sportif ou plutôt confortable.
La commande électronique de l’amortissement (EDC) de la BMW M6 permet au conducteur de choisir parmi les trois programmes Confort, Normal et 
Sport pour faire varier la caractéristique du train roulant entre un réglage sport plutôt ferme et un réglage confort. L’EDC est commandée par le conducteur au moyen de la touche MDrive intégrée au volant ou par le bouton-poussoir logé à côté du sélecteur SMG.
Un bouton «de puissance» pour moduler la caractéristique 
du moteur.
Souvent, le conducteur n’a pas besoin de la pleine puissance et de l’agilité maximale de la BMW M6, comme par exemple en circulation urbaine. C’est pourquoi, à chaque démarrage, le programme de puissance P400 privilégiant le confort et faisant appel à une puissance moteur de 400 ch est activé automatiquement. Il suffit cependant que le conducteur appuie sur le bouton dit de puissance intégré au cache entourant le sélecteur disposer de 
toute la puissance du dix cylindres. Ainsi, la réponse à l’accélérateur adopte une caractéristique empreinte de spontanéité, laissant libre cours au plaisir de conduire sportif en mode P500 ou bien à de véritables sensations de course en mode P500 Sport.
Des freins hautes performances inspirés de la compétition.
A forte puissance, puissance de freinage correspondante. La M6 reçoit de ce fait un système de freinage hautes performances généreusement dimension​né avec des freins allégés à disques ajourés du type compound. Optimisés en termes de poids et de rigidité, les étriers flottants en aluminium à deux pistons permettent à la BMW M6 d’atteindre des distances de freinage du plus haut niveau : à partir d’une vitesse de 100 km/h, la distance de freinage est à peine de 36 mètres, à partir de 200 km/h, elle ne fait même pas 140 mètres.
Une athlète de haut niveau d’une esthétique accomplie.
Si la BMW série 6 séduit déjà par sa prestance, la M6 renforce encore 
cette impression grâce à des mesures stylistiques qui, tout en étant discrètes, confèrent un look encore plus vigoureux et sportif au coupé.
Ainsi, on remarquera tout d’abord le bouclier avant impressionnant. Comme pour toute mesure esthétique mise en œuvre sur une automobile M, la priorité est accordée à la fonctionnalité : le moteur V10 demande environ deux fois plus d’air frais que le V8 de la BMW 645Ci par exemple. Les grandes prises d’air aménagées à gauche et à droite dans le bouclier avant laissent entrer plus d’air pour le moteur de la M6 et permettent en même temps de refroidir les freins. De par leur forme, ces ouïes soulignent en outre le caractère sportif du coupé.
Construction légère et style en une harmonie efficace.
En dessous des portes, les bas de caisse aux contours fort marqués pour des raisons aérodynamiques, accentuent à leur tour l’allure dynamique du coupé sport. Il font paraître le coupé BMW M6 plus long, si bien qu’il semble encore mieux coller à la route. Les roues de 19 pouces en aluminium matricé spécialement conçues pour cette voiture donnent une impression de grande légèreté grâce aux cinq branches doubles effilées, et libèrent presque 
entière​ment la vue sur les disques de frein largement dimensionnés. Par rapport à des roues comparables, elles permettent de gagner encore 1,8 kilogramme par roue. Le monogramme «M» ornant les baguettes latérales indique à l’œil averti l’appartenance de la voiture aux athlètes de haut 
niveau de la famille M. Fidèles à la tradition M, les rétroviseurs extérieurs adoptent une forme typée et résolument sportive.
Le bouclier arrière arborant l’ouverture caractéristique du diffuseur remplit, 
lui aussi, une fonction avant tout aérodynamique. Ce qui ne l’empêche pas d’attirer les regards. Grâce à sa forme particulière, le bouclier arrière améliore l’écoulement de l’air sous la voiture et réduit la portance. Les quatre embouts de la ligne d’échappement biflux qui encadrent, deux par deux, l’ouverture 
du diffuseur, comptent parmi les marques distinctives des voitures M.

Le premier toit en carbone pour une voiture de série.
Le premier toit en carbone a été conçu et fabriqué pour la BMW M3 CSL. Après cette petite série, la société BMW M GmbH adopte aujourd’hui le toit en carbone sur le coupé M6 et ouvre ainsi une nouvelle dimension à la construction légère intelligente dans la fabrication de série. Pour une stabilité et une résistance aux chocs identiques, ce matériau composite renforcé par fibres de carbone emprunté à la compétition, pèse nettement moins lourd que l’aluminium ou encore l’acier. Résultat : réduction de la masse à accélérer ou à freiner et abaissement du centre de gravité du véhicule.
A l’intérieur, la M6 se distingue du modèle de base par une finition cuir 
Merino encore plus prestigieuse en trois coloris différents ou – en option – 
par une finition tout cuir exauçant tous les souhaits.
Une sportive pour tous les jours.
Malgré ses performances époustouflantes, les ambitions sportives de la M6 n’affectent ni son habitabilité ni sa sécurité active ou passive. Même 
l’agré​ment de conduite est à peine inférieur à celui du modèle de base. Et en termes de consommation et de respect de l’environnement, la M6 s’intègre parfaitement dans la gamme des automobiles BMW exemplaires en la matière.
2. 
Le nouveau V10 animant la BMW M6 : 
un chef-d’œuvre de la technique motoriste.
Le dix cylindres de la BMW M6 est sans doute la mécanique la plus fascinante animant une automobile de série. Présenté en première sur la M5 il y a six mois, ce moteur passionne les clients et les critiques du monde entier par sa puissance quasi intarissable. Certains le considèrent même comme le «descendant civil» du moteur de course BMW WilliamsF1.
Nul ne saurait d’ailleurs nier qu’il s’est inspiré de la sonorité du moteur de Formule 1. D’une acoustique un peu plus grave et plus sonore que sur la M5, le dix cylindres ne se cache pas de son envie de tourner sur circuit.
Inspiré du moteur de Formule 1.
En effet, le V10 ne partage pas seulement le nombre de cylindres avec la mécanique de Formule 1, mais aussi le concept du haut régime. Ce principe permet d’engendrer une «poussée» énorme aux régimes élevés et est caractéristique de tous les moteurs atmosphériques de hautes performances nés chez BMW M GmbH. Conformément à l’ambition d’exclusivité, 
ce groupe de hautes performances prend des allures spectaculaires : 
dix cylindres, une cylindrée de cinq litres, une puissance de 507 ch (373 kW), 
un couple de 520 Newtons-mètres, un régime maximal de 8 250 tr/mn – 
un concentré de puissance par excellence.
Et pourtant : ce moteur représente bien plus que la somme de ces chiffres impressionnants. C’est ainsi qu’à la moindre pression sur l’accélérateur, 
ce moteur atmosphérique tournant à haut régime se révèle être un moteur de sport typique. Il n’en est pas moins apte au quotidien : tantôt coupé de luxe, tantôt voiture de sport pur sang. Quelles que soient les exigences, la M6 y répond à la perfection, fixant ainsi les références dans les deux catégories.
Le top du top pour cette conception nouvelle.
Les ingénieurs de la société BMW M GmbH ont conçu le V10 spécialement pour la M5 et la M6. Ce faisant, ils se sont inspirés d’une part du moteur 
BMW WilliamsF1 qui compte parmi les groupes les plus puissants de la catégorie reine des sports mécaniques. D’autre part, ils ont fait appel aux particulari​tés M distinguant aussi les voitures de série existantes, telles que le VANOS double, les papillons des gaz individuels, la gestion moteur extrêmement performante ainsi qu’une alimentation en huile gérée par la force transversale.
Dans la construction des moteurs, il existe, en principe, trois options pour atteindre la puissance optimale : augmenter la cylindrée et, partant, le couple, suralimenter le moteur grâce à un turbocompresseur ou à un compresseur ou bien accroître le régime grâce au concept du haut régime.
La puissance est plus que le nombre des chevaux-vapeur.
La puissance n’est donc pas tout. Ce qui compte, c’est plutôt le compor​tement à l’accélération et, donc, le dynamisme. Celui-ci dépend de la force propulsive effectivement produite et du poids de la voiture. La poussée disponible, à savoir la force propulsive disponible aux roues motrices, résulte du couple moteur et de la démultiplication totale de la boîte de vitesses. 
Le concept du haut régime permet de réaliser une démultiplication optimale des rapports de boîte et du pont et, partant, de fournir une poussée impressionnante.
Ce sont les lois physiques fondamentales qui séparent le bon grain de 
l’ivraie – même lorsqu’il s’agit de moteurs de puissance identique sur le papier. Ainsi, un moteur de grosse cylindrée souffre de son surpoids et de son encombre​ment supérieur, inhérents au principe de construction, ainsi que de sa consommation plus élevée. Il en est de même des moteurs suralimentés. Ils ne savent convaincre que rarement par une consommation adéquate et une grande spontanéité, c’est-à-dire une réaction ultrarapide du moteur aux souhaits du conducteur.
Le concept du haut régime – la voie royale.
Reste la troisième option : celle d’un moteur atmosphérique compact tournant à haut régime. Déjà par tradition, c’est la voie royale pour les ingénieurs 
de BMW M : augmenter la puissance en augmentant le régime. Mais il ne faut pas taire que le concept du haut régime est nettement plus ambitieux de par sa technologie et par conséquent plus difficile à mettre en œuvre. Après tout, tournant à un régime maximal de 8 250 tr/mn, le V10 s’avance vers un niveau de régime qui était il y a peu de temps encore réservé aux bolides de course pur sang.
La technologie de la Formule 1 pour l’utilisation routière.
Le nouveau V10 repousse ainsi encore les limites de ce qui est technique​ment faisable dans la construction de moteurs de série. Une comparaison mettra en évidence les contraintes auxquelles les matériaux sont soumis : 
à 8 000 tours de vilebrequin par minute, chacun des dix pistons parcourt une vingtaine de mètres par seconde. Et sur la BMW WilliamsF1, les pistons accomplissent même 25 mètres par seconde environ à 18 000 tr/mn. Mais si dans la compétition, l’endurance est une notion fort relative, un moteur M 
doit tenir toute une vie de voiture – quel que soit le climat, la situation routière ou le style de conduite de son propriétaire.
507 ch pour un dynamisme d’un autre monde.
Par rapport à sa puissance de 507 ch (373 kW) à 7 750 tr/mn, le dix cylindres 
à haut régime est un poids plume de 240 kilogrammes seulement. 
Lorsqu’il s’agit de la puissance au litre, c’est cependant un «poids lourd» : le dix cylindres passe en effet la barre magique des 100 ch par litre 
de cylindrée, sa puissance spécifique atteint donc le niveau de mainte mécanique de course.

