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La BMW série 7 à moteur douze cylindres.
Les BMW 760i/760Li.
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1. Les BMW 760i/760Li.
(résumé)

C’est à l’automne 2001 que la nouvelle BMW série 7 a été dévoilée au grand public. Séduisant par ses vertus typiquement BMW, telles que l’association parfaite entre le dynamisme et l’agrément de conduite, et par ses V8 à es​sence souverains, mais pourtant sobres, elle n’a pas tardé à lancer la tendance dans le très haut de gamme automobile. Le nouveau système de commande intuitive iDrive et le style dégageant une forte personnalité ont confirmé la po​sition de BMW en tant que moteur technologique et leader en matière d’in​novations. Les clients ont également réservé un accueil positif au nouveau concept automobile – six mois seulement après son lancement commercial, 
la BMW série 7 est la limousine de luxe à huit cylindres la plus convoitée au monde. Depuis l’automne 2002, des moteurs diesel à six et à huit cylindres complètent l’offre de la marque.

Avec l’introduction des 760i/760Li, les modèles les plus éminents de 
la gamme série 7 apparaissent sur la scène et couronnent désormais la gamme des produits BMW. Les deux modèles sont animés par un douze cylindres à es​sence et délivrent 327 kW (445ch) puisés dans une cylindrée de 6,0 litres. 
La 760Li se démarque de la 760i par son équipement arrière dédié et dispose de plus d’un empattement rallongé de 14 centimètres.

Dotés d’une technique moteur sophistiquée de grand brio et d’équipements de grand prestige, les top modèles sont de véritables superlatifs de la cons​truction automobile. Leur douze cylindres – le premier douze cylindres à injection directe au monde – en fournit la preuve la plus éclatante. 
Les 760i/ 760Li de la troisième génération perpétuent ainsi la tradition des limousines BMW à douze cylindres prisées. Déjà avec les deux premiers V12 construits à environ 96 500 exemplaires entre 1987 et 2001, BMW s’était positionné comme le premier constructeur de V12 au monde en termes de volume.

A bord des BMW à V12, le conducteur et ses passagers savourent le plaisir de voyager dans un confort de très grand standing. Car un moteur à douze cylindres représente l’optimum de ce qu’une mécanique peut offrir à une limousine hors classe : un velouté et une souplesse inégalés s’associent à des reprises résolues pour faire découvrir une expérience unique au volant, empreinte à la fois de douceur et de puissance. Au régime du ralenti et à vitesse constante, le V12 BMW est tout simplement imperceptible à l’oreille – ce qui correspond à l’attente des clients soucieux de noble discrétion. Mais lorsque le conduc​teur mobilise la réserve de puissance généreuse, la tonalité du V12 se trans​forme néanmoins du chuchotement profond en un air mélodieux bien perceptible, témoignant ainsi des gènes de sportif qui lui sont innés. Or, les ingénieurs d’étude n’avaient pas pour objectif de couper entièrement les occupants de leur environnement et de se borner ainsi à minimiser le niveau sonore, mais plutôt de leur faire vivre la conduite entre autres par un retour d’information acoustique bien perceptible aux mouvements de l’accélérateur.

Lorsqu’on ouvre le capot moteur, un véritable chef-d’œuvre des motoristes se révèle aux yeux de l’observateur. Et les valeurs intrinsèques à cette merveille ne le cèdent en rien à l’impression visuelle : le nouveau douze cylindres BMW peut en effet se vanter d’une injection directe, d’une culasse à quatre sou​papes par cylindre et de la distribution VALVETRONIC entièrement variable. D’une cylindrée de 5 972 cm³, le V12 débite 327 kW (445 ch) à 6 000 tr/mn. Le couple maximal de 600 Nm est disponible dès 3 950 tr/mn ; 500 Nm sont disponibles sur une large plage des régimes, de 1 500 tr/mn à 6 000 tr/mn. 
La consommation de carburant est de 13,4 litres aux 100 kilomètres selon le cycle européen – une valeur extrêmement modeste vu les performances routières dont cette automobile est capable. Elle abat en effet le zéro à cent en 5,5 secondes et atteint les 200 km/h après 17 secondes à peine ; la vitesse maximale est limitée à 250 km/h.

La première boîte automatique à six rapports au monde, déjà connue des autres modèles de la série 7, offre les meilleures conditions pour que le couple et la puissance abondants du douze cylindres soient mis à profit avec efficaci​té et finesse. Cette boîte couvre une plage de démultiplication plus large 
que les boîtes automatiques à cinq rapports de la génération précédente et appor​te une contribution essentielle à l’impression de sérénité et de souveraineté absolues que produit la 760i. A 160 km/h, le moteur tourne tout juste à 2 500 tours par minute.
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2. Les différences des BMW 760i/760Li 
par rapport aux modèles V8 et diesel.

Extérieurement, les modèles exclusifs qui font tourner le douze cylindres sous leur capot, s’identifient grâce au monogramme «V12» discret apposé sur les flancs en arrière des passages de roue avant, grâce aux inserts chromés des naseaux BMW, d’ailleurs plus larges, et au vernis noir brillant des montants centraux, de l’embase des rétroviseurs extérieurs et de la baguette séparant 
le déflecteur arrière. Les pare-chocs comportent, quant à eux, des inserts chromés. La 760Li présente aussi des inserts chromés tout le long du toit, de la base du pare-brise au capot du coffre. Des jantes en alliage léger de 18 pouces à branches en étoile, réservées au V12 et chaussant des pneus de 245/50 R18, parfont le cocktail de détails exclusifs qui révèlent au premier coup d’œil qu’il s’agit ici d’une version toute particulière de la BMW série 7. Dans l’ouverture des quatre portes, un monogramme «V12» rétroéclairé en​castré dans le cache de marchepied en acier spécial, annonce qu’on monte dans la variante de modèle la plus prestigieuse de la gamme. A l’intérieur, 
la surface du tableau de bord tendu de cuir et arborant de sublimes coutures apparentes comme les bandeaux des vitres latérales et les vide-poches dans les portières, souligne la noblesse du V12. Les poignées de maintien au pavil​lon présentent des incrustations en bois. Les marqueteries sophistiquées en bois pur ainsi que les pare-soleil et le ciel de toit tendus d’Alcantara et égale​ment parés de coutures apparentes, parachèvent l’impression d’élégance luxueuse d’une architecture moderne.

3. Le moteur douze cylindres 
des BMW 760i/760Li. 

Auprès des clients et des experts techniques, l’architecture du douze cylindres à essence est depuis toujours synonyme d’un maximum d’exclusivité, de velouté et d’agrément. Le mythe de la pièce de monnaie qui, placée verticale​ment sur le moteur tournant dans un silence parfait, ne tombe pas même lors​que le régime monte irrésistiblement, est toujours intact. Il n’existe en effet aucun autre type de moteur capable, de par son comportement vibratoire, 
de se rapprocher plus de l’optimum physique qu’un douze cylindres en V à 60°. Son équilibre intrinsèque et l’absence complète de forces et moments d’inertie libres sont légendaires. Le moteur BMW se distingue de plus par sa culasse à quatre soupapes par cylindre, le système VALVETRONIC et l’injec​tion directe.

Le concept : injection directe et VALVETRONIC.

La troisième génération du V12 BMW inaugure deux premières mondiales à la fois :

•
Jamais dans l’histoire de l’automobile, il n’y a eu un douze cylindres à injection directe. 

•
Jamais dans l’histoire de l’injection directe essence, celle-ci n’a équipé un véhicule proposé sur tous les marchés du monde, y compris les Etats-Unis. 

Sur le V12 BMW, l’injection directe est associée à la distribution VALVETRO​NIC révolutionnaire, qui a entre-temps fait ses preuves sur plus de cent mille moteurs. Alors que la VALVETRONIC est responsable de la consommation de carburant exemplaire en charge partielle, l’injection directe sert essentielle​ment à augmenter encore le couple et la puissance du moteur.

Le V12 BMW débite une puissance souveraine de 327 kW (445 ch) à 6 000 tr/mn, le couple maxi de 600 Nm est atteint à 3 950 tr/mn, soit un régime très modéré. Répondant aux normes Euro 4 pour l’Europe et LEV (Low Emission Vehicle) pour les Etats-Unis, ce moteur satisfait aux normes antipol​lution les plus exigeantes au monde. Selon le cycle européen, il ne consomme que 13,4 litres d’essence aux 100 km. Discrètement, mais réso​lument, il permet à la BMW 760i de passer en 5,5 secondes de 0 à 100 km/h et d’atteindre les 200 km/h en moins de 17 secondes.

Le charme particulier du concept technique à la base du V12 BMW réside dans le fait que la sobriété exemplaire de cette mécanique est indépendante de la disponibilité de carburant sans soufre et qu’elle peut donc déployer son effet à l’échelle mondiale. Ce faisant, elle répond rigoureusement à l’ambition du BMW Group de ne pas limiter son offre de moteurs sobres à certains mar​chés et, donc, à de faibles volumes, mais de la rendre au contraire compatible avec les exigences du marché mondial et de la construction en grandes séries. BMW fournit ainsi dès maintenant une contribution précieuse à la réa​lisation des objectifs futurs en matière de CO2, contribution que les moteurs à mélange pauvre ou à charge stratifiée ne sont pas encore capables d’apporter aujourd’hui. Pour exploiter tout leur potentiel en matière de sobriété, ceux-ci ont en effet besoin de carburant sans soufre que tous les pays ne pourront pas mettre à disposition dans un avenir prévisible. Le V12 BMW fonctionne avec un mélange air/carburant présentant un rapport stœchiométrique (( = 1) et peut de ce fait faire appel à une technologie de dépollution stable, éprouvée des millions de fois, à savoir le pot catalytique trifonctionnel. Il renonce ainsi en toute connaissance de cause à la technologie encore peu stable et très sensi​ble du catalyseur DeNox (stockage/déstockage des Nox) requis par les moteurs fonctionnant à mélange pauvre ou en charge stratifiée.

En faveur de la puissance et du couple : l’injection directe.

Avec le nouveau douze cylindres, BMW lance pour la première fois dans son histoire un moteur à injection directe. Sur ce moteur, un injecteur haute pres​sion par cylindre injecte une quantité de carburant définie directement dans la chambre de combustion et non plus dans le conduit d’admission. Le moteur fonctionne avec un mélange homogène (( = 1). D’abord liquide, le carburant se transforme en phase gazeuse pendant la compression en soustrayant de la chaleur à l’air ambiant, réchauffé par la compression. Les ingénieurs moto​ristes parlent de «refroidissement interne» lorsqu’ils évoquent ce phénomène. Il permet de définir un rapport volumétrique plus élevé. Celui-ci augmente, quant à lui, le rendement thermique du moteur, ce qui accroît à son tour la puissance. Sur le V12 BMW, le rapport volumétrique a été réglé à la valeur élevée de 11,3 à 1.

La combustion proprement dite est surveillée dans chaque cylindre grâce à six capteurs du bruit solidien, ce qui permet de réguler la combustion avec une grande précision en évitant tout cliquetis. Par cliquetis, on entend l’allumage spontané non désiré du carburant.

BMW se sert donc de l’injection directe pour augmenter la puissance. 
La so​lution alternative aurait été d’obtenir la même puissance grâce à une cylindrée plus grande ou à une suralimentation, ce qui aurait cependant entraîné un surpoids et, donc, une répartition moins favorable des charges sur essieux, un encombrement supérieur et, enfin, une consommation supérieure. L’injection directe est de ce fait une solution particulièrement intelligente pour augmenter la puissance que peut débiter le moteur sans devoir accepter des inconvé​nients en contrepartie.

L’injection directe BMW en détail.

Les injecteurs sont placés dans la chambre de combustion, en dessous des conduits d’admission. La géométrie de la chambre de combustion, matéria​lisée par un creux optimisé dans le piston, crée les meilleures conditions pour un allumage fiable, puis une combustion optimale. Elle garantit de plus une combustion d’une qualité immuable, ce qui se répercute directement tant sur la qualité des gaz d’échappement que sur la puissance et le niveau sonore. Pour rétrécir les tolérances de volume, toute la chambre de combustion est soumise à un usinage de précision par enlèvement de copeaux. Le V12 BMW sera proposé sur tous les marchés du monde sans adaptations nationales spécifiques.

Les six injecteurs de chaque rangée de cylindres sont alimentés par une rampe commune dans laquelle le carburant est maintenu à une pression variant entre 30 et 100 bars, en fonction de la charge et du régime moteur. Plus la pression à laquelle l’essence est injectée est élevée, plus les goutte​lettes pulvérisées sont fines et plus la combustion sera parfaite. Résultat : davantage de puissance pour une consommation et des émissions nocives moindres. La pression est produite par deux pompes d’injection, une par rangée de cylindres. Ces pompes sont logées au-dessus des arbres à cames d’échappement et sont entraînées par une came supplémentaire disposée entre les cylindres quatre et cinq.

Dans l’utilisation de l’injection directe essence, BMW se différencie de ma​nière fondamentale de ses concurrents. Ceux-ci y font essentiellement appel pour abaisser la consommation en charge partielle en permettant de faire fonctionner le moteur à mélange pauvre ou en charge stratifiée. Pour exploiter pleinement son potentiel de réduction de la consommation, elle requiert ce​pendant un catalyseur DeNox (stockage/déstockage des Nox) techniquement sophistiqué, coûteux et, pour l’instant, peu stable à long terme.

Pour minimiser la consommation, BMW mise de ce fait sur une autre technique qui offre les mêmes avantages en matière de sobriété, tout en se passant d’un pot catalytique spécifique et du carburant sans soufre : la VALVETRONIC.

En faveur d’une plus grande sobriété : la VALVETRONIC.

La VALVETRONIC permet de se passer du papillon d’étranglement, cet élé​ment qui depuis l’invention du moteur à essence, entrave la libre respiration de celui-ci sur une partie importante de sa plage de fonctionnement. Pour rappel : le papillon d’étranglement ou papillon des gaz gère la puissance du moteur. Sans lui, il faudrait constamment rouler à pleins gaz. Si, cependant, il n’est pas entièrement ouvert, il engendre une perte de puissance et consomme du car​burant. Avec la VALVETRONIC, la durée d’ouverture variable en continu des soupapes d’admission reprend la fonction des papillons – il s’agit là d’un véritable bond  technologique facilement comparable à celui effectué avec le passage du carburateur à l’injection, de la culasse à deux soupapes à celle à quatre soupapes par cylindre ou bien de la gestion mécanique à la gestion électronique du moteur. En même temps, le système VALVETRONIC 
té​moigne de l’expertise et de la force d’innovation des ingénieurs BMW : il fait l’objet d’un brevet déposé par BMW et est fabriqué exclusivement sur nos propres installations. Il permet avant tout d’économiser du carburant lorsque le moteur tourne en charge partielle. D’une façon générale, on peut dire que plus on roule à faible charge et à bas régime, plus la VALVETRONIC permet de diminuer la consommation par rapport à un moteur géré par des papillons conventionnels. Ce qui sera surtout le cas en ville. Mais tant que le conducteur ne mobilise pas tout le potentiel de puissance de son moteur, c’est également le cas sur route et sur autoroute. Par contre, lorsque le moteur tourne à pleine charge, la VALVETRONIC n’offre plus d’avantage pour la consommation. 
Dans le cycle de conduite européen, le système permet de réduire la consomma​tion de 10 pour cent par rapport à des moteurs comparables gérés par des papillons des gaz conventionnels.

A l’image de la nature : 
l’homme met également à profit le principe de la VALVETRONIC.

La comparaison avec l’homme rend le fonctionnement de la VALVETRONIC facilement intelligible : lorsqu’il fournit un effort important, l’homme respire profondément et longuement. S’il lui faut moins d’air, ce n’est pas en se bouchant un peu le nez ou la bouche qu’il réduit l’arrivée d’air, mais plutôt en respirant moins longuement et moins profondément. Sur le moteur à com​bustion interne classique, le papillon des gaz correspond au nez ou à la bouche partiellement fermé. La VALVETRONIC avec sa levée de soupapes tantôt importante (= respiration longue et profonde) tantôt faible (= respiration courte, peu profonde) permet en revanche de respirer comme l’enseigne la nature – toujours en fonction des besoins, sans étranglement et, donc, avec une efficacité maximale.

Pour BMW, la VALVETRONIC est la mesure apportant la contribution indivi​duelle la plus importante pour atteindre les objectifs de consommation am​bitieux fixés au sein de l’Union européenne, qui prévoient une diminution de la consommation de flotte à 140 grammes de CO2 par kilomètre avant 2008. 

Le papillon des gaz devient superflu. 

Avec la VALVETRONIC, le papillon des gaz se voit remplacé par une distribu​tion entièrement variable des soupapes d’admission. Ce système agit tant sur la levée que sur la durée d’ouverture des soupapes. Et voilà comment cela fonctionne : un levier est placé entre l’arbre à cames et les deux soupapes d’admission de chaque cylindre. Sa position par rapport à l’arbre à cames peut être modulée en continu grâce à un arbre à excentrique supplémentaire 
ac​tionné par un servomoteur électrique. En fonction de la position de cet arbre à excentrique, le levier transmet alors la levée des cames en une levée des soupapes soit plus importante soit plus faible.

La VALVETRONIC repose de plus rigoureusement sur le système BMW de calage continu des arbres à cames, qui fait ses preuves depuis 1992 déjà. 
Ce système, appelé VANOS, fait partie intégrante du concept VALVETRONIC. VANOS joue un rôle important pour obtenir une caractéristique de puissance et de couple harmonieuse, il aide à assurer un ralenti régulier et gère la recir​culation interne des gaz d’échappement qui contribue également à réduire la consommation. Le V12 BMW comporte quatre unités VANOS, soit une pour chacun des quatre arbres à cames.

La VALVETRONIC profite aussi au velouté et à la réponse du moteur.

En plus de la motivation première, à la base de la VALVETRONIC, à savoir la diminution de la consommation, le client bénéficie d’autres atouts : 

•
Etant donné que les soupapes n’atteignent plus leur levée maximale de 9,8 mm que lorsque le moteur tourne à pleine charge, alors qu’au ralenti, la levée est limitée à 0,2 mm seulement, voire à 1 à 2 mm lorsque la voiture évolue à vitesse moyenne sur nationale, le moteur affiche une amélioration significative en termes de velouté et de silence de fonctionnement. 

•
La réaction particulièrement spontanée aux mouvements de l’accélérateur est un autre atout. Elle s’explique par le fait que la commande de la charge – soit l’ouverture des gaz dans le langage technique – intervient tout près du lieu de l’action, à savoir la chambre de combustion. Le retard sensible entre l’enfoncement de l’accélérateur et l’accélération du véhicule, dû jusqu’ici au remplissage du système d’admission entre le papillon et 
la chambre de combustion, disparaît. Sur ce point, la VALVETRONIC l’emporte même sur des solutions à papillons individuels. Elle marie d’une façon absolument inédite réponse spontanée et dosage de très haute précision dans la plage des charges partielles. 