Seul le régime fait bien valoir la puissance et le couple.
Le maximum de 520 Newtons-mètres est atteint à 6 100 tr/mn, alors que 450 Newtons-mètres sont disponibles dès 3 500 tr/mn. 80 pour cent 
du couple maxi. sont disponibles sur une plage de 5 500 tr/mn et, donc, 
très large.
La BMW M6 équipée du moteur à haut régime surclassera donc logiquement et souverainement ses concurrentes qui misent presque toutes sur 
le «concept du couple corsé». Elle l’emportera aussi, parce que le couple extrême inhérent au principe de ses rivales exige une chaîne cinématique massivement renforcée et, donc, lourde – des poids et des masses qui pèsent à l’accélération. En revanche, le concept du haut régime du V10 compact permet de se contenter d’une chaîne cinématique sensiblement plus légère et de rapports nettement plus courts.
Un exemple servira à l’illustrer : si un cycliste met un plus petit braquet pour monter une côte, il doit, certes, pédaler plus vite, mais il viendra à bout de pratiquement toutes les pentes. Si, cependant, il ne change pas de vitesse ou qu’il enclenche même un braquet plus grand, il doit soit appuyer plus forte​ment sur les pédales soit descendre de son vélo. A force égale, l’emportera donc toujours celui des cyclistes qui est capable de pédaler plus vite.
Dix cylindres – le concept sport.
Le dix cylindres est la solution optimale pour un moteur sport de hautes performances. C’est le concept idéal de par ses dimensions, le nombre de pièces et les capacités de remplissage. A cela s’ajoute que chacun des 
dix cylindres de 500 centimètres cube correspond de façon idéale aux idées d’un motoriste exigeant.
Une architecture compacte favorisant tenue mécanique et agrément.
La réputation de BMW comme l’un des motoristes les plus brillants repose avant tout sur ses moteurs à cylindres en ligne. Les deux rangées de cinq cylindres du nouveau V10 décalées de 17 millimètres ont été disposées selon un angle de 90 degrés pour former un groupe compact. L’angle de 90 degrés 

a été choisi parce qu’il optimise l’équilibrage des masses en termes de vibrations et d’agrément et répond le mieux à l’objectif antagoniste qui est de filtrer autant que possible les vibrations tout en assurant une résistance maximale aux composants du moteur.

Le carter moteur est réalisé par coulée en coquille à basse pression d’un alliage hypereutectique d’aluminium et de silicium. Dans cet alliage spéci​fique, la teneur en silicium s’élève à 17 pour cent au minimum. Les surfaces de glissement des cylindres sont réalisées par mise à nu des cristaux de silicium très durs – les pistons revêtus de fer montent et descendent directement 
dans les alésages non revêtus. La course est de 75,2 millimètres et l’alésage de 92 millimètres, ce qui donne une cylindrée totale de 4 999 cm³. Les blocs du moteur M sont d’ailleurs réalisés au même endroit que ceux destinés à 
la Formule 1 : dans la fonderie d’alliages légers de l’usine BMW de Landshut.
Un carter semelle inspiré de la compétition.
Les régimes énormes, les pressions de combustion et les températures élevées soumettent le carter moteur à des contraintes extrêmes. 
C’est pourquoi les ingénieurs d’étude ont adopté une conception du type carter semelle (bedplate) très compacte et particulièrement résistante aux torsions, connue de la course automobile. Sur le dix cylindres, BMW inaugure cette conception du type bedplate sur un moteur à cylindres en V de série. 
Le bedplate en aluminium avec des inserts en fonte grise intégrés à la coulée assure un logement très précis du vilebrequin, en maintenant surtout le 
jeu des paliers dans d’étroites limites sur toute la plage des températures de service. Les inserts en fonte grise réduisent la dilatation thermique élevée 
du carter en aluminium. Pour former une liaison géométrique avec le cadre en aluminium qui les enveloppe, ils présentent plusieurs passages. Cette conception contribue aussi à répondre aux exigences acoustiques à remplir par le moteur.
Conçu en vue d’une rigidité élevée et finement équilibré, le vilebrequin en acier matricé à haute résistance tourne sur six paliers et ne pèse que 21,8 kilogrammes. Il est conçu de sorte à présenter une faible inertie des masses et une rigidité maximale en torsion. Deux bielles s’articulent sur chacun des cinq manetons décalés de 72 degrés les uns par rapport aux autres. L’entraxe des cylindres étant faible (98 mm seulement) et le 
vilebrequin pouvant ainsi être court, ce dernier brille par une excellente rigidité en flexion et en torsion et en même temps par un poids fort réduit.
Dans la construction allégée, chaque gramme gagné compte.
Les pistons caisson au poids optimisé sont coulés en un alliage d’aluminium extrêmement thermorésistant, puis revêtus de fer. Axe et segments compris, ils ne pèsent que 481,7 grammes. La hauteur de compression ou hauteur d’axe est de 27,4 millimètres pour un taux de compression de 12,0 à 1. 
Les pistons sont refroidis par des gicleurs d’huile branchés directement sur le conduit d’huile principal. D’une longueur de 140,7 millimètres, les bielles trapèze allégées du type bielle brisée sont en acier à haute résistance. Elles réduisent efficacement les masses oscillantes. Chacune des bielles 
forgées en 70MnVS4 ne pèse que 623 grammes, coussinets compris.
Les culasses monoblocs en aluminium du V10 sont également fabriquées dans la fonderie d’alliages légers de l’usine BMW de Landshut. Elles intègrent des conduits d’air pour l’insufflage d’air secondaire. Celui-ci est important 
pour une mise en température rapide du pot catalytique. Chacune des deux culasses possède quatre soupapes par cylindre comme c’est typique 
des moteurs BMW. Les soupapes sont commandées par des poussoirs à coupelle bombés avec compensation hydraulique du jeu (HVA). Le diamètre des poussoirs n’est que de 28 millimètres et leur poids de 31 grammes. 
Les soupapes d’admission présentent un diamètre de 35 millimètres, celui des soupapes d’échappement étant de 30,5 millimètres.
Des innovations dans le détail pour réduire les frais d’entretien.
Les soupapes d’admission sont réalisées exclusivement pour le V10. D’un diamètre de cinq millimètres seulement, leur tige est particulièrement fine, si bien qu’elle ne gêne quasiment pas l’écoulement dans la veine d’admission. Grâce aux éléments de rattrapage hydraulique du jeu des soupapes, le réglage de celui-ci est toujours parfait. Le client en profite par des frais d’entretien réduits.
Le besoin de refroidissement augmente avec la puissance du moteur, 
surtout près des chambres de combustion. Par rapport à des systèmes de refroi​dissement conventionnels, le principe du refroidissement à flux transversal adopté pour le moteur V10 minimise sensiblement les pertes de pression dans le circuit de refroidissement. Il assure une répartition homogène de la température dans la culasse et abaisse les températures maximales 
dans les zones critiques de la culasse. Chaque cylindre est refroidi par une quantité de liquide optimale s’écoulant autour de lui. A cet effet, le liquide de refroidisse​ment passe du carter moteur au côté échappement, puis traverse 
la culasse et la rampe collectrice du côté admission, avant d’être amené au thermostat, voire au radiateur.
VANOS double haute pression pour un cycle de charge optimal.
Le système de calage variable des arbres à cames, VANOS double, se charge d’assurer un cycle de charge optimal sur le dix cylindres. Il permet 
de réaliser des réglages ultrarapides. Dans la pratique, cela se traduit par une puissance accrue, une courbe de couple améliorée, une réponse optimale, une consommation réduite et des émissions plus propres.
Ainsi par exemple, la technique du VANOS double permet d’augmenter le croisement des soupapes dans la plage de charge partielle et des régimes inférieurs et d’augmenter ainsi le recyclage interne des gaz d’échappement. Les pertes par pompage et, partant, la consommation de carburant s’en trouvent réduites. Piloté par cartographie, le calage des arbres à cames est adapté en continu, en fonction de la position de l’accélérateur et du régime moteur – les princi​paux paramètres pour déterminer la puissance à débiter par le moteur. Pour ce faire, le pignon de chaîne relié au vilebrequin par une 
chaîne simple est de plus relié à l’arbre à cames par un engrenage à denture hélicoïdale à deux étages. Lorsque le piston de réglage est déplacé axialement, la denture héli​coïdale produit un mouvement de rotation relatif entre l’arbre à cames et le pignon de chaîne. Cela permet de faire varier le calage de l’arbre à cames d’admission entre 0 et 66 degrés d’angle de vilebrequin et celui de l’arbre à cames d’échappement de 37 degrés d’angle de vilebrequin au maximum.
Le VANOS double M requiert des pressions d’huile très élevées afin de pouvoir ajuster les arbres à cames avec une vitesse et une précision maximales. C’est pourquoi une pompe à piston radial placée dans le carter porte l’huile moteur à une pression de service de 80 bars. Le calage 
haute pression géré par cartographie garantit des réglages ultrarapides et, par là – en synchronisation avec le point d’allumage et le débit d’injection – 
l’angle de calage optimal pour chaque point de fonctionnement, en fonction de la charge et du régime moteur.
Alimentation en huile : fiable même dans les virages négociés 
à vive allure.
L’alimentation du moteur en huile de graissage est assurée par un total de quatre pompes. Ce système inhabituellement complexe a son origine dans le dynamisme élevé de la M6 susceptible d’accélérations extrêmes. C’est ainsi qu’en virage, le coupé peut aisément atteindre des accélérations transversales nettement supérieures à 1 g. Dans ce cas, la force d’inertie projette l’huile moteur si violemment dans la rangée des cylindres du côté extérieur du virage que l’huile ne peut pas retourner spontanément de la culasse à son carter, ce qui peut y entraîner un manque d’huile. Dans le cas le plus défavorable, l’étage de pression de la pompe à huile pourrait ainsi aspirer de l’air. Pour éliminer 

fiablement ce risque, le moteur est doté d’une alimentation en huile dite gérée par la force transversale : lorsque l’accélération transversale de la voiture 
atteint environ 0,6 g ou qu’elle dépasse cette valeur, l’une de deux pompes duocentriques à commande électrique aspire de l’huile dans la culasse 
située à l’extérieur du virage pour l’acheminer dans le carter d’huile principal. Un capteur d’accélération transversale transmet le signal requis aux pompes. La pompe est, quant à elle, une pompe à ailettes et tiroirs pilotée à débit volumétrique, qui ne refoule que le volume d’huile moteur requis au moment précis. Pour cela, le rotor intérieur de la pompe est à excentricité variable 
par rapport au carter de pompe, l’excentricité variant en fonction de la pression d’huile régnant dans le conduit d’huile principal.
Pour éviter que la pellicule d’huile ne se casse au freinage.
Dans des manœuvres de freinage extrêmes, l’accélération négative de la 
M6 peut même atteindre 1,3 g. Une décélération aussi élevée peut empêcher l’huile de retourner en quantité suffisante dans le carter faisant office de réservoir intermédiaire, d’autant plus que pour des raisons de place, celui-ci est disposé en arrière du porte-essieu avant. Dans le cas le plus défavorable, la lubrification peut s’en trouver interrompue. Afin d’exclure ce risque, le moteur de la M6 est équipé d’un système de graissage dit à carter quasi sec comportant deux carters d’huile : le premier est logé en avant du porte-essieu avant, le deuxième en arrière du porte-essieu. Le carter de la pompe 
de refoulement intègre une pompe aspirant l’huile du petit carter avant pour l’amener dans le grand carter arrière. Les ouvertures de retour et le point d’aspiration de la pompe de refoulement sont méticuleusement adaptés aux accélérations pouvant se produire.
Dix papillons des gaz individuels à pilotage électronique.
A l’instar de ce qui se fait dans la course automobile, chacun des dix cylindres dispose de son propre papillon des gaz, et chaque rangée de cylindres 
est desservie par son propre servomoteur. Ce système présente, certes, une mécanique extrêmement complexe, mais il n’existe aucun principe de fonctionnement qui soit mieux approprié pour assurer au moteur des réponses très spontanées. Pour permettre d’une part une réponse très fine de l’accélérateur à bas régime et d’autre part une réaction immédiate de la voiture à l’appel d’une puissance moteur élevée, les papillons sont à com​mande entièrement électronique. A cet effet, deux générateurs Hall sans contact saisissent et analysent la position de l’accélérateur 200 fois par seconde. 
La gestion moteur réagit aux variations et déclenche alors le réglage des dix papillons des gaz, via les deux servomoteurs. Il est évident qu’il s’agit là d’une opération ultrarapide : 120 millisecondes suffisent pour ouvrir les papillons 
au maximum – soit environ le temps qu’il faut à un conducteur averti pour écraser l’accélérateur. Le conducteur ressent ainsi tout l’élan de la voiture. Il 

peut aussi finement doser la puissance qu’il demande au moteur. En même temps, le pilotage électronique des papillons se traduit par des passages absolument harmonieux par exemple d’un fonctionnement en décélération 
à un fonctionnement en charge partielle et vice versa.
Le V10 va chercher l’«air pour respirer» dans dix trompes d’admission 
à écoulement optimisé alimentées par deux collecteurs d’air. Les collecteurs et les trompes sont en un matériau composite léger comportant 30 pour cent de fibres de verre.
Une ligne d’échappement biflux en acier spécial.
Quelque important que soit le côté admission pour les excellentes performan​ces du moteur M6, il ne faut pas négliger la ligne d’échappement. Sur ce 
point aussi, le meilleur est tout juste assez bon pour répondre aux exigences des ingénieurs de BMW M. Les deux collecteurs en éventail du type 5 dans 
1 réalisés en acier spécial ont été optimisés à l’aide de calculs extrêmement complexes pour leur conférer des tuyaux de longueur absolu​ment identique. Afin d’affiner aussi le diamètre des tuyaux, ceux-ci sont réalisés par hydroformage, procédé sophistiqué pendant lequel les tuyaux sont mis en forme sans soudure, sous l’action d’une pression intérieure pouvant atteindre 800 bars. Après tout, les tuyaux des collecteurs présentent des parois 
d’une épaisseur de 0,8 millimètre seulement – autre signe témoignant du soin extraordinaire avec lequel les ingénieurs d’étude de la société M se 
sont penchés sur le moindre petit détail de ce bijou de la construction des moteurs.
Rien n’empêche un moteur sport d’être un modèle de propreté.
Les motoristes ont veillé attentivement à réduire au maximum la contre-pression des gaz d’échappement et à optimiser la dynamique des gaz en vue d’un comportement favorable en matière de puissance et de couple. Il s’agit d’une ligne biflux jusqu’aux silencieux, avant que les gaz d’échappement 
ne soient rejetés par les quatre embouts caractéristiques des voitures M. Par rapport à la M5, la sonorité de la ligne d’échappement de la M6 profite d’un réglage un peu plus vigoureux et encore plus sportif.
Comme on peut s’y attendre sur une automobile BMW M, chacune des deux branches de la ligne d’échappement intègre deux pots catalytiques à revêtement trimétallique pour dépolluer les gaz d’échappement émis par le dix cylindres, conformé​ment aux normes exigeantes que sont l’Euro 4 en Europe et la LEV 2 aux Etats-Unis. Deux pots catalytiques sont logés sous la voiture, et un pot catalytique par branche est placé tout près du moteur. Associés aux 