L’ingénierie acoustique sur le V12 BMW. 

Un douze cylindres animant une limousine du très haut de gamme automobile doit se faire discret en termes d’acoustique. C’est ce que l’on attend de lui. L’absence complète de vibrations se voit ainsi accompagnée de l’absence complète de bruits de fonctionnement au ralenti et à vitesse constante. 
Dans cette discipline, le V12 BMW s’avère être un maître absolu. Mais le douze cylindres renferme encore une deuxième nature. Comme chaque moteur BMW, il possède en effet des gènes de sportif qui agissent cependant ici plutôt au second plan. Si, cependant, le conducteur désire avancer à un rythme soutenu, le V12 BMW n’a aucun mal à monter jusqu’à un régime de 6 500 tr/mn et à faire preuve d’un mordant époustouflant pour un moteur de cette cylindrée. Alors que les vibrations restent toujours absentes, la tonalité émise est modulée et le chuchotement discret se transforme en un chant mélodieux. Lorsqu’il débite sa pleine puissance, le moteur manifeste son énergie par une sonorité se détachant audiblement des bruits environnants, sans jamais devenir envahissante.

Ce naturel fait bien ressortir la philosophie BMW selon laquelle le conducteur et ses passagers ne doivent jamais être entièrement coupés de leur environ​nement, même s’ils voyagent à bord d’une limousine de luxe, mais doivent vivre pleinement la conduite, grâce aussi au «retour d’information acoustique aux mouvements de l’accélérateur».

Des innovations aussi sur le carter moteur.

Le carter moteur en aluminium est dans l’esprit de la famille et reprend cer​taines caractéristiques essentielles au huit cylindres lancé récemment. 
Le carter de vilebrequin – une conception dite «open deck», dans laquelle la chemise d’eau n’est pas refermée en haut – est en un alliage d’aluminium et de silicium ; il n’est pas chemisé et, donc, très compact.

Le vilebrequin dont les manetons sont décalés de 120°, est à sept paliers. 
La tête des bielles brisées en acier matricé est brisée dans un plan incliné de 30°, ce qui contribue à la grande compacité du volume occupé par l’embiellage. Bien qu’ils présentent une tête en forme de toit à creux intégré, les pistons de construction légère en aluminium ne pèsent que 500 grammes, y compris l’axe et les segments. Les masses en mouvement de l’embiellage ont donc pu être minimisées en faveur d’une plus grande facilité du moteur 
à monter en ré​gime. La pompe à huile est à deux étages pour couvrir le besoin en huile des quatre unités de calage des arbres à cames (VANOS) à bas régimes et assurer l’alimentation fiable de tous les points de lubrification, aussi au régime du ra​lenti, soit 550 tr/mn. Dans sa partie inférieure, le carter d’huile en aluminium est à double paroi afin d’abaisser encore l’émission sonore déjà fort réduite. Dans sa moitié supérieure, cette structure divisée horizontalement en deux, rigidifie efficacement le carter moteur ; elle participe ainsi au 
rôle porteur as​sumé par le moteur tout en contribuant au gain de poids. 

Les culasses du V12 sont d’une conception entièrement nouvelle. Pour des raisons de poids, il ne s’agit pas d’une conception dite interchangeable. Les deux culasses ont en effet été conçues l’une exclusivement pour la rangée 
de cylindres droite, l’autre exclusivement pour la rangée de cylindres gauche.

Le perfectionnement systématique du refroidissement BMW à flux transversal a permis de réduire sensiblement les pertes de pression dans le système de refroidissement par rapport à des systèmes classiques, de lisser les différen​ces de température entre les différents composants et d’écrêter les pics 
de température dans les zones critiques des culasses. Le fluide de refroidisse​ment passe du carter moteur au côté échappement, puis traverse la culasse pour revenir au carter moteur en passant par le côté admission. Résultat visible de cette solution innovante adoptée également sur les moteurs à quatre et 
à huit cylindres : la pompe à eau étonnamment petite intégrant un thermostat d’eau de refroidissement piloté par cartographie. Elle est nettement plus petite que les pompes habituelles, absorbe moins de puissance et contribue ainsi à l’économie de carburant.

Le système d’admission et les couvre-culasses sont en magnésium pour alléger le poids. Affichant 280 kg sur la balance, le V12 BMW est un exemple de la construction légère moderne appliquée aux moteurs.

La boîte automatique à six rapports. 

Comme toutes les séries 7, la 760i dispose d’une boîte automatique à six rapports. Elle réunit toutes les conditions pour gérer le couple corsé et la puissance abondante du douze cylindres avec beaucoup de finesse et d’ef​ficacité. Par rapport aux boîtes automatiques à cinq rapports utilisées par le passé, elle offre un étagement total nettement plus important des rapports et joue ses atouts avant tout au démarrage et dans la plage des vitesses supé​rieures : le plus petit rapport est axé sur une motricité encore plus vigoureuse et améliore de ce fait l’accélération au démarrage. A l’autre bout de l’échelle, 
le sixième rapport venu compléter la boîte permet de faire tourner le moteur à un niveau de régimes inférieur et réduit ainsi la consommation et les bruits.

L’impression de grande sérénité et de grande souveraineté que la 760i pro​cure à son conducteur revient pour une part essentielle à sa boîte de vitesses. A 160 km/h, le vilebrequin tourne tout juste à 2 500 tr/mn. Toutes les situations de conduite se maîtrisent avec cette facilité formidable qui a déjà valu le quali​ficatif de «sans pareil» à la série 7.

Grâce à la technologie du «shift-by-wire», toutes les fonctions de la boîte se commandent au volant, comme déjà sur toutes les autres séries 7. Pour le conducteur, la suppression de toute liaison mécanique entre le sélecteur et la boîte se traduit par un plus grand confort. Pour les passagers, elle a un effet positif en ce sens qu’il n’y a plus aucune transmission de bruits et de vibra​tions entre ces composants. D’où une nouvelle amélioration du confort acoustique et vibratoire.

Pour passer les rapports manuellement, ce que les conducteurs de voitures à boîte automatique souhaitent surtout lorsqu’ils adoptent un style de conduite plutôt sportive, ils se serviront des touches à impulsion intégrées à la cou​ronne du volant.

C’est par les roues arrière que la BMW série 7 transmet sa puissance sur la route. La répartition équilibrée des poids et l’antipatinage efficace (ASC) assurent une excellente motricité et rendent une transmission intégrale inutile. De par sa nature, celle-ci entraînerait inévitablement un surplus de consom​mation tout en induisant des influences de la transmission dans la direction.

Mécanique exempte d’entretien. 
Intervalles de vidange d’huile moteur pouvant atteindre 40 000 km.

Comme le huit cylindres, le V12 est équipé d’un capteur n’informant pas seulement sur le niveau et la température de l’huile, mais fournissant de plus un signal de mesure qui permet de connaître l’état de l’huile. La gestion mo​teur peut ainsi déterminer le moment idéal de la vidange avec une précision encore plus grande. Le combiné d’instruments informe le conducteur sur le kilométrage qu’il peut encore parcourir avant la prochaine vidange. Grâce à ce système, les intervalles de vidange de l’huile moteur passent à 30 000 kilo​mètres en moyenne, les clients adoptant une conduite peu sollicitante pour le moteur pouvant même porter les intervalles à 40 000 kilomètres. Ceci repré​sente un prolongement des intervalles d’environ un tiers par rapport à la devancière.

Moteur absolument «sain», le V12 BMW se contente des qualités d’huile généralisées dans le commerce. Comme tous les autres moteurs BMW, il n’a pas besoin d’«huiles spéciales» coûteuses.

La vidange de l’huile moteur et le remplacement du filtre à huile et du fluide de refroidissement exceptés, la chaîne cinématique de la BMW série 7 – boîte de vitesses, différentiel arrière et autres éléments de transmission compris – est entièrement exempte d’entretien.

Les caractéristiques techniques du V12 BMW en un coup d’œil.

Puissance maxi. :
327 kW / 445 ch à 6 000 tr/mn

Couple maxi. :
600 Nm à 3 950 tr/mn

Cylindrée :
5 972 cm³

Nombre de cylindres :
12

Architecture :
V12 à 60°

Course/alésage :
80 mm/89 mm

Rapport volumétrique :
11,3 à 1

Entraxe des cylindres :
98 mm

Largeur des parois entre cylindres: 9 mm

Entraxe des bielles : 
140 mm

Distribution :
entièrement variable du type BMW VALVETRONIC ; levée maxi. des soupapes 9,8 mm ; exempte d’entretien

Calage des arbres à cames :
entièrement variable côté admission et côté échappement ; plage de calage 63° d’angle de vilebrequin à l’admission ; exempt d’entretien

Entraînement des arbres à cames : par chaîne, exempt d’entretien

Rattrapage du jeu des soupapes : hydraulique, exempt d’entretien

Gestion moteur :
Bosch MED 9.2.1 ; un boîtier de commande par rangée de cylindres

Allumage :
à distribution statique par bobines d’allumage individuelles et une bougie par cylindre

Injection de carburant :
injection directe à ( = 1 ; pression du carburant dans la rampe : 30 à 100 bars

Type de carburant :
indice d’octane 91 à 98 ; régulateur anticliquetis à six capteurs

Refroidissement :
à flux transversal avec thermostat piloté par cartographie

Système d’admission :
conduits d’admission de longueur constante ; magnésium

Couvre-culasses :
magnésium

Poids moteur sel. directive BMW : 280 kg

Entretien :
vidange d’huile moteur avec remplace​ment du filtre et vidange du fluide de refroidissement selon indication ; sinon exempt d’entretien

Traitement des gaz d’échapp. :
2 pots catalytiques logés près du moteur en technologie ( = 1 avec support métallique ; toute la ligne d’échappement en acier spécial inoxydable

Norme antipollution :
Euro 4/LEV

Consommation de la BMW 760i 

selon le cycle européen :
13,4 l/100 km

4. Le concept régissant la BMW série 7.

Le train roulant de la BMW série 7 – agrément, dynamisme et sécurité de conduite en parfaite harmonie.