collecteurs d’échappement à parois minces, ces pots catalytiques atteignent ainsi très rapidement leur température de service optimale, ce qui est impor​tant surtout en cas de démarrage à froid. Ils se distinguent par une faible perte de pression et une tenue mécanique élevée.
Une gestion moteur unique au monde.
Les excellentes performances et la dépollution parfaite des gaz d’échappe​ment du V10 reposent sur sa gestion du type MS S65. Cette gestion moteur innovante permet de coordonner idéalement toutes les fonctions du moteur avec celles gérées par les différents boîtiers électroniques de la voiture, et surtout avec celui de la boîte SMG. Aucun autre moteur de série au monde ne peut se vanter d’une telle gestion. Et aucune autre gestion moteur ne peut se vanter d’une densité aussi élevée : elle est composée de plus de 1000 pièces. Le matériel, le logiciel et le principe de fonctionnement sont d’ailleurs des développements signés BMW M.
Les régimes moteur élevés requièrent une efficacité extrême.
Vu les régimes moteur élevés et le nombre important de calculs à effectuer pour remplir les tâches de commande et de régulation qui lui incombent, la gestion MS S65 doit satisfaire à des exigences particulièrement ambitieuses. C’est pourquoi elle dispose de trois processeurs 32 bits capables de 
traiter plus de 200 millions d’opérations par seconde. Elle analyse plus de 50 signaux d’entrée pour déterminer avec précision le point d’allumage optimal, le remplissage idéal, le débit et le moment d’injection pour chaque temps moteur et pour chaque cylindre. Simultanément, elle calcule et gère le calage optimal des arbres à cames ainsi que la position correspondante des dix papillons des gaz.
A l’aide du bouton dit de puissance, le conducteur peut activer un programme plus sportif libérant toute la caractéristique de puissance. Ce programme 
sport utilise une courbe caractéristique plus progressive quant au diagramme course de l’accélérateur/ouverture des papillons et fait passer les fonctions transitoires dynamiques de la gestion moteur électronique à une réaction plus spontanée. Lorsque le moteur est lancé, c’est la caractéristique axée sur 
le confort qui est automatiquement appelée. La commutation entre les deux programmes sport et confort peut aussi être configurée et appelée grâce 
à la fonction MDrive. Cette dernière permet d’appeler en plus un troisième programme sportif.
D’importantes «tâches accessoires» attribuées à la gestion moteur.
La commande du régulateur électronique des papillons des gaz repose sur une structure basée sur le couple, ce qui signifie que le souhait du conducteur, relevé grâce à un potentiomètre sur l’accélérateur, est traduit en un couple optatif, correspondant donc à ce souhait. Le «gestionnaire des couples» corrige celui-ci des couples requis par les organes secondaires, tels que le compresseur de la climatisation ou l’alternateur. Des fonctions comme la régulation du ralenti, la dépollution des gaz d’échappement et la régulation anticliquetis sont également coordonnées et ajustées aux couples maxi. ou mini. requis par le contrôle dynamique de la stabilité (DSC) et le régulateur du couple résistant (MSR). Le couple théorique ainsi calculé est alors réglé 
en tenant compte de l’angle d’avance momentané. Enfin, la gestion moteur assume les tâches complexes du diagnostic embarqué (OBD) comprenant diverses routines de diagnostic pour l’atelier ainsi que d’autres fonctions et 
la commande de divers périphériques.
Raffinement de la gestion moteur : la technologie du courant ionique.
La technologie du courant ionique – destinée à identifier le cliquetis ainsi que des ratés de l’allumage et de la combustion – est un raffinement particulier de la gestion électronique. Par cliquetis, on entend l’inflammation intempestive du carburant dans un cylindre. Pour éviter ce phénomène sur les moteurs sans régulateur anticliquetis, on les fait fonctionner systématiquement 
à un taux de compression plus bas et on décale le point d’allumage quelque peu dans le sens du retard, pour qu’aucun cylindre ne puisse atteindre ou dépasser la limite du cliquetis. Or, cette «marge de sécurité» par rapport à la limite du cliquetis entraîne toujours une perte sur le plan de la consommation de carburant, de la puissance et du couple. En revanche, le régulateur anticliquetis actif permet de réaliser le point d’allumage optimal, le régulateur préservant le moteur d’être endommagé aux points de fonctionnement à la limite du cliquetis. Une telle conception permet de maximiser le rendement du moteur.
Dans une solution conventionnelle, le régulateur anticliquetis reçoit le signal de détonation par plusieurs capteurs de son fixés à l’extérieur des cylindres. Sur les moteurs de BMW M, chacun de ces capteurs surveille deux cylindres. Mais sur un dix cylindres – soit un moteur multicylindres tournant, qui plus est, à haut régime – ces capteurs de son ne suffisent pas pour identifier fiable​ment le risque de cliquetis. Vu les régimes élevés, il faut cependant que l’ana​lyse soit précise afin de garantir la qualité de la combustion dans les cylindres et, par là, la durée de vie des composants du moteur et la dépollution des 
gaz d’échappement. D’où aujourd’hui la mise en œuvre de la technologie du courant ionique.
Des fonctions supplémentaires de contrôle pour la bougie.
Cette technologie permet de capter, dans chaque cylindre, tout cliquetis éventuel, de contrôler l’allumage correct, voire de reconnaître d’éventuels ratés et s’appuie pour cela sur les bougies. Ces dernières servent ainsi à la fois 
de capteur surveillant la combustion et d’actuateur pour l’allumage. Cela aussi montre la différence par rapport aux capteurs de cliquetis et d’allumage conventionnels : ceux-ci sont en effet placés à l’extérieur de la chambre de combustion. Le courant ionique par contre est mesuré directement dans la combustion, la bougie faisant elle-même office de capteur.
Des mesures relevées au cœur de l’action.
Sur un moteur à essence, les températures dans la chambre de combustion atteignent 2 500 degrés lors de la combustion. Ces températures élevées ainsi que les réactions chimiques se déroulant lors de la combustion entraînent 
une ionisation partielle du mélange air/carburant se trouvant dans la chambre de combustion. C’est surtout dans le front de flammes que la production d’ions par séparation ou dépôt d’électrons (ionisation) rend le gaz conducteur. A l’aide de l’électrode de la bougie – électriquement isolée de la culasse 
et reliée avec un petit boîtier électronique dépendant de la gestion moteur, le satellite dit de mesure du courant ionique – à laquelle on applique une 
tension continue, on mesure alors le courant dit ionique entre les électrodes. Son intensité dépend du taux d’ionisation du gaz entre les électrodes. 
La mesure du courant ionique permet donc de relever des informations sur la combustion directement au cœur de l’action, à savoir dans la chambre de combustion. Le satellite reçoit les signaux émis par les cinq bougies de chaque rangée de cylindres. Il les amplifie et les envoie à la gestion moteur qui les analyse pour intervenir, le cas échéant, cylindre par cylindre. Ainsi par exemple, via le régulateur anticliquetis, elle adapte de façon idéale le point d’allumage dans chaque cylindre à la combustion en cours.
En même temps, la double fonctionnalité des bougies – source d’allumage d’une part et capteur de l’autre – facilite le diagnostic en cas de travaux d’entretien et de révision.
3. 
La boîte SMG à sept rapports : 
passer les vitesses comme en Formule 1.
Le concept d’un moteur tournant à haut régime réussit si le moteur est 
ac​couplé à une boîte de vitesses d’une démultiplication adéquate. C’est en effet une condition sine qua non pour que le couple débité par le moteur puisse être converti en une «poussée» optimale grâce à une démultiplication totale courte.
La boîte M séquentielle (SMG) à sept rapports est la boîte mécanique idéale pour faire transiter la puissance du V10 par la chaîne cinématique jusqu’aux roues motrices. BMW M est le premier constructeur au monde à proposer une boîte à commande séquentielle à sept rapports et fonction Drivelogic. 
Elle permet tant un passage manuel ultrarapide des rapports que le passage automatisé des rapports pour des balades sereines.
Techniquement, la nouvelle boîte de vitesses est conçue pour des couples allant jusqu’à 550 Newtons-mètres et des régimes jusqu’à 8 500 tr/mn. 
Elle dispose ainsi d’une réserve suffisante pour assurer à tous moments et pen​dant toute la vie du véhicule un fonctionnement impeccable, fonctionnement soutenu en plus par un refroidissement d’huile réservé 
à cette boîte de hautes performances.
Des sauts de régime encore moins grands que sur la boîte 
à six rapports.
Le rapport supplémentaire se traduit de plus par des sauts de régime et de couple moins importants que sur une boîte à six rapports. La force 
propulsive dépendant de régimes moteur aussi élevés que possible, ces sauts moins importants permettent à la M6 d’accélérer avec impétuosité.
La boîte SMG, synonyme d’un plaisir de commande des plus intenses.
Tous les atouts du concept de commande séquentielle s’appliquent aussi 
à la nouvelle boîte SMG à sept rapports : celle-ci se commande donc au moyen soit du sélecteur sur la console centrale soit des palettes au volant. Le con​ducteur n’a plus besoin d’actionner une pédale d’embrayage. Il n’a 
même pas besoin de lever le pied pour passer les rapports. A la différence d’une boîte automatique, la boîte SMG se passe cependant de convertisseur de couple gourmand en énergie et réduisant la puissance.
D’une manière générale, tous les rapports de la boîte SMG se passent par voie électro-hydraulique. Ses éléments de commande fonctionnent «by wire», donc sans aucune liaison mécanique. Le groupe hydraulique SMG et les actuateurs de commande sont intégrés au carter de boîte. Lorsqu’un passage de rapport doit être déclenché, le boîtier électronique adresse en quelque millièmes de seconde les électrovannes gérant le groupe hydraulique du système d’en​semble. C’est là la condition préalable permettant à l’huile hydraulique qui se trouve à une pression élevée de 90 bars maxi. d’arriver en moins de deux 
au cylindre émetteur de l’embrayage et d’ouvrir celui-ci. La séquence suivante consiste à commander quatre vérins hydrauliques dans l’actuateur 
de commande, grâce aux électrovannes intégrées au groupe hydraulique. Ces vérins effectuent le changement de vitesse proprement dit en actionnant quatre tiges de commande séparées. Lors de rétrogradages, le moteur donne automatiquement un petit coup de gaz.
La nouvelle boîte SMG pour un gain de rapidité de 20 pour cent.
La troisième génération de boîte SMG mise en œuvre sur la M6 raccourcit les passages des rapports de 20 pour cent. Les changements de vitesses sont quasiment insensibles et ultrarapides – aucun conducteur, quelque chevronné soit-il, ne saurait faire mieux. La rupture de charge inévitable à chaque changement de vitesse n’est ainsi presque plus sensible. La M6 passe quasiment sans à-coup de l’arrêt à la vitesse maximale. Le conducteur prendra ainsi encore plus de plaisir aux commandes de sa voiture, car avec la boîte SMG, il se sentira presque comme en Formule 1.
Mais changer les vitesses avec la boîte SMG, c’est aussi augmenter la sécurité routière : les passages de rapports se déroulant toujours à la même vitesse et avec la même précision, si bien qu’ils sont absolument reproduc​tibles, le conducteur n’a plus besoin d’y porter autant de concentration. C’est pourquoi la boîte SMG favorise une conduite précise, sûre et décontractée.
Drivelogic : c’est le conducteur qui détermine la caractéristique 
de la boîte SMG.
Grâce à la fonction Drivelogic de la boîte SMG, le conducteur dispose d’un total de onze options de commande lui permettant d’adapter les changements de vitesses à son style de conduite. D’une façon générale, ces programmes de commande se différencient par la rapidité présélectionnée des passages de rapports : plus le programme choisi, le régime et la charge moteur sont élevés, moins le passage des rapports est long. Sur ces onze options, six peuvent être présélectionnées dans le mode séquentiel manuel (mode S). Ils vont d’une caractéristique équilibrée et dynamique à une caractéristique très sportive. En mode S, le conducteur passe toujours les rapports à la main.
Départ automatisé : pleins gaz jusqu’à la vitesse maximale.
En mode S, le conducteur dispose de plus d’une fonction de départ automatisé («launch control»). Celle-ci vient compléter le programme S6 puriste et sportif. Elle permet à des automobilistes n’ayant pas une 
grande expérience de la course de réussir des départs arrêtés optimums, profitant du pouvoir d’accélération maximale. Pour pouvoir utiliser cette fonction, il faut déconnecter le DSC au préalable.
Le départ automatisé vise à soulager le conducteur en passant les rapports 
à sa place. Lorsque la voiture est à l’arrêt, le conducteur peut ainsi se 
con​tenter de pousser le levier de commande des vitesses vers l’avant et de le maintenir dans cette position. S’il écrase ensuite l’accélérateur, le système règle automatiquement le régime moteur optimal pour démarrer. Si le 
con​ducteur lâche alors le levier de commande, la M6 accélère avec un patinage optimal aux roues motrices tant que le conducteur garde l’accélérateur enfoncé. Il n’a pas besoin d’intervenir jusqu’à ce qu’elle ait atteint sa vitesse maximale : la boîte SMG dotée de la fonction Drivelogic enclenche automa​tiquement rapport après rapport juste avant d’atteindre le régime limite fixé à chaque rapport.
Comme en mode S ou D, un affichage au poste de conduite indique au conducteur le rapport sélectionné pendant le départ automatisé.
Une boîte automatisée... issue du circuit de course !
Sur les onze options Drivelogic, cinq sont disponibles dans le mode 
auto​matisé D (Drive). La boîte SMG passe les sept rapports sans que le conducteur ne doive intervenir, en fonction du programme de commande sélectionné, de la situation de conduite donnée, de la vitesse de la voiture et de la position de l’accélérateur. Dans le programme D1 par exemple, elle enclenche la deuxième pour démarrer. L’embrayage fonctionne alors tout en douceur, ce qui facilite par exemple les démarrages sur routes hivernales.
Mais le conducteur peut aussi exercer son influence sur le changement automatisé des vitesses, par exemple en levant tout doucement le pied 
de l’accélérateur et en déterminant ainsi lui-même le moment du passage du rapport supérieur même en mode D. Inversement, en écrasant rapidement l’accélérateur, il déclenche un rétrogradage rapide. Qu’elle se trouve en mode S ou D, la boîte remet automatiquement la première lorsque la voiture s’arrête. Pour redémarrer, il suffit d’appuyer sur l’accélérateur.
La boîte SMG, c’est aussi plus de sécurité et de confort.
La boîte SMG à sept rapports n’aide cependant pas seulement le conducteur à réaliser des exploits de pilote de course. Elle lui offre aussi de nombreuses fonctions sécuritaires. Ainsi, dans des situations délicates comme un rétrogradage sur chaussée glissante par exemple, elle débraie en deux fois rien pour éviter que la voiture ne dérape suite à un couple résistant excessif aux roues motrices.
En montagne, la boîte fait ressortir son intelligence.
L’identification dite de montagne déplace les points de changement de vi​tesse en montée et en descente. En montée, la boîte évite ainsi les multiples changements de vitesses. En descente, l’identification montagne garde le rapport de boîte inférieur plus longtemps pour mieux profiter de l’effet du frein moteur. En mode D, elle adapte de plus la sélection du rapport à la pente donnée.
Ces fonctionnalités ne sont possibles que grâce à la communication étroite entre le boîtier électronique de la boîte SMG et celui de la gestion 
moteur. Cette communication est assurée par un bus CAN particulièrement performant reliant la gestion moteur MS S65 avec celle de la boîte SMG 
qui est interconnectée avec douze capteurs SMG redondants. La MS S65 peut ainsi envoyer à la gestion SMG toutes les données relatives à la position de l’accélérateur, à la vitesse de rotation des roues et au régime moteur, 
aux températures, à l’angle de braquage et à la fonction Key Memory. De la même manière, la boîte SMG est aussi en dialogue avec le contrôle dynamique de la stabilité DSC.
4. 
Le train roulant de la BMW M6 : 
agile, rapide, sûr.
Le train roulant de la M6 est décliné du train tout aluminium de la BMW série 6 dont la cinématique s’est vu adapter à la puissance supérieure de la 
nouvelle voiture. La carrosserie très rigide et le nombre élevé de composants en aluminium présentent des conditions idéales pour un plaisir de conduire 
en toute sérénité. D’autres facteurs décisifs : la répartition équilibrée 
des charges sur essieux et, bien sûr, la propulsion, typique de toute BMW, qui empêche les influences de la transmission de remonter dans la direction.
La géométrie de base du train roulant de la série 6 avec une voie de 
1567 mil​limètres à l’avant et de 1584 millimètres à l’arrière pour un empattement de 2 781 millimètres a été conservée. Grâce à un carrossage négatif plus prononcé, le guidage des roues répond aux attentes élevées 
en matière de comportement dynamique ainsi qu’aux contraintes supérieures. Sur la M6 aussi, la répartition harmonieuse des charges sur essieux de 54 pour cent sur l’essieu avant et de 46 pour cent sur l’essieu arrière correspond au typage BMW. S’y ajoute un poids à vide de 1 785 kilogrammes seulement, si bien que les dimensions et les poids forment sur la M6 
une alliance particulière​ment réussie. Si la BMW série 6 est déjà synonyme d’agilité et de dynamisme, la BMW M6 rehausse encore le plaisir au volant d’un bon cran.
Construction légère intelligente : masse minimale – 
rigidité maximale.
A l’exception de quelques éléments hautement sollicités, comme les barres d’accouplement, les roulements de roue ou les pivots, l’essieu avant à jambes de suspension et articulation double est entièrement en aluminium. 
Le berceau d’essieu avant en forme de U supporte le mécanisme de direction, la barre antiroulis, les triangles de suspension et les tirants. Un plan de poussée réalisé en aluminium assure une rigidité maximale du berceau sous effort transversal. Résultat : une réponse particulièrement précise. Ce plan 
de poussée présente deux prises d’air de type NACA, connues de la course automobile ou de l’aéronautique. Celles-ci permettent d’acheminer l’air de refroidissement entre autres vers la boîte de vitesses, sans perturber l’écoule​ment de l’air sous la voiture.
Une Servotronic à deux cartographies.
Sur l’athlète de haut niveau qu’est la BMW M6, une attention particulière a été accordée au système de direction qui, de par sa qualité, est garant d’une conduite agile et sûre. La Servotronic pilote l’assistance à la direction grâce à des cartographies asservies à la vitesse du véhicule et au régime moteur. Cette solution permet de concilier une assistance confortable facilitant les créneaux d’une part avec une assistance plus faible à vitesse élevée, incontournable pour obtenir un bon comportement dynamique d’autre part. Pour le conducteur, le risque d’un braquage par trop violent en cas de brusque manœuvre d’évitement s’en trouve réduit.

La M6 dispose de deux cartographies Servotronic différentes, alignées sur le mode EDC sélectionné, soit carrément sportif, soit privilégiant le confort. 
Avec la cartographie sport, la direction agit de manière très directe : en cas de forte accélération transversale, le conducteur reçoit un feed-back immédiat et précis. C’est important puisque la M6 permet d’atteindre des vitesses extrêmes en virage. Le réglage confort par contre privilégie l’agrément de conduite tel qu’il est apprécié surtout au long cours. Les deux cartographies garantissent au conducteur des sensations constantes au volant.
L’essieu arrière : une construction allégée intelligente d’un 
réglage parfait.
Le train arrière de la série 6 du type Integral IV réalisé presque entièrement en aluminium – une conception sublime en matière de stabilité directionnelle 
et d’agrément – s’est vu adapter aux contraintes nettement plus élevées sur la M6, grâce à une élasto-cinématique spécifique et à des renforts sur les 
sup​ports, bras et articulations. Ainsi, les articulations de la suspension sont rigides au lieu d’être amorties par silentbloc. Cette solution assure encore 
plus de précision au guidage et au recentrage des roues. En munissant le couvercle du différentiel arrière en aluminium de nervures de refroidissement, les ingénieurs ont réussi à réduire les températures maximales régnant dans le différentiel arrière de jusqu’à 15 degrés centigrades par rapport à une conception conventionnelle. La sollicitation thermique des composants s’en trouve nettement réduite. Le différentiel arrière est relié à la boîte SMG à sept rapports au moyen d’un arbre de transmission en deux éléments équipé 
d’un joint Hardy à l’avant, d’un joint homocinétique à l’arrière et d’un palier central. Les demi-arbres sont formés par des tubes résistants à la torsion 
afin d’en optimiser le poids.
L’autobloquant M pour un surplus de plaisir au volant et de sécurité.
A l’instar de celui de ses sœurs M3 et M5, le différentiel arrière de la M6 dispose d’un autobloquant M variable à capteur de vitesse différentielle. 
Cet autobloquant M confère au coupé une grande stabilité directionnelle et une motricité optimale, surtout en sortie de virage.
Un différentiel autobloquant établit un couple de blocage en cas de besoin, par exemple si l’une des deux roues motrices risque de patiner. 
Les conduc​teurs sportifs apprécient beaucoup le blocage de différentiel, parce qu’il aide à exploiter les qualités positives de la propulsion arrière 
surtout lorsqu’on adopte une conduite sportive et sur des routes présentant un coefficient d’adhérence moyen à élevé.
Une traction sans faille sur routes hivernales.
Sur les blocages de différentiel conventionnels à capteur de couple, le couple moteur total transmissible dépend du couple que peut transmettre la roue rencontrant le coefficient d’adhérence le plus faible. Si, cependant, le coeffi​cient d’adhérence est très faible, comme par exemple sur la neige, le 
gravier, voire même le verglas, les avantages de traction qu’offre ce système de blocage conventionnel sont limités, le couple dit résistant étant, lui aussi, limité. L’autobloquant M variable est en mesure, même dans des situations 
de conduite très contraignantes et, donc, en présence de coefficients d’adhérence extrêmement différents pour les deux roues motrices, de fournir un avantage de traction décisif. Associé au système DSC mis au point 
avec finesse et à une répartition équilibrée des charges sur essieux, l’autobloquant M variable confère ainsi à la M6 de très bonnes qualités routières en conditions hivernales.
Un autre avantage réside dans sa faculté de produire un couple de blocage croissant dès que la vitesse de rotation différentielle entre les deux roues motrices s’accroît. Ce qui fait qu’une roue «délestée», par exemple la roue à l’intérieur des virages lors du passage d’un col à vive allure, ne peut 
plus provoquer l’«effondrement» total du couple transmissible – la propulsion restera donc intacte à tous moments.
Un effet de blocage allant jusqu’à 100 pour cent.
L’autobloquant M variable fonctionne selon le principe suivant : lorsqu’une vitesse de rotation différentielle s’établit entre les roues motrices, il y a spontanément établissement d’une pression dans une pompe intégrée dont le fonctionnement repose sur l’effet de cisaillement dans l’huile visqueuse. Grâce à un piston, cette pression est envoyée à un embrayage multidisques si bien qu’en fonction de la différence de vitesse de rotation, un couple 
d’en​traînement est transmis à la roue présentant une meilleure adhérence. 
En cas extrême, la totalité du couple moteur peut être transmise à la roue évoluant sur le revêtement plus adhérent. Dès que la vitesse différentielle entre les deux roues diminue, la pression fournie par la pompe baisse également et le couple de blocage est réduit en conséquence. Ce système de pompe autorégulateur est exempt d’entretien et rempli d’une huile de silicone très visqueuse.
Le conducteur de la M6 démarre donc bien plus facilement sur un sol 
offrant des coefficients d’adhérence très différents aux deux roues motrices, sa voiture disposant désormais d’une traction accrue. A cela s’ajoute 
que l’autobloquant M variable apporte un gain sensible à la maniabilité et à la stabilité dynamique de la voiture – d’où un surplus de sécurité et de plaisir 
de conduire.
La génération M du DSC apporte une nette avance en matière 
de sécurité.
Le dynamisme et la sécurité que le train roulant assure avec brio peuvent encore être optimisés par des systèmes d’aide à la conduite pour parer 
à certaines situations spécifiques. Ces systèmes sont regroupés chez BMW sous le nom de contrôle dynamique de la stabilité (DSC). Sur la M6, ils répondent à une configuration M particulière. Leur tâche consiste à surveiller en permanence l’état de fonctionnement de la voiture et d’intervenir, si besoin est, pour la stabiliser. Le DSC constitue donc en quelque sorte un système 
de sécurité intervenant aux limites dictées par la physique. En cas de besoin, il agit de manière ciblée sur la gestion moteur, réduit le couple moteur et active le frein de chaque roue. Il accroît donc la sécurité de conduite, par exemple sur chaussée glissante, en cas de brusque manœuvre d’évitement ou à l’amorce d’une instabilité en virage. 
La génération du DSC spécialement conçue pour la M5 et la M6 permet de présélectionner les programmes dynamiques grâce à la fonction MDrive et 
de les appeler au moyen de la touche MDrive intégrée au volant. Si le premier mode DSC correspond, pour l’essentiel, à celui de la série 6, son deuxième niveau – le mode M Dynamic – sera apprécié surtout des conducteurs à la fibre sportive. 
Le mode M Dynamic – la fine fleur du dynamisme.
Le mode M Dynamic (MDM) – solution exclusive dans la construction automobile de par le dynamisme qu’elle procure – est un vrai régal pour les conducteurs aux ambitions de pilote. Sous-fonction du DSC réservée 
aux automobiles BMW M, le mode MDM permet au conducteur d’exploiter les accélérations longitudinales et transversales maximales par simple 
actionne​ment de la touche MDrive sur le volant. Il n’y aura alors plus que les limites imposées par la physique... Car dans ce mode, le DSC n’intervient 
qu’à la limite absolue, permettant un angle de dérive tout juste maîtrisable par le conducteur qui effectue un contre-braquage modéré. Pour des raisons compréhensibles, le mode M Dynamic devrait donc être réservé au circuit de course. Un témoin intégré au porte-instruments signale au conducteur que 
la fonction M Dynamic est activée. La fonction DSC peut aussi être complète​ment désactivée. Le conducteur en est également informé par un témoin correspondant.
Un bouton «de puissance» pour moduler la caractéristique 
du moteur.
Souvent, le conducteur n’a pas besoin de la pleine puissance et de l’agilité maximale de la M6, comme par exemple en circulation urbaine. C’est pourquoi, à chaque démarrage, le programme de puissance P400 privilégiant le confort et faisant appel à une puissance moteur de 400 ch est activé automatiquement. Il suffit pourtant que le conducteur appuie sur la touche MDrive sur le volant ou sur le bouton dit de puissance intégré au cache entourant le sélecteur pour disposer de toute la puissance et, donc, des 507 ch du dix cylindres. En effet, la cinématique de la pédale d’accélérateur adopte alors une caractéristique empreinte de spontanéité, laissant libre cours au plaisir de conduire sportif en mode P500 ou bien à de véritables sensations de course en mode P500 Sport.
EDC : réglage ferme et sportif ou plutôt confortable.
La commande électronique de l’amortissement (EDC) permet au conducteur de faire varier la caractéristique du train roulant entre un réglage sport plutôt ferme et un réglage confort. L’EDC est commandée par le conducteur au moyen de la touche MDrive intégrée au volant ou par le bouton-poussoir logé à côté du sélecteur SMG pour choisir parmi les trois programmes Confort, Normal et Sport. Sur simple actionnement d’un bouton, le conducteur transforme ainsi sa BMW M6 tantôt en une machine à piloter pur sang, tantôt en une voiture de sport adaptée au quotidien ou encore en un coupé de luxe voué aux voyages.
L’EDC permet de régler la loi d’amortissement par voie électronique sur 
une très large plage, et ce en continu et de manière progressive. En mode «Normal», la force d’amortissement est automatiquement adaptée aux besoins, le système réalisant un compromis idéal entre confort et sécurité de conduite. Les modes «Confort» et «Sport» permettent au conducteur de présélectionner la loi d’amortissement de son choix. En mode «Sport», le train roulant réagit par des forces d’amortissement plus élevées aux irrégularités 
de la route, réduisant ainsi les mouvements de la caisse et permettant à la M6 de coller sensiblement mieux à la route. En mode «Confort» par contre, l’EDC établit des forces d’amortissement plus faibles, privilégiant ainsi l’agrément de conduite. En virage, au freinage ou à l’accélération, les amortisseurs se durcissent et accroissent ainsi la sécurité de conduite, quel que soit le mode choisi. Les réactions de roulis et de tangage de la M6 s’en trouvent également améliorées. Autre avantage : les qualités vibratoires de la voiture sont maintenues à un niveau élevé, et ce indépendamment de son chargement et pendant toute sa vie.
Des freins hautes performances inspirés de la compétition.
A forte puissance, puissance de freinage correspondante. La BMW M6 reçoit de ce fait un système de freinage hautes performances généreusement dimensionné avec des freins allégés à disques ajourés du type compound connus de la course automobile. La position et la forme optimales des perçages ont été étudiées avec minutie afin de garantir d’excellentes performances de freinage, tant sur le sec que sur le mouillé. Les disques de frein mesurent 374 x 36 millimètres aux roues avant et 370 x 24 millimètres aux roues arrière. Les étriers flottants allégés en aluminium à deux pistons d’une rigidité optimisée permettent de réduire sensiblement les masses non suspendues, maximisant ainsi l’agilité, la sécurité et l’agrément de conduite. En conséquence, la BMW M6 atteint des distances de freinage dignes d’une sportive de très haut niveau : à partir d’une vitesse de 100 km/h, la distance 
de freinage est de 36 mètres, à partir de 200 km/h, elle ne mesure même pas 140 mètres.
Un système de diagnostic pour contrôler l’usure des garnitures 
de frein.
Un capteur saisit l’usure en différents points des garnitures de frein et transmet les valeurs relevées au boîtier DSC. Le système calcule l’état actuel des garnitures de frein en tenant compte du type de conduite adopté ainsi que la distance qui reste à parcourir avant que le changement des garnitures de frein ne s’impose. Cette information est utilisée pour l’entretien fonction 
de la condition du véhicule (Condition Based Service, CBS) qui permet de calculer des échéances d’entretien pertinentes.
Les roues : un régal esthétique autant que technique.
Le diamètre des disques de frein ayant augmenté, le redimensionnement des roues a été indispensable. Les jantes en aluminium matricé de 19 pouces spécialement conçues pour la M6 soulignent la prestance de la M6. Or, avec cinq branches doubles bien sculptées, elles ne séduisent pas seulement par leur allure effilée, mais permettent aussi de gagner, sur chaque roue, 
1,8 kilo​gramme par rapport à des roues conventionnelles en aluminium coulé.
La M6 ne chausse pas du prêt-à-porter : les pneus sont de dimension 
255/40 ZR 19 à l’avant et 285/35 ZR 19 à l’arrière. Ils ont été développés en exclusi​vité pour la société BMW M sur la base d’essais complexes. 
Leurs mélanges de gomme et leurs dimensions garantissent la transmission précise d’im​portants efforts transversaux et longitudinaux sur la route – 
sèche ou mouillée – tout en offrant un confort de roulement relativement élevé. En outre, ces pneumatiques assurent un retour d’information précis afin de permettre au conducteur de frôler les limites de l’adhérence en toute sérénité.
Un système anticrevaison qui rend la roue de secours superflue.
Le système anticrevaison comprend l’indicateur de dégonflage (RPA) et le système de mobilité M (MMS) de la deuxième génération. Ce système 
d’aide avertit le conducteur par une alarme visuelle et acoustique en cas de perte de pression, subite ou lente, dans un ou plusieurs pneus. La géométrie à épaule​ment (Extended Hump, EH) des jantes évite qu’en cas de dégonflement, le pneu ne déjante et permet au conducteur d’arrêter la voiture en toute sécurité. Grâce au système MMS, il peut obturer des perforations d’un diamètre maxi. de 6 millimètres et poursuivre sa route jusqu’au garage le plus proche. Puisque ce système permet de pallier à quasiment tous les types de crevaison sans obliger le conducteur de changer la roue, il a été possible de renoncer à la roue de secours ou galette. L’allègement ainsi obtenu est de plus de 20 kilogrammes par rapport à une roue de secours complète, ce qui profite au rapport poids/puissance et donc au comportement dynamique de la voiture.
5. 
Carrosserie, style, dotation :
légers et sûrs, sportifs et somptueux.
La carrosserie de la BMW série 6 présente des conditions idéales pour la BMW M6, ses dimensions permettant de loger le dix cylindres avec tous ses organes secondaires sans adaptations majeures. En même temps, 
la cons​truction mixte en acier, aluminium et matières synthétiques retenue pour la structure de carrosserie innovante tient compte de toutes les exigences découlant des performances accrues de la BMW M6. Elle mérite donc bien la mention «construction légère intelligente».
La classe remplace la masse : un mix très réussi des matériaux.
Chez BMW, on entend par construction légère intelligente utiliser le bon matériau au bon endroit. Sur la série 6 et la M6, le «bloc avant allégé en aluminium» (GRAV en abréviation allemande), par exemple, réduit le poids total d’environ 45 kilogrammes par rapport à un bloc avant conventionnel en acier. De même, les coupelles sur lesquelles sont fixés le ressort et l’amortisseur de l’essieu avant, sont en un alliage d’aluminium coulé sous pression, 
les portes et le capot moteur sont en aluminium. Les panneaux latéraux avant sont réalisés en thermoplastique, le capot arrière en composite SMC (Sheet Moulding Compound). Et enfin, les Tailored Rolled Blanks (flans laminés 
multi-épaisseurs) permettent de gagner du poids, les épaisseurs des tôles pouvant être adaptées exactement aux exigences.
Bien que la carrosserie de la série 6 de base offre d’excellentes conditions, l’objectif était d’aller chercher chaque gramme superflu au profit d’une 
agilité et d’une maniabilité sublimes, sans pour autant pénaliser le confort, l’habitabilité et l’aptitude au quotidien.
Lésiner sur chaque gramme pour maximiser l’agilité.
Les ingénieurs M ont en effet réussi à alléger encore le coupé de plusieurs kilogrammes. La répartition des charges sur essieux et le centre de gravité s’en trouvant optimisés, la M6 qui ne pèse que 1785 kilogrammes, fait preuve d’une agilité sensiblement accrue. N’empêche qu’en matière de sécurité active et passive, la M6 atteint sans réserve le niveau élevé de la série 6 de base.
Un toit en carbone, matériau issu de la Formule 1.
Un toit à l’instar de celui de la légendaire M3 CSL – cette machine à piloter 
pur sang qui a su fixer des références justement dans le domaine de la construc​tion légère – a permis aux ingénieurs M de gagner environ quatre kilos et demi. La M6 s’est en effet inspirée de ce toit réalisé en carbone, matériau de prédilection de la Formule 1. Cette matière synthétique renforcée par fibres de carbone (CFRP), ou carbone en bref, présente une 
densité d’environ 1,5 kilogramme par décimètre cube seulement, contre 2,7 kilogrammes par décimètre cube pour l’aluminium.
Avec 7,8 kilogrammes par décimètre cube, l’acier conventionnel pèse même quatre fois plus lourd que le carbone. Chaque kilo supprimé au niveau du toit a un effet positif sur le dynamisme. Cette diminution de moitié de la masse 
«tout en haut» par rapport à un toit traditionnel en acier permet en même temps d’abaisser le centre de gravité du véhicule. Avantages pour le client : augmentation des vitesses autorisées en virage et réduction des réactions de roulis et de tangage.
Des techniques de production innovantes font leur preuve 
dans la construction de série.
Sur le toit de la M6, la texture de la CFRP reste visible afin d’attirer un 
maxi​mum d’attention sur les liens de parenté existant entre le grand coupé et la compétition. En association avec le toit en carbone, la M6 peut recevoir 
une lunette arrière à paroi mince. Contrairement à la série 6 de base, le toit n’est pas soudé mais collé sur la caisse. Cependant, cette solution n’affecte en rien ni la rigidité de la carrosserie et donc la sécurité, ni l’isolation phonique et thermique.
Intéressant à savoir : ce toit en carbone est produit dans l’usine BMW de Landshut. Pour ce faire, les experts de la construction légère utilisent plusieurs couches de ce précieux matériau qui sont d’abord préformées à l’état sec, puis imprégnées de résine dans le processus dit RTM (Resin Transfer Moulding – moulage par injection de résine), avant d’être enduites d’un vernis transparent. Après la M3 CSL construite en très petit nombre, BMW étrenne donc aujourd’hui, grâce au toit de la M6, la technologie CFRP dans la construction de série.
Un poids réduit aux extrémités favorise l’agilité et la maniabilité.
Les supports de pare-chocs avant et arrière sont, eux aussi, en CFRP. 
Eux aussi sont fabriqués à Landshut selon un procédé unique au monde, spécialement développé par BMW. Celui-ci prévoit de tresser les nappes de CFRP couche par couche autour d’un noyau, avant de les imbiber de résine. Après le séchage, on retire le noyau. Résultat : un support creux ultraléger et 