Aucune autre limousine du très haut de gamme automobile n’offre à ses occupants un équilibre aussi parfait entre l’agrément de conduite et le dynamisme que la BMW série 7. Cette harmonie repose d’abord sur le «train roulant de base» présentant des ressorts en acier sur l’essieu avant. Réglé avec brio, il reste inégalé de par la finesse de ses réactions. Il est en aluminium et donc léger, ce qui minimise en même temps les masses non suspendues. Ce train est parachevé par trois systèmes : le Dynamic Drive qui efface la tendance de la carrosserie au roulis, l’EDC-K ou commande électronique de l’amortissement qui adapte la loi d’amortissement à la situation de conduite, et la suspension pneumatique sur l’essieu arrière qui, indépendamment de son chargement, assure une assiette constante à la voiture. 

Dynamic Drive est un fleuron de la technique récente des liaisons au sol chez BMW : en appliquant un couple contraire aux stabilisateurs actifs équi​pant l’essieu tant avant qu’arrière, le système supprime efficacement la ten​dance au roulis de la carrosserie. Contrairement à d’autres systèmes sur le marché, Dynamic Drive fonctionne sans aucune influence négative sur les courses de débattement ou la caractéristique de l’amortissement. En virage, il assure ainsi à la série 7 cette agilité qui est en règle générale l’apanage des berlines sport authentiques. En même temps, il a cependant un effet positif sur le bien-être des passagers, surtout arrière. Lire ou travailler alors qu’on est assis sur les sièges arrière ne pose plus aucun problème. Les haut-le-cœur appartiennent au passé – même si le conducteur se transforme en pilote.

Le deuxième système régulateur du train, la commande électronique de l’amortissement (EDC-K), gère la suspension avant et arrière en continu en adaptant en permanence la loi d’amortissement selon la devise «aussi confor​table que possible et aussi stable que nécessaire». Il apporte ainsi, lui aussi, un progrès sensible. Que la voiture passe sur une route nationale parsemée de nids de poule ou sur une autoroute pleine d’ondulations – l’antagonisme jusqu’ici irrésolu entre confort et stabilité qui faisait que tout réglage restait un compromis, trouve une solution impressionnante grâce à l’EDC-K. Le conduc​teur à la fibre sportive a, quant à lui, la possibilité de sélectionner un réglage 
de base plus ferme.

Dynamic Drive ou EDC-K – l’un et l’autre confèrent à la voiture une agilité, un agrément et une sécurité de conduite bien supérieurs à la moyenne de ce qui se trouve sur le marché. Pour qu’ils déploient leur plein effet, qui va nettement au-delà des résultats obtenus isolément par chacun des systèmes, il faudra cependant les associer. 

Comme toutes les BMW, les BMW 760i/760Li sont, elles aussi, dotées d’une direction extrêmement précise qui fournit au conducteur un excellent feed​back sur l’état momentané de la route et de la voiture. Avec trois tours de volant de butée en butée, elle est d’une conception plutôt directe et aide ainsi le conducteur à manœuvrer prestement la limousine, qui affiche tout de 
même une longueur d’au moins 5,02 mètres, dans les rues de la ville ou sur les routes de campagne. Pourtant, la direction est assez directe pour assurer une stabilité directionnelle exemplaire à vitesse élevée. La Servotronic, assistance à la direction asservie à la vitesse, favorise ce comportement en demandant peu d’efforts au volant pour les manœuvres à petites vitesses, telles que les créneaux, mais plus d’efforts à vitesse supérieure, par exemple sur autoroute.

Les BMW 760i/760Li sont équipées d’un système de freinage hautes performances de 18 pouces. Comportant des étriers flottants en alumi​nium à deux pistons et des disques de frein de 370 mm de diamètre sur les quatre roues, celui-ci conviendrait très bien aussi à une voiture de sport. 
Il garantit des distances de freinage à la hauteur du prestige de la voiture et met en confiance rien que par le «toucher de la pédale» et ce, par tous les temps et dans toutes les conditions thermiques. Généreusement dimensionné, il brille de plus par un excellent comportement sur le long terme et ne nécessite que peu d’entretien. Via l’écran de contrôle, le conducteur est, de plus, tenu au courant du kilométrage qu’il peut encore parcourir avant que le remplacement des garnitures ne s’impose. Une fonctionnalité identifiant les situations de freinage d’urgence et amorçant alors un freinage maximal, fait partie intégrante du sys​tème de freinage.

BMW considérant, comme toujours, le système de contrôle de la stabilité (DSC) comme une aide au conducteur, mais non pas comme une aide au train roulant, le conducteur peut entièrement déconnecter ce système par ac​tionnement d’une touche. S’il aime la conduite sportive, il peut aussi choisir un mode de fonctionnement lui permettant de renoncer au bridage de la puis​sance moteur en cas de survirage et de garder ainsi toute la force propulsive, mais de profiter néanmoins de l’intervention sur les freins avec son effet stabi​lisant. Un contrôle de traction (ASC) évitant le patinage éventuel au démarrage est intégré au système de contrôle de la stabilité, comme d’ailleurs un blocage de différentiel électronique (ADB).

La vitesse maxi. des BMW 760i/760Li est limitée à 250 km/h par voie électro​nique. Des vitesses supérieures ont plutôt un caractère théorique vue la densité de la circulation sur nos routes. Pourtant, son dynamisme hors du commun permet au V12 de hisser la série 7 en tête du peloton même à des vitesses bien inférieures.

iDrive et saisie vocale (en option)  pour une commande intuitive.

Le nouveau système de commande iDrive apporte une contribution déter​minante à l’impression d’élégance et de sobriété régnant à bord de la série 7. L’idée de ce concept veut que la technique et ses commandes s’adaptent aux besoins et à l’esprit de l’homme – et pas inversement. La conduite de la série 7 en devient plus simple et plus confortable et pourtant plus intense. La multitude des fonctions possibles, typique des limousines de luxe modernes, est gérée par un nombre réduit d’éléments de commande repensés. 
Les élé​ments réellement essentiels à la conduite sont disposés dans la «zone con​duite», soit sur le volant et autour de lui. En revanche, la plupart des fonctions utilisées moins fréquemment sont placées dans la «zone confort» agencée sur la console centrale et elles sont toutes commandées par un seul élément, ap​pelé bouton multicommandes (Controller). Ce dernier est placé de telle sorte que la main le saisisse automatiquement, lorsque le bras repose sur l’accou​doir central. Il occupe en fait la position réservée auparavant au sélecteur de la boîte de vitesses automatique. Celui-ci se retrouve désormais dans une position ergonomiquement correcte sur la colonne de direction. L’écran de contrôle (Control Display) situé au-dessus de la console centrale fait appel à des menus pour afficher toutes les fonctionnalités disponibles et accessibles grâce au bouton multicommandes. Pour lire l’écran de contrôle, le conducteur ne doit pas incliner la tête. Par rapport aux solutions classiques, sur lesquelles le conducteur doit chercher, puis actionner un bouton sur la console centrale avant qu’un témoin s’allume quelque part sur le tableau de bord pour confir​mer que l’ordre a été exécuté, iDrive fait un grand pas en avant vers une com​mande intuitive, détournant moins l’attention et améliorant donc la sécurité. Des fonctions souvent utilisées, comme celles de la radio ou du lecteur CD, peuvent aussi être commandées par des boutons séparés sur la console cen​trale et le volant. Les fonctions de base de la climatisation, à savoir le réglage de la température et de la ventilation, se gèrent également au moyen de com​mandes séparées, complétant le réglage de précision via iDrive. Cet agence​ment assure que la BMW série 7 et son système de commande avant-gardiste, rigoureusement tourné vers l’avenir, soient aussi accessibles, dans leurs fonctions essentielles, à tous ceux qui préfèrent se baser exclusivement sur le savoir qu’ils ont acquis dans la commande des automobiles des générations précédentes.

En option, iDrive est également à la disposition des passagers arrière. 
Dans ce cas, il gère la radio, la télévision, la retransmission vidéo et DVD, indépendam​ment du programme activé pour les occupants des places avant. La fonction d’affichage est assumée par un écran couleur à cristaux liquides de 6,5 pouces, logé sur le tunnel de transmission. Le bouton multicommandes est intégré à l’accoudoir central arrière escamotable. 
Ce dernier comprend aussi les commandes pour le réglage électrique des sièges arrière individuels, du chauffage arrière et de la climatisation, du deuxième téléphone et des deux prises pour le branchement d’écouteurs et les boutons de réglage du volume qui en font partie.