hautement résistant. En termes de fonctionnalité et d’efficacité, il ne le cède en rien aux supports conventionnels en acier ou aluminium. Le gain de poids de 20 pour cent à l’avant et de 40 pour cent à l’arrière – et donc aux extrémités de la caisse – améliore sensiblement l’agilité et la maniabilité du véhicule. Première conséquence : il peut passer plus vite en virage.
Kilogrammes par cheval-vapeur – la formule des athlètes de haut niveau.
Le rapport poids/puissance reflète les efforts entrepris en matière d’allègement. Il indique la masse, c’est-à-dire le poids, que le moteur doit effectivement accélérer. Tandis qu’en termes d’accélération longitudinale (accélération et décélération), la masse peut être compensée par un surplus de puissance moteur, voire par des freins plus mordants, une réduction 
du poids total améliore l’accélération tant longitudinale que transversale. Dans la pratique, cela signifie que la voiture avance plus vite en ligne droite, 
atteint une vitesse plus élevée en virage et des distances de freinage réduites. Pour con​naître le dynamisme d’une voiture, le rapport poids/puissance est donc bien plus éloquent que la puissance exprimée en chevaux-vapeur ou le couple maximum.
Avec un rapport poids/puissance de 3,5 kilogrammes par cheval, la berline 
de sport M5 fixe les références de sa catégorie. De par son architecture 
et grâce à un allègement rigoureux, le coupé M6, quant à lui, pèse encore environ 45 kilogrammes moins lourd que la M5. A motorisation égale, 
le coupé sport atteint donc un rapport poids/puissance sensationnel de 3,3 kg par cheval-vapeur seulement. La BMW M6 est donc en droit de réclamer 
une place de choix parmi les meilleures sportives de hautes performances.
Le refroidissement – un défi particulier à relever.
L’alimentation en air de refroidissement et son évacuation constituent un 
défi particulier. La M6 s’est vu doter d’un système de refroidissement et de canalisation d’air complètement revu : un ventilateur superpuissant, le radiateur d’eau du moteur, le condensateur du climatiseur, le radiateur d’huile de l’assistance à la direction et le radiateur d’huile moteur sont implantés 
juste derrière le bouclier avant BMW. Pour des raisons d’encombrement, le radiateur d’huile moteur a été monté incliné devant le radiateur d’eau et ce dernier a été divisé en deux parties.
En vue de face, les grandes prises d’air aménagées dans le bouclier avant pour laisser entrer l’air de refroidissement et l’air d’admission du moteur frappent le regard. Les entrées latérales placées à gauche et à droite de la grande prise d’air frontale servent à alimenter le moteur de la M6 en air secondaire. 
Un extérieur extrêmement discret.
La BMW série 6 s’est posée en référence dans la catégorie des coupés de luxe. L’alliance réussie entre une technologie de hautes performances et 
une allure tant élégante que puissante séduit la clientèle aux quatre coins du monde.
Ainsi, il était évident dès le début que les mesures techniques caractérisant la M6 ne seraient pas doublées de mesures esthétiques créant une forte différenciation visuelle par rapport au modèle de base. Par conséquent, les stylistes et ingénieurs d’étude étaient appelés à conférer un visage indépen​dant à la M6 tout en conservant un look proche de celui de la BMW série 6. Les différences stylistiques sont donc discrètes, mais cohérentes. 
Elles soulignent l’assurance que dégage la voiture : où qu’elle se présente, 
la M6 joue sans ostentation le rôle d’un coupé hautes performances 
ultrasportif et extrêmement puissant. Ainsi est-elle l’incarnation parfaite des caractéristiques déterminant la philosophie M : performance, esthétique 
et plaisir au volant.
Musclée, sportive, élégante.
Descendant très bas, son bouclier avant à la ligne vitaminée présente de larges prises d’air destinées à alimenter le moteur haut régime en air frais. 
De petites lèvres aérodynamiques intégrées au bouclier avant – les «flaps» – réduisent le coefficient de portance sur l’essieu avant. Car un bon appui 
au sol assure une stabilité directionnelle optimale, même à vitesse élevée.
Un profil aux proportions vigoureuses.
Renflés et surbaissés, les bas de caisse sont plus musclés que ceux de 
la série 6 de base. Ils créent un jeu d’ombre et de lumière, soulignant ainsi la longueur de la voiture en accentuant encore l’impression de dynamisme. Comme d’autres, cette modification a des raisons non seulement esthétiques, mais surtout techniques : les bas de caisse améliorent l’écoulement de l’air sous la voiture et perfectionnent ainsi les caractéristiques aérodynamiques du véhicule. Le soubassement présente, lui aussi, des carénages optimisant son comportement aérodynamique.
Fidèle à la tradition M, la M6 adopte, elle aussi, des roues au look exclusif : 
en aluminium matricé de 19 pouces et à cinq fines branches doubles, elles libèrent presque entièrement la vue sur les disques et les étriers flottants du système de freinage. Ce style extrêmement sportif confère à la silhouette 
de la BMW M6 une légèreté très prononcée – qu’il faut d’ailleurs prendre à la lettre, car ces roues pèsent 1,8 kg moins lourd que des roues conventionnelles en alliage léger. Les pneus avant sont du type 255/40 ZR 19, ceux de l’arrière de dimension 285/35 ZR 19.
Perfection aérodynamique jusque dans le moindre détail.
Le logo M apposée sur les baguettes latérales intégrant les répétiteurs de clignotant souligne les nobles origines du coupé. Au niveau des rétroviseurs extérieurs aussi, la M6 se distingue de la série 6 de base : leur modelé marquant et le jeu de lumière qui en résulte valorisent encore son allure sportive et dynamique. Mais là aussi s’applique le principe selon lequel la fonction dicte la forme : grâce à leurs contours étudiés en soufflerie aérodynamique, ils contribuent à la réduction de la portance au niveau de l’essieu avant.
Grâce au diffuseur arrière et aux lèvres aérodynamiques placées à gauche et à droite de celui-ci, le bouclier arrière dégage une impression de puissance particulière. Les ensembles optiques intégrés au pare-chocs sont placés un peu plus haut que sur la série 6 de base, la plaque minéralogique est encastrée dans le bouclier arrière. Mais bien évidemment, ce sont les quatre embouts d’échappements ronds caractéristiques de tous les modèles M qui captivent le plus le regard, lorsqu’il se pose sur la partie arrière.
Le diffuseur arrière remplit une fonction essentielle au bon écoulement de 
l’air sous la voiture : associé au becquet discret intégré au capot du coffre et 
au soubassement presque entièrement caréné et parfaitement lisse, 
il améliore les conditions d’écoulement de l’air sous la voiture. Résultat : un excellent coefficient de traînée et un appui au sol accru. De plus, le diffuseur favorise l’évacuation de l’air de refroidissement du différentiel arrière.
La batterie implantée dans le coffre.
Favorisant la répartition équilibrée des charges sur essieux, la batterie du type AGM est implantée dans le coffre. Ce type de batterie offre des avantages 
au niveau de la charge, car elle permet trois fois plus de cycles de charge que les batteries automobiles conventionnelles avec, à la clé, une durée de vie augmentée. Le réservoir de carburant en matière synthétique d’une capacité de 70 litres est placé en avant de l’essieu arrière. Associée à la pompe 
à jet aspirant, la pompe double pilotée en fonction des besoins et de la pression assure à tout moment une alimentation fiable en carburant, même en cas de forte accélération longitudinale et transversale.
Rouge Indianapolis en exclusivité pour la M6.
La teinte de carrosserie proposée pour le lancement d’un nouveau modèle 
M constitue une belle tradition M. La BMW M6 adopte, quant à elle, 
la couleur la plus sportive qui soit : rouge Indianapolis. Elle est aussi disponible dans les peintures métallisées M «bronze Sepang», «bleu Interlagos» et 

«Silverstone II» ainsi que dans deux autres coloris du nuancier de la 
BMW série 6. La palette des couleurs offre aussi le «blanc alpin». 
Les baguettes apposées sur les côtés de caisse, le capot arrière ainsi que 
les caches de marchepied éclairés arborent le monogramme M6.
L’intérieur : la sportivité associée à un air de noblesse.
La M6 est une voiture de sport pur sang. Mais grâce à sa dotation bien nantie, elle offre en même temps toute la noblesse que l’on attend d’un coupé exclusif. Cela comprend aussi bien l’habitabilité généreuse pour un coupé 2+2 que le haut niveau de sécurité active et passive, à l’instar de la BMW série 6.
Six airbags de série, des ceintures de sécurité hautement efficaces, l’électronique de sécurité intelligente ASE (Advanced Safety Electronics) ainsi que la fonction BMW Assist avec appel d’urgence automatique ou manuel garantissent la sécurité en cas de besoin. Dans l’ensemble, le système 
offre aux passagers de la M6 une excellente protection anticollision. Pas de faux compromis non plus pour les bagages : le coffre présente une capacité de 450 litres.
L’harmonie dynamique avec un brin de sportivité.
L’intérieur a été conçu selon le principe de «l’harmonie dynamique». 
Le dynamisme se réfère à la tension et aux mouvements animant les surfaces et les lignes. L’harmonie reflète l’interaction entre les surfaces et les 
lignes qui se mettent en valeur réciproquement. Sur la M6, cette harmonie dynamique est «assaisonnée» par ce brin de sportivité tant apprécié des adeptes de la famille M dans le monde entier. Grâce au choix intelligent de matériaux très exclusifs et à une finition sportive, l’habitacle possède un 
attrait particulier. 
En dotation standard, la M6 bénéficie d’une «sellerie cuir enrichie» dans la nuance de cuir exclusive Merino. Elle est disponible dans les trois coloris noir, Silverstone et Sepang et comprend l’habillage cuir de l’ensemble des sièges, de la console centrale et du soufflet de frein à main ainsi que des médaillons de portes, des accoudoirs et des poignées de portes. A l’arrière, les caches du revêtement latéral sont habillés de cuir.
La «sellerie tout cuir Merino» encore mieux nantie en cinq coloris différents (ces trois derniers plus le rouge Indianapolis et le marron Portland) est proposée en option. Cette finition se distingue par la garniture complète de la planche de bord, des revêtement des portes et des panneaux latéraux 
arrière de cuir nappa foulé ainsi que la finition du ciel de pavillon en alcantara de couleur anthracite.
Outre la finition laque piano noire, les variantes en bois précieux Madeira 
et Carrara sont disponibles en option pour les baguettes décoratives et autres caches.
Un poste de conduite orienté vers le conducteur.
Le poste de conduite est orienté vers le conducteur et est en cela typiquement BMW : toutes les fonctions relevant directement de la conduite sont agencées sur le volant ou autour de lui dans une position ergonomique​ment correcte. Presque toutes les fonctions importantes pour le passager sont regroupées au niveau de la console centrale. Celle-ci intègre sur un 
cache moulé spécialement pour la M6, le bouton multicommandes qui permet d’activer et de piloter presque toutes les fonctions de confort 
via l’écran de contrôle. Il se distingue du bouton multicommandes de la 
BMW série 6 de par son aspect visuel et son toucher.
Des sièges parfaits pour adopter une conduite sportive.
La BMW M6 garantit des conditions d’assise idéales au conducteur et son passager avant. Les sièges sport M de série aux contours parfaits assurent 
un maintien optimal en cas de conduite dynamique. Les deux sièges 
avant sont à réglage électrique permettant de les ajuster sur l’axe longitudinal, en hauteur ainsi qu’en inclinaison (assise et dossier). La hauteur et l’inclinaison des appuie-tête sont à réglage manuel.
La dotation de base comprend également un appui lombaire à réglage électrique. Ses chambres à air régla​bles en continu aident l’occupant du siège à adopter une position impeccable du point de vue orthopédique de sorte 
à maintenir les muscles dorsaux et à soulager la colonne vertébrale. Le réglage pneumatique de la largeur du dossier sur plusieurs positions a été spécialement développé pour la BMW M6. Un chauffage des sièges à trois niveaux d’intensité est également proposé de série. Il chauffe toute la 
surface de l’assise et du dossier en contact avec le corps, y compris les bourrelets, en un minimum de temps.
Un coupé 2+2 à part entière.
Pour un coupé, et a fortiori par rapport aux voitures de sport, les passagers arrière de la M6 sont assis, eux aussi, «aux premières loges». Même les adultes profitent d’une habitabilité suffisante pour les courts trajets. Assis dans deux sièges de cuir à l’assise et au dossier enveloppants, séparés l’un 
de l’autre par un coussin rehaussé, ils profitent aussi d’un bon maintien latéral. Grâce à l’accès assisté confortable équipant les sièges avant, les passagers arrière peuvent monter à bord dans le confort et sans devoir se contorsionner.
Le volume de chargement respectable, soit 450 litres, est une autre facette pratique de la M6 : le coffre à bagages spacieux peut ainsi loger un jeu constitué de trois valises rigides – une grande, une moyenne et une petite – ou bien une grande valise et deux sacs de golf de 46 pouces. Les amateurs de sports d’hiver disposeront d’une housse de skis qui, passant dans la partie centrale du dossier de la banquette arrière, permet de transporter deux paires de skis ou un snowboard. Avec des volumes de rangement dans les portes, des filets au dos des sièges et d’autres vide-poches et compartiments, la M6 offre de multiples range​ments pratiques.
Un petit air de course au poste de conduite.
Le compteur de vitesse et le compte-tours sont cerclés par des anneaux tubulaires chromés. Dans ce style, le cadran se présente en noir avec 
des chiffres en blanc, les aiguilles adoptant, quant à eux, le rouge M traditionnel. L’éclairage blanc en couronne est activé en permanence. Sur le compte-tours, la plage de régimes est représentée de manière exceptionnelle : en fonction de la température de l’huile moteur, la plage des régimes autorisée est délimitée par un champ de pré-alerte jaune et un champ d’alerte rouge. Plus la température d’huile augmente, plus la plage des régimes exploitable s’élargit. Cette solution permet au conducteur de respecter la température d’huile moteur de manière intuitive. Les témoins de contrôle, l’indicateur de niveau d’huile, les compteurs kilométriques ainsi 
que l’écran SMG avec affichage Drivelogic et celui du rapport sélectionné sont positionnés entre le tachymètre et le compte-tours.
Pour la première fois, les ingénieurs M ont réussi à afficher le niveau 
d’huile actuel de manière très précise grâce à un témoin d’huile particulier qui remplace la jauge d’huile conventionnelle par un système électronique. 
Le cas échéant, un signal acoustique et optique rappelle au conducteur de remettre de l’huile.
Un visuel tête haute présente des informations réservées à la série M.
Le visuel tête haute (Head-Up-Display, HUD) disponible en option projette 
des informations essentielles à la conduite dans le champ de vision direct du conducteur. Il est conçu de sorte à permettre au conducteur de se faire indiquer les informations standard ou bien celles qui sont spécifiques à la série M dans son champ de vision direct, en fonction de ses souhaits et 
sur simple actionnement d’un bouton. La plage de régimes dynamique qui signale au conducteur le moment idéal pour passer les rapports au 
moyen de la fonction «Shift Light», est mise en relief à l’écran M. Cette fonction est directement déclinée de la Formule 1. L’écran affiche en 
outre des informations sur le rapport sélectionné et sur la vitesse du véhicule.
Le volant M gainé cuir est bien en mains, les palettes de commande SMG redessinées et repositionnées permettent de commander le passage 
des rapports par une simple pression du doigt. Pendant cette manœuvre, le conducteur garde à tout moment les mains sur le volant, ce qui augmente 
la sécurité routière à vive allure ou sur route sinueuse.
La fonction MDrive rehausse encore le confort.
La fonction dite MDrive est activée au moyen de la touche MDrive au volant. Elle permet au conducteur par simple actionnement d’un bouton de 
passer de la configuration d’un coupé confortable à celle d’une voiture de sport pur sang, et vice versa. Pour ce faire, le conducteur fait appel aux réglages et programmes dynamiques configurés au préalable dans le menu MDrive du système de commande iDrive. Ces préréglages peuvent être mémorisés dans le système Key Memory.
Voici le répertoire des fonctions que la fonction MDrive permet de présélectionner ou d’activer :
–
le bouton dit de puissance qui fait varier la caractéristique moteur – 
c’est-à-dire la puissance moteur et sa réponse – selon trois niveaux différents ;
–
la Drivelogic SMG qui permet de présélectionner un programme de changement de vitesse dans un choix de six programmes séquentiels et de cinq programmes automatisés – là aussi, le conducteur peut 
choisir directement le programme de conduite ou de changement de vitesse souhaité ;
–
le contrôle dynamique de la stabilité (DSC) avec ses deux programmes dynamiques ;