Commande vocale de la deuxième génération. (OPTION EN FRANCE)
La saisie vocale complète le système de commande iDrive. En alternative, le conducteur a la possibilité d’accéder à de nombreuses fonctions de la radio, du lecteur CD, du téléphone et du système de navigation par le biais de la commande vocale. Celle-ci se distingue par son mode dialogué également intuitif. Voici quelques exemples typiques de commande vocale : «répéter le numéro», «composer le numéro 0893820», «guidage à destination Marche» ou bien «radio Marche». 
La fonction prise de note est aussi très utile. Ainsi, le conducteur n’a plus besoin de griffonner quelques notes illisibles, ce qui est d’ailleurs fort dange​reux pendant la conduite, mais il met tout simplement ses notes en mémoire grâce à la saisie vocale. Arrivé à destination, il peut ensuite reprendre les notes mémorisées. Une contribution pour améliorer la sécurité routière. Le système de commande vocale de la BMW série 7 est structuré de sorte à pouvoir accueillir à l’avenir de nouvelles fonctions par mise à jour des logiciels.

Pionnier de la sécurité passive. 

L’équipement sécuritaire complexe de la BMW série 7 est le reflet de 
la technologie avancée dont nous disposons aujourd’hui et des dernières con​naissances acquises par les accidentologues et les biomécaniciens. 
Il com​prend en premier lieu tous les composants contribuant à éviter à ce qu’une situation propice à l’accident ne se produise. On les regroupe sous le terme de «sécurité active». Sur la série 7, ce sont surtout le train roulant docile affichant un comportement neutre jusqu’aux limites de l’adhérence, pourtant fort repoussées, le système de freinage performant et sécurisant par le fait que la force de freinage se dose tout en finesse, la direction précise procurant un excellent toucher de la route, le contrôle de la stabilité DSC, l’ABS et l’assistant de freinage DBC, ainsi qu’un éclairage de la toute dernière génération.

La notion de «sécurité passive» rassemble, quant à elle, tous les composants aidant à minimiser les conséquences d’un accident pour les occupants de la voiture. Sur la BMW série 7, ce sont entre autres :

–
deux coussins de sécurité gonflables frontaux, 
–
quatre coussins de sécurité gonflables latéraux, 
–
deux airbags protège-tête (ITS).

Les airbags protège-tête sont dissimulés dans le ciel de toit et, lorsqu’ils se déploient, ils se tendent entre les montants avant et centraux. Ils restent gonflés pendant un maximum de 7 secondes et, devenant ainsi une partie intégrante rigide de la structure de la carrosserie, ils forment une protection efficace évitant que les occupants de la voiture ne soient éjectés de l’habita​cle. L’effet protecteur de cet airbag ITS dépasse ainsi celui d’autres systèmes proposés sur le marché qui, en plus de la protection de la tête du passager n’évitent que l’intrusion d’objets et d’éclats de verre – une fonction bien évidemment aussi assurée par la solution BMW.

Une propriété qu’ont tous les airbags : en cas de déclenchement, ils ne tiennent pas seulement compte de l’intensité de l’impact, mais aussi du port ou du non port de la ceinture par les occupants.

–
Prétensionneurs de sangle sur toutes les places, limiteurs des efforts de sangle et blocages de sangle ainsi qu’appuie-tête actifs sur les places avant.

–
Pince batterie de sécurité (SBK).
Après un accident dans lequel il y a eu déclenchement d’un airbag, la SBK coupe le câble de masse de la batterie de celle-ci, prévenant ainsi efficace​ment tout incendie éventuel du véhicule suite à un court-circuit. La fonction d’appel d’urgence par le téléphone embarqué, l’éclairage intérieur et les feux de détresse restent sous tension.

La commande de tous les composants sécuritaires bénéficie d’une technolo​gie inédite. Le déclenchement des composants n’est en effet plus piloté par un seul boîtier électronique central, mais par des satellites décentralisés. Dotés de leur propre intelligence, ceux-ci commandent les airbags qui leur sont affectés, les prétensionneurs et les limiteurs des efforts de sangle ainsi que la pince batterie de sécurité. L’avantage de cette structure est une nou​velle augmentation de la rapidité et de la précision lorsqu’il s’agit de décider si, quand et comment l’un des composants est activé en fonction de la collision. En même temps, le «système de sécurité et d’information intelligent» (ISIS) – tel est le nom de la nouvelle technologie – améliore aussi la communication entre tous les boîtiers électroniques amenés à coopérer en cas de collision.

–
Circuit de sécurité. 
Dans un accident dans lequel il y a déclenchement d’un airbag, ce circuit réa​git immédiatement en coupant la pompe à carburant, en enclenchant les feux de détresse et l’éclairage intérieur, en déverrouillant les portes et en lançant un appel d’urgence automatique via le téléphone embarqué. 
Si le véhicule est équipé d’un système de navigation (GPS de série en France), il renseigne aussi la centrale d’urgence sur la position du véhicule. Dans tous les cas, il établit une communication vocale. 
Confort d’assise sans pareil.

Le grand confort d’assise compte parmi les caractéristiques essentielles des limousines du très haut de gamme automobile. Sur la BMW série 7, il tient de plus compte des exigences du conducteur à la fibre sportive. Grâce aux sièges confort de série sur les modèles à V12, prendre place à bord de la voiture est déjà une expérience inoubliable.

Le haut du dossier des sièges peut, par exemple, être incliné en continu et indépendamment de la partie inférieure du dossier, afin de mieux soutenir la ceinture scapulaire. Le réglage de l’appuie-cuisses et l’appui lombaire font partie des fonctions proposées par les sièges confort. Ces derniers disposent aussi de cale-tête variables soulageant la musculature de la nuque du passa​ger désireux de s’assoupir. En même temps, ils offrent un appui optimal et un excellent maintien latéral au conducteur adoptant une conduite sportive. 
Pour cela, ils comportent un réglage de la largeur des dossiers grâce à des bourre​lets s’adaptant individuellement.

D’autres fonctions sont disponibles en option. Ainsi par exemple le méca​nisme de siège actif favorisant la décontraction des muscles dorsaux. 
Le chauffage de série peut être activé séparément sur l’assise et le dossier du siège.  L’aération active des sièges amplifie le bien-être des occupants surtout par temps chaud. Les sièges aérés (en option) comprennent plusieurs ventilateurs im​plantés dans le rembourrage de l’assise et du dossier, qui refoulent de l’air ambiant de l’habitacle à travers l’habillage de cuir perforé, créant ainsi un effet de fraîcheur.

Pour la garniture des sièges, le client peut choisir entre deux qualités de cuir exquises et un tissu ainsi qu’un total de huit couleurs différentes. Si l’on y ajoute les treize couleurs de carrosserie, les possibilités de personnaliser sa voiture sont innombrables, rien que par les différentes combinaisons de couleurs.

Indépendamment de la fonction mémoire permettant d’enregistrer deux positions pour chacun des quatre sièges, la BMW série 7 reconnaît aussi laquelle des quatre clés fournies au client est utilisée pour l’ouvrir. Le siège du conducteur, le volant, les rétroviseurs, les émetteurs radio ainsi que le volume et la climatisation auront ainsi repris les réglages préférés par le conducteur avant que celui-ci ne se soit installé au volant.

Climatisation individuelle. 

La climatisation de la BMW série 7 est un autre fleuron technologique. 
Le pre​mier objectif fixé au climatiseur était de permettre une répartition individuelle du débit d’air sur chaque place et d’assurer l’absence de courants d’air. C’est ainsi que déjà le climatiseur de série permet au conducteur et à son passager avant de réguler à leur guise le débit d’air orienté vers la poitrine et vers la tête, en tenant compte du fait que la tête et la poitrine sont bien plus sensibles aux variations de température que les pieds. En sa version haut de gamme, le cli​matiseur automatique sait encore mieux répondre aux exigences individuelles de passagers sensibles en la matière et ce, sur toutes les places. Il comprend par exemple une régulation bizone gauche/droite pour la répartition de l’air. Pour ce faire, le système ne fait pas seulement appel à toute une série de sondes de température intégrées, mais aussi à deux capteurs solaires qui mesurent l’ensoleillement incident en mode bizone gauche/droit et agissent sur l’apport d’air frais en fonction des valeurs relevées. 
Le compartiment géné​reux (8,5 litres) disposé entre les sièges avant est maintenu à la température souhaitée comme l’habitacle. Qu’il pleuve ou qu’il vente, le climatiseur a de plus pour mission d’éviter fiablement que les vitres ne s’embuent ou ne se givrent.

Même sur les places arrière, tous les souhaits sont exaucés – 
sauf peut-être celui de prendre le volant.

Grâce à son empattement allongé de 14 centimètres, la 760Li offre un espace jambes plus que généreux à ses passagers arrière. A cette habitabilité élargie s’ajoutent un correcteur d’assiette et une suspension pneumatique de série sur l’essieu arrière, afin que les débattements ne soient d’aucune manière limités même si la voiture est lourdement chargée.

En option (de série sur Li), des sièges individuels à réglage électrique ne le identiques sièges avant avec leurs multiples possibilités de réglages, sont disponibles pour les passagers arrière. Comme les sièges avant, ils disposent par exemple des fonctions mémoire, du chauffage, de l’aération de l’assise et du dossier ainsi que d’un appui lombaire également a réglage électrique.

Si les passagers arrière souhaitent se mettre à l’abri des regards curieux, ils peuvent avoir recours à des stores pare-soleil électriques pour les vitres latérales arrière, déflecteurs inclus, ainsi que la lunette arrière. La possibilité de disposer d’un combiné de téléphone sans fil dédié aux passagers arrière et d’un équipement audio et DVD complet commandé par un bouton multicom​mandes arrière et un écran sur la console centrale répond aussi aux souhaits exigeants de ceux qui voudraient se détendre ou travailler pendant le voyage. Enfin, un climatiseur arrière séparé optionnel (de série sur Li), dont les commandes et les sorties d’air sont logés dans le pavillon, gâte les passagers arrière qui peuvent ainsi climatiser à leur guise l’espace arrière de l’habitacle. L’entraînement de ce climatiseur est entièrement séparé de celui du climatiseur avant. Pour parfaire cet équipement, une glacière à réglage séparé de la température est implan​tée dans le dossier entre les deux sièges arrière latéraux ; elle offre assez de place pour deux bouteilles, des verres et quelques rafraîchissements.

D’autres équipements de la BMW série 7 (extrait).

· En option, le régulateur de vitesse actif (ACC) aide le conducteur à respecter la distance qui s’impose par rapport à la voiture qui précède, surtout en cas de fluctuations des vitesses et va donc bien au-delà des fonctionnalités d’un régulateur de vitesse classique. Le conducteur définit la vitesse à laquelle il voudrait rouler en se servant du levier prévu à cet effet sur la co​lonne de direction – une opération confortable ne lui demandant pas de se caler d’abord sur la vitesse souhaitée comme sur les systèmes classiques. La distance par rapport à la voiture qui précède peut être réglée sur quatre paliers différents grâce au même levier. Dans la file ininterrompue de voitures, l’ACC ajuste alors automatiquement cette distance grâce aux in​formations que des capteurs radars sophistiqués lui fournissent. Suivre le flux de la circulation devient ainsi un exercice confortable, si bien que le conducteur gardera sa bonne forme sans être stressé. Si nécessaire, le système ralentit automatiquement la voiture en intervenant sur les freins. Dès que la route est à nouveau dégagée, l’ACC recale la voiture à la vitesse déjà choisie par le conducteur. Si, cependant, un freinage puissant s’impose, l’ACC en avertit le conducteur par un signal tant optique qu’acoustique.

· En termes d’ergonomie, le frein de stationnement à gestion électro​nique actionné par un bouton est supérieur à celui actionné par un levier ou une pédale conventionnels. En mode automatique, ce frein évite de plus que la voiture n’avance ou ne recule lorsqu’elle est contrainte à l’arrêt dans une circulation congestionnée et soulage ainsi le conducteur qui 
n’a plus besoin d’intervenir. Au départ en pente, il évite fiablement que la voiture ne recule. Et si un freinage d’urgence via le frein de stationnement s’impose, le système permet de profiter des fonctions antiblocage et 
de stabilisation offertes par l’ABS et le DSC, ce qui est une nouveauté.

· Le frein de porte progressif est dépourvu de crans d’arrêt définis, si bien qu’il maintient la porte ouverte quel que soit l’angle d’ouverture. 
Ceci présente un avantage évident, surtout au stationnement : on peut ouvrir la porte jusqu’à l’obstacle s’y opposant et elle s’arrêtera, sans renvoi dans l’un ou l’autre sens. Elle s’ouvre donc toujours au maximum possible et rend ainsi l’accès à bord plus confortable. Le risque d’endommager 
sa voiture ou celle garée à côté s’en voit également fortement réduit.

· Grâce au soft-close automatique et à son servomoteur, toutes les portes se ferment silencieusement et, donc, discrètement dès qu’elles ont atteint le premier crantage de la serrure. Si une porte est mal fermée, le système y remédie automatiquement. Même le capot du coffre fonctionne selon ce principe (en option pour le coffre).

· Grâce à l’accès confort (en option) le client n’a plus besoin d’introduire une clé dans la serrure de la porte ou du contact d’allumage. L’accès ouvre ou ferme les portières dès que le conducteur saisit la portière. Le conducteur peut dé​marrer le moteur sans insérer la clé. Il lui suffit de porter sur lui la clé sans panneton, par exemple dans la poche de son pantalon ou de sa veste.
· Les fonctions Key Memory et Car Memory permettent de personna​liser certaines fonctions du véhicule. Ainsi, la fonction Key Memory sait laquelle des quatre clés remises au client a servi pour ouvrir la voiture. 
Dès que la télécommande est actionnée, le siège, la radio, la climatisation et les rétroviseurs reprennent les réglages qu’ils avaient lors du dernier trajet ef​fectué avec utilisation de la même clé, avant même que le conducteur n’ait ouvert la porte. Si par exemple le fils de la famille, qui dispose également d’une clé de voiture, avait réglé la radio à un volume tonitruant lors de sa dernière virée, son père ne sursautera pas lorsqu’il reprendra la voiture – la radio adoptant tout de suite le volume préréglé qui convient à ses oreilles. Fini aussi l’époque où le conducteur avait du mal 
à s’installer derrière le volant, parce que le petit gabarit l’ayant précédé au poste de pilotage avait avancé le siège au maximum. En fonction des préférences du détenteur de la clé, la fonction Key Memory permet aussi de verrouiller toutes les portes dès que la voiture démarre ou bien, 
au déverrouillage, de ne libérer dans un premier temps que la porte du conducteur. La fonction Car Memory, quant à elle, permet d’adapter certaines fonctions de base du véhicule indépendantes de la clé utilisée au souhait du client. Citons par exemple l’éclairage d’accompagnement «Follow me home» qui, une fois que les occupants sont descendus de la voiture, laisse l’éclairage allumé pendant 30 secondes, ou encore les différentes possibilités de se faire confirmer le verrouillage de la voiture par un signal lumineux et/ou acoustique. Le système d’alarme antivol peut également adopter différents modes de fonctionnement via la fonction Car Memory. Facilement modifia​bles, ces programmations sont adaptées rapidement et simplement par le service après-vente de chaque concessionnaire BMW. 

· Le système park distance control (PDC) facilite les créneaux en mesurant la distance par ultrasons. Il informe le conducteur de la distance séparant la voiture d’éventuels obstacles se trouvant devant ou derrière elle, grâce à des signaux acoustiques et optiques.

· Le système de contrôle de la pression de gonflage (RDC) (en option) surveille en permanence la pression et la température à l’intérieur des quatre pneus, la voiture étant à l’arrêt ou en marche. Si la pression d’un ou de plusieurs pneus descend en dessous d’un seuil déterminé, par exemple suite à la perte de pression normale, le conducteur en est averti. 
Le sys​tème RDC fonctionne comme ses homologues de la Formule 1, c’est-à-dire selon le principe de la télémétrie. Chaque roue abrite un émetteur comportant un capteur de pression et de température, alimenté par une pile au lithium d’une grande durée de vie. Aucune modification n’étant nécessaire sur les jantes, l’émetteur peut aussi être implanté dans d’autres roues de la gamme des accessoires BMW. L’émetteur de chaque roue transmet ses signaux à l’antenne réceptrice logée dans le passage 
de roue qui les transmet à son tour au boîtier de commande centrale.

· Grâce à l’éclairage bixénon, les excellentes qualités lumineuses des lampes à arc peuvent déployer leur plein effet non seulement sur les codes, mais également sur les feux de route. Pour passer d’un mode à l’autre, un écran mobile est amené dans la trajectoire du faisceau lumineux par voie électromagnétique, assurant ainsi les différentes distributions du flux lumineux, selon que les codes ou les feux de route sont enclenchés. Le défi à relever par tout phare au xénon consiste à obtenir un éclairage optimal de la route et des bas-côtés pour tout état de fonctionnement du véhicule et sans éblouir les usagers de la route circulant en sens inverse. Ni au freinage ni à l’accélération, ni au passage d’un virage ni en montée, l’éclairage de la chaussée ne doit être affecté. Pour répondre à cette 
exi​gence, les phares sont en permanence corrigés en vue d’un éclairage optimal. La technique utilisée peut se comparer à celle des stabilisateurs de caméra (steadycams) à la télévision qui permet aux caméramen de produire des images stables même lorsqu’ils courent. Sur la BMW, lorsque l’éclairage est allumé ou que le contact est mis, des moteurs pas à pas ajustent les deux réflecteurs des phares en les amenant d’abord en leur position inférieure, puis en une position de base – une opération que les occupants de la voiture ou des passants remarquent facilement. Puis, le boîtier de commande mesure le débattement sur l’essieu avant et l’essieu arrière grâce à des capteurs pour en déduire l’inclinaison du véhicule par rapport à son axe transversal. Dès que le véhicule démarre, l’«asservisse​ment dynamique» se met en route pour adapter les lampes à décharge au xénon en moins de 100 millisecondes à tout changement de l’état de fonctionnement – avec plus de rapidité et de précision donc que le régu​lateur manuel de la portée des faisceaux des systèmes d’éclairage conventionnels ne saurait le faire.

· Le capteur de pluie coopère en toute finesse avec le circuit intermittent des essuie-glace. Il gère l’intervalle de balayage, en fonction de l’humidité sur le pare-brise en faisant varier le balayage en continu entre fonctionne​ment ininterrompu et arrêt complet. A l’aide de la réflexion de la lumière infrarouge émise par une diode, le capteur de pluie mesure la quantité de lumière traversant le pare-brise : si celui-ci est sec, la réflexion de la lumière infrarouge est totale, s’il est humide, la réflexion est imparfaite. Il est 
ainsi possible de garantir une fréquence de balayage optimale, adaptée 
à l’in​tensité instantanée de la pluie.

· La commande automatique des codes allume ou éteint l’éclairage de la voiture en fonction des conditions lumineuses environnantes chan​geantes, par exemple au passage d’un tunnel, à la tombée de la nuit, par pluie ou neige.