–
la commande électronique de l’amortissement (EDC) avec ses trois modes Confort, Normal ou Sport, et
–
le visuel tête haute (HUD).
Sélecteur SMG avec affichage éclairé du rapport engagé.
L’éclairage et l’affichage de la position du sélecteur sont activés dès 
que le contact est allumé. Les quatre boutons-poussoirs implantés à côté du sélecteur SMG permettent de commander directement les fonctions dynamiques du programme dit de puissance, du DSC, de l’EDC et de la Drivelogic.
A quelques exceptions près, le client d’une M6 peut choisir tout ce qu’il veut dans la gamme très complète des équipements et options de personnalisation de la BMW série 6. A noter surtout l’éclairage directionnel adaptatif où les phares anticipent le tracé de la courbe comme 
s’ils étaient dirigés d’une main invisible, ainsi que le régulateur de vitesse.
Enfin, le climatiseur automatique avec circuit automatique de mise en recirculation de l’air qui permet de régler et de maintenir à un niveau constant la température de manière individuelle, fixe des références. Ce système de climatisation comprend également les fonctions confort du capteur solaire et du capteur de buée ainsi que les filtres d’air frais et d’air mis en recirculation.
Fiche technique.

	Body

d

Anzahl Türen / s
	
	M6

	
	

	No. of doors/seats
	
	2/2 + 2
	
	

	Length/width/height (unladen) 

)
	mm
	4,871/1,855/1,377
	
	

	Wheelbase
	mm
	2,781
	
	

	Track, front/rear
	mm
	1,567/1,584
	
	

	Turning circle
	m
	12.5
	
	

	Fuel tank capacity/range
	approx. ltr
	70
	
	

	Cooling system incl. heater
	ltr
	15.0
	
	

	Engine oil
	ltr
	13.0
	
	

	Transmission fluid
	ltr
	1.2
	
	

	Final drive fluid
	ltr
	                                  2.6
	
	

	Weight, unladen (EU)1
	kg
	1,785
	
	

	Max. load (DIN)
	kg
	                             415
	
	

	Max. permissible weight (DIN)
	kg
	2,200
	
	

	Max. permissible axle load front/rear
	kg
	1,090/1,200
	
	

	Max. trailer load2
	
	
	
	

	braked (12%)/unbraked
	kg
	–
	
	

	Max. roof load/trailer nose weight
	kg
	–
	
	

	Luggage comp. capacity, VDA
	ltr
	450
	
	

	Drag coefficient
	cX x A
	0.32 x 2.15
	
	

	Engine
	
	
	
	

	Layout/No. of cylinders/valves
	
	V 90/10/4
	
	

	Engine management
	
	MS S65
	
	

	Displacement
	cc
	4,999
	
	

	Bore/stroke
	mm
	92.0/75.2
	
	

	Compression
	:1
	12.0 
	
	

	Fuel grade3
	RON
	95–98
	
	

	Max. output
	kW/bhp
	373/507
	
	

	At engine speed
	rpm
	7,750
	
	

	Max. torque
	Nm
	520
	
	

	At engine speed
	rpm
	6,100
	
	

	Electronic
	
	
	
	

	Battery/location
	Ah/–
	90/Boot
	
	

	Alternator
	A/W
	1,70/2,380
	
	

	Chassis
	
	
	
	

	Front suspension
	
	Double-joint thrust-rod spring strut axle in aluminium; 
compensation of transverse forces; anti-dive.

	Rear suspension
	
	Integral axle (aluminium), wheel suspension with special effect 
anti-squat/anti-dive

	Brakes, front
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	348, vented
	
	

	Brakes, rear
	
	Single-piston floating-caliper disc brakes

	Diameter
	mm
	                345, vented
	
	

	Driving stability system
	
	ABS, DSC, CBC 

	Steering
	
	Rack-and-pinion, power-assisted

	Overall ratio
	:1
	                            12,4
	
	

	Type of transmission
	
	SMGlll
	
	

	Transmission ratio     
	I
	3.985
	3.985
	

	
	II
	2.652
	2.652
	
	

	
	III
	1.806
	1.806
	
	

	
	IV
	1.392
	1.392
	
	

	
	V
	1.159
	1.159
	
	

	
	VI
	1
	1
	
	                              

	
	Vll
	0.833
	0.833
	
	

	
	R
	3.985
	3.985
	
	

	Final drive ratio
	:1
	3.62
	
	 

	Tyres, front
	
	255/40 ZR19
	
	

	Tyres, rear
	
	285/35 ZR19
	
	

	Wheels, front
	
	8,5J x 19 EH 2 IS 12 Alu
	
	

	Wheels, rear 
	
	9,5J x 19 EH 2 IS 28 Alu
	
	 

	Performance
	
	
	
	

	Power to weight ratio (DIN)
	kg/kW
	4.6
	
	

	Output per litre
	ltr/kW
	74.6
	
	

	Acceleration
  0–100 km/h
	s
	4.6
	
	

	In 4th gear

80–120 km/h
	
	
	
	

	Top speed
	Km/h
	                           2502
	
	

	Fuel consumption (EU cycle)
	
	
	
	

	urban
	ltr/100 km
	22.7
	
	

	extra-urban
	ltr/100 km
	10.2
	
	

	composite
	ltr/100 km
	14.8
	
	

	CO2 
	g/km
	357
	
	

	Miscellaneous
	
	
	
	

	Emission classification
	
	
	
	


The values given in parenthesis apply to the automatic transmission.

1Weight of the car in road trim (DIN) plus 75 kg for driver and luggage. 


2Deviations are possible under certain conditions.


3Performance and consumption figures relate to RON 98.





