· Le vitrage confort réfléchissant les rayons infrarouges réduit efficace​ment l’échauffement de l’habitacle par l’ensoleillement. L’on appréciera particulièrement l’effet agréable du vitrage IR lorsqu’on touchera les 
sur​faces exposées de l’habitacle après un arrêt prolongé de la voiture sous 
le soleil estival. Ainsi, par exemple, la température à la surface du tableau de bord exposé pendant 90 minutes à l’ensoleillement direct, s’en trouve réduite d’environ 10 degrés. Lorsque la voiture roule, le rayonnement thermique réduit n’accroît pas seulement le confort, mais aussi le bien-être de tous les occupants.
· Le vitrage anti-effraction (EHV) offre une protection unique contre les agressions. Le verre feuilleté de conception spéciale se compose de deux couches de verre entre lesquelles s’intercale une couche de polycarbonate noyé dans une feuille TPU. Grâce à celle-ci, la structure sandwich transparente peut absorber  tant d’énergie que même les coups de marteau ou de hache ne la détruisent pas. Une feuille anti-éclats supplémentaire protège l’habitacle contre la pénétration d’éclats de verre. Sur cette option, toutes les vitres latérales sont en ce verre spécial, alors que le pare-brise et la lunette arrière sont en verre feuilleté multi​couches d’une résistance également très élevée. 

· Le rétroviseur intérieur anti-éblouissement consiste en un verre transparent et une glace de miroir renfermant un film extramince d’un milieu liquide. Quand ce fluide est mis sous tension, sa transparence change et le rétroviseur s’obscurcit. Ce phénomène est piloté par deux capteurs photosensibles logés dans le rétroviseur intérieur. En fonction du besoin, le système procède à un réglage en continu du degré de réflexion, l’atténuant de 10 à 60 pour cent.

· Avec le système HiFi Professional LOGIC7, les occupants de la série 7 disposent d’un système audio faisant appel à une technologie nouvelle : c’est la première chaîne audio automobile au monde à fonc​tionner selon le principe LOGIC7 réservé jusqu’ici aux installations stationnaires professionnelles et semi-professionnelles. LOGIC7 est un système spécial de traitement sonore numérique de signaux audio, qu’il s’agisse de signaux stéréo sur deux canaux ou de signaux multimédia multicanaux.

· Le module BMW de contrôle de l’éclairage (LCM) est une fonction apte à accroître la sécurité routière. En cas de défaillance du feu stop par exemple, elle veille à appliquer une intensité supérieure au feu arrière, qui déploie ainsi le même effet de signalisation qu’un feu stop intact. 
La dé​faillance est signalée au conducteur qui peut ainsi calmement s’occuper de la réparation, puisque sa voiture ne perd rien de sa sécurité de fonc​tionnement. En cas de défaillance du feu arrière, du clignotant ou du feu arrière antibrouillard, d’autres feux assurent la fonction défectueuse.

5. Le concept de révision et d’entretien avant-gardiste de la BMW série 7.

BMW a déjà fait date en ce domaine lors du lancement de l’indicateur 
de maintenance en 1982. Pour la première fois au monde, les intervalles de révision n’étaient plus indexés à des intervalles de temps ou kilométrages fixes, mais déterminés individuellement, en fonction de la sollicitation réelle du véhicule. Pour la grande majorité des clients, il en découlait une réduction significative de la durée d’immobilisation de leur BMW pour entretien ou révision. La réduction des frais de service en résultant était également dans leur intérêt.

Avec la BMW série 7, nouveau cru, BMW a lancé un nouveau concept d’entretien encore plus convivial et plus économique pour le client. Il repose rigoureusement sur le système précédent et s’appelle Condition Based Ser​vice (CBS, entretien fonction de la condition du véhicule). Son principal atout réside dans le contrôle permanent de paramètres d’usure sélectionnés, grâce à l’utilisation combinée de capteurs et d’algorithmes sophistiqués. 
Sur l’écran de contrôle, le client peut se faire afficher, sur demande, 
le kilométrage restant jusqu’à ce que la vidange d’huile moteur s’impose – ou bien l’échange du filtre microporeux, des garnitures de frein avant ou arrière, du liquide de refroidisse​ment, du liquide de frein ou des bougies d’allumage. Tous ces éléments d’usure sont ainsi mieux exploités, et les séjours à l’atelier peuvent être optimi​sés. C’est le début d’une nouvelle ère dans l’entretien automobile. Le système CBS rappelle de plus au conducteur les échéances pour le prochain contrôle technique, contrôle des gaz d’échappement ou encore la prochaine révision.

L’entretien de son véhicule gagne ainsi en transparence pour le client qui, par exemple avant de partir pour un long voyage, peut désormais facilement 
déci​der s’il prend un rendez-vous chez le concessionnaire avant de partir pour éviter de devoir remplacer par exemple les garnitures de frein en plein milieu du voyage. Pour le concessionnaire, le CBS est avantageux dans la mesure où il permet au conseiller après-vente d’obtenir un aperçu complet des travaux d’entretien à effectuer dès la réception du véhicule.

Une clé qui sait même quand il faut remplacer les garnitures de frein.

La clé de la voiture, qui repose sur un nouveau système, est aussi un outil 
ef​ficace pour le conseiller après-vente de la concession. Au-delà de la fonction qui lui est propre, la clé de la voiture met en effet en mémoire toutes les 
don​nées touchant à l’entretien de la voiture. Ce qui nécessitait, par le passé, un long jeu de questions/réponses ennuyeux pour le client, est aujourd’hui une affaire de quelques secondes. Grâce à un lecteur de clé ou key reader, 
le conseiller après-vente peut lire la clé et voit immédiatement apparaître sur l’écran de son ordinateur le kilométrage parcouru, le numéro de châssis, la date de la première immatriculation, les codes couleur et garnitures et – bien sûr – l’état des principales pièces d’usure et les kilométrages qu’elles peuvent encore parcourir avant de devoir être échangées.

Intervalles de vidange d’huile : jusqu’à 40 000 kilomètres.

Pour permettre d’espacer encore plus les intervalles de vidange d’huile, 
la BMW série 7 possède un capteur n’informant pas seulement sur le niveau et la température d’huile, mais fournissant de plus un signal de mesure permet​tant de connaître l’état de l’huile. La gestion moteur peut ainsi déterminer le moment idéal de la vidange avec une précision encore plus grande. Le kilo​métrage restant jusqu’à la vidange est affiché sur le combiné d’instruments. En moyenne, les intervalles de vidange de l’huile moteur passent ainsi à 30 000 kilomètres, mais peuvent aussi atteindre un maximum de 40 000 kilo​mètres. Par rapport à la génération précédente, cela représente un prolonge​ment d’environ un tiers.

Les détails n’ont pas été négligés.

Le concept d’entretien avant-gardiste de la BMW série 7 ne se limite pas 
aux paramètres classiques, mais abaisse aussi le travail d’entretien sur des points secondaires qui n’occasionnent, certes, pas de coûts élevés, mais 
se sont avérés être plutôt ennuyeux par le passé.

•
Ainsi, lors d’un arrêt prolongé de la voiture, les balais d’essuie-glace 
sont animés tous les trois quatre jours d’un petit mouvement de quelques millimètres suffisant pour que la lame racleuse sensible se rabatte dans l’autre sens. Bénéfice pour le client : ils sont sollicités plus régulièrement, gardent leur souplesse et durent ainsi plus longtemps.

•
Toutes les ampoules de l’éclairage extérieur et intérieur sont, quant à 
elles, alimentées par une tension constante régulée. Leur durée de vie s’en trouve sensiblement augmentée.

6. Les réseaux de données 
électroniques de la BMW série 7. 

Les réseaux de données performants, qui interconnectent plusieurs centaines de capteurs, d’actuateurs et de boîtiers de commande et leur permettent d’échanger leurs données, y sont pour beaucoup dans les nombreuses fonc​tionnalités dont le client dispose sur la BMW série 7. Parmi les composants qui auraient été inconcevables sans l’utilisation massive de cette technique d’interconnexion rapide, il faut compter entre autres le système de commande inédit qu’est l’iDrive, le régulateur automatique de la distance ou encore l’accès à bord sans clé. Mais la nouvelle commande décentralisée des fonctions airbag, la multitude d’informations sur la voiture que le conducteur peut appeler sur l’écran de contrôle et sur les instruments, requièrent un échange de données plus intense à bord du véhicule. 
De plus, l’interface du véhicule avec le monde extérieur revêt une importance primor​diale pour le diagnostic, la mise à jour de logiciels et les données de configu​ration. Sur un nombre croissant de composants, la commande mécanique se voit remplacer par un logiciel, et un nombre croissant de systèmes échangent des données entre eux. C’est ainsi que par exemple le capteur de vitesse de la roue arrière droite communique depuis un bon moment déjà avec le papillon des gaz, via le système de contrôle de la stabilité DSC. Sur la BMW série 7, des réseaux de données ultramodernes garantissent l’interaction fiable de tous les composants.

CAN.

Equipée d’interfaces reliées pour les bus CAN, la BMW série 7 dispose d’un système de communication intégratif, du verrouillage central à la gestion de la transmission. Pour satisfaire aux différences de rapidité et de volumes de données requis par les divers composants, on fait appel à deux bus de données différents. Le bus CAN-K (pour carrosserie) (classe B) d’un débit de 100 kbauds utilisé au niveau de la carrosserie est surpassé par le bus CAN (classe C) d’un débit de 500 kbauds, qui gère la chaîne cinématique. Les bus CAN étant limités par la structure de leur protocole à des débits de données inférieurs à 1 Mbaud, soit 1 méga-octet par seconde, de nouveaux protocoles seront indispensables pour les fonctionnalités requérant un débit de données supérieur et/ou des temps de réaction ultrarapides.

Byteflight.

Byteflight est un nouveau protocole supportant les opérations de commande et de régulation rapides pouvant atteindre 10 Mbauds, protocole que BMW met en œuvre pour la première fois sur la nouvelle série 7. En plus des items de sécurité connus du protocole CAN, Byteflight comprend d’autres 
tech​niques spécifiques augmentant encore la fiabilité, telles que la structure active en étoile, grâce à laquelle la défaillance d’une branche de l’étoile n’entrave pas la communication dans le reste du système. 

MOST, transmission de données innovante par fibres optiques.

De plus, la BMW série 7 a été la première voiture à posséder un système d’information et de communication interconnecté grâce à un bus MOST 
à guides d’ondes. Des appareils, comme le système de navigation, la com​mande vocale, la radio ou le système de commande central, communiquent grâce à des signaux lumineux numériques transmis par fibres optiques. Peuvent être transmis non seulement des signaux de commande, mais aussi de la musique ou des images sous forme numérisée. Les principaux avanta​ges de cette technique dont BMW a encouragé le développement, résident dans l’énorme simplification des structures du réseau de bord, organisé 
en systèmes modulaires. L’objectif consiste à permettre à plusieurs occupants d’accéder parallèlement, mais indépendamment les uns des autres, 
aux sys​tèmes multimédia embarqués. Les fibres optiques interconnectent tous les systèmes de la série 7 en une structure annulaire qui est le support pour transférer les signaux sous forme numérisée. Toutes les données circulant dans cet anneau font une fois le tour passant d’un «intervenant» à l’autre. Grâce à ce principe, chaque système peut accéder à toutes les données et un nouveau système peut être intégré à n’importe quel endroit de l’anneau. Il suf​fit pour cela d’ouvrir l’anneau et d’insérer le nouvel intervenant. Autre atout de la structure annulaire : les organes coûteux, tels que mélangeurs ou matrices de commutation indispensables dans les systèmes analogiques classiques, peuvent être supprimés. Les systèmes entièrement numériques coûtent de ce fait moins cher que les solutions analogiques tout en permettant plus de fonctionnalités et de souplesse. Mise en série pour la première fois sur la série 7, cette technique apparaîtra dans les années à venir sur d’autres séries de modèles BMW et chez d’autres constructeurs automobiles.

7. La success story 
des moteurs BMW à douze cylindres.

C’était une sensation : pour la première fois depuis les légendaires douze cylindres Horch et Maybach remontant aux années 30, BMW ressuscita en 1987 le «mythe du douze cylindres». Le cinq litres en alliage léger débitait une puissance souveraine de 300 ch et un couple maximal de 450 Nm.

Dans un premier temps, cette mécanique séduisant d’ailleurs aussi par son esthétique, permit à la BMW série 7 – en l’occurrence la 750iL – de filer à une vitesse de 250 km/h quoique bridée électroniquement. Or, cette automobile sut impressionner les spécialistes et les clients non seulement par ses perfor​mances, mais aussi par son grand velouté, par son niveau sonore très bas, sa maniabilité et son excellent confort d’assise. La 750iL fut comblée de prix et d’autres distinctions et décrocha très vite le titre de «Meilleure voiture au monde» (auto motor und sport/1988). 

Le développement du moteur avait commencé dès 1982 sur la base de deux six cylindres. Ce fut la naissance du premier douze cylindres de série dans l’histoire de la construction automobile BMW. Pour le carter moteur, les ingé​nieurs optèrent pour l’Alusil permettant aux pistons de se déplacer dans des fûts de cylindres non chemisés. Sur ce matériau, la protection anti-usure est assurée par des cristaux de silicium extradurs, mis à nu sur les surfaces de glissement des cylindres grâce à un procédé de décapage. Résultat de 
ce concept : un poids moteur exemplaire de 240 kilogrammes seulement. 
La gestion moteur était, elle aussi, innovante et avant-gardiste : chaque rangée de cylindres disposait en effet de sa propre gestion moteur numérique. 
Les papillons des gaz, débitmètres d’air massiques, boîtiers électroniques et pompes à essence existaient tous en double. L’accélérateur électronique pilotant deux servomoteurs placés sur les papillons des gaz grâce à un potentiomètre, fit son apparition dans la construction automobile. En même temps, on fit pour la première fois appel à un double vissage des chapeaux de paliers dans la production : grâce à deux vis introduites à la verticale et à deux autres orientées en biais vers l’axe de cylindre, la mécanique n’avait aucun mal à supporter le couple abondant du moteur de cinq litres sur toute la durée de vie de celui-ci.

Dès le début, les modèles 750i et 750iL furent les fers de lance en matière d’innovation technique. La direction Servotronic asservie à la vitesse de la voiture, fut le repère dans la recherche d’une solution permettant de sortir du dilemme entre une excellente manœuvrabilité à petite vitesse et la précision de la direction à vitesse élevée. Dès leur année de lancement, les modèles à douze cylindres furent aussi proposés avec le tout premier antipatinage (ASC). Et dès 1993, une technique d’éclairage inédite fut inaugurée sur les 750i/iL : les phares au xénon.

Dans le monde entier, les clients adhérèrent à l’appréciation des essayeurs : les limousines à douze cylindres firent donc un tabac. Lorsque la production fut arrêtée, 48 400 unités avaient quitté les chaînes de l’usine mère de BMW à Munich. Le V12 offrait à près d’une série 7 sur six une motorisation digne de cette automobile. Il ne fallut de ce fait pas réfléchir longtemps à la question de savoir s’il fallait développer une version douze cylindres aussi pour le succes​seur de la première série 7.

Lorsque la deuxième génération de la BMW série 7 fut lancée en 1994, le V12 avait également subi une révision profonde. L’agrandissement de l’alésage et de la course porta la cylindrée de 5,0 litres à 5,4, alors que la puissance passa à 240 kW (326 ch) et le couple maxi. à 490 Nm. Or, le perfectionnement avait visé en premier lieu la réduction de la consommation et l’amélioration du 
com​portement à l’émission. Selon le cycle normalisé de l’époque (90 km/h, 120 km/h, cycle urbain), la 750i consommait désormais 11,9 l/100 km, soit une baisse de 13 pour cent par rapport à sa devancière, ce qui en fit la voiture à douze cylindres de loin la plus sobre du marché.

Avec la 750i de l’année automobile 1994, le premier système de navigation fit ses débuts sur une limousine du haut de gamme automobile.

Pour le millésime 1999, la 750i se vit pour la première fois doter d’un pot catalytique à chauffage électrique, si bien qu’elle répondait désormais aux normes antipollution exigeantes tant américaines (LEV) qu’européennes (Euro 3/D4), tout en gardant tout son potentiel de puissance.

La robustesse du concept V12 de BMW fut démontrée lorsque, dans une version portée à 6 litres de cylindrée, il permit en 1995 à la McLaren BMW à carrosserie fermée de remporter son premier grand triomphe : la victoire aux 24 Heures du Mans, suivie en 1999 par la victoire de la BMW V12 LMR au classement général de la légendaire épreuve dans la Sarthe. Pour la course, la puissance du moteur fut d’ailleurs limitée à environ 580 ch par une bride d’air. Sous le capot du X5 Le Mans par contre, le V12 délivrait plus de 700 ch et il atteignait son couple maximal de 720 Nm à 5 000 tr/mn. Il porta ainsi la voiture expérimentale en 4,7 secondes de 0 à 100 km/h et lui conféra une vitesse de pointe de 278 km/h.

Mais le V12 de la deuxième génération ne possédait pas seulement des gènes d’athlète. Dans son rôle de vitrine technologique pour le fonctionne​ment à l’hydrogène, il prouva en effet que sa conception de base était ab​solument promise à l’avenir. Tournant avec la source d’énergie la plus propre qui soit, le moteur délivrait 150 kW (204 ch), assez pour porter la 750hL en 9,6 secondes de 0 à 100 km/h et à une vitesse maxi. de 226 km/h.

Entre1987 et 2001, la limousine à douze cylindres du nom de 750i/il fut construite à exactement 73 800 exemplaires.

En comptant les moteurs implantés, entre 1987 et 1999, sous le capot des grands coupés de la BMW série 8, BMW reste le leader incontesté parmi les constructeurs de moteur douze cylindres, malgré l’interruption de la produc​tion jusqu’au lancement du V12 de la troisième génération au printemps 2003.

Fiche technique des BMW 760i/760Li.
 

	Carrosserie
	
	760i
	760Li
	

	Nombre de portes/de places
	 
	4/5
	4/5
	

	Longueur/largeur/hauteur (à vide)
	mm
	5 029/1902/1492
	5 169/1902/1492
	

	Empattement
	mm
	2 990
	3 130
	

	Voie AV/AR
	mm
	1578/1582
	1578/1582
	

	Diamètre de braquage
	m
	12,1
	12,6
	

	Capacité réservoir
	env. l
	88
	88
	

	Syst. de refroidissement, chauffage inclus
	l
	14,94
	14,94
	

	Huile moteur
	l
	8,5
	8,5
	

	Huile de B.V.
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	

	Huile de différentiel AR
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	

	Poids à vide selon DIN / UE1
	kg
	2 090/2 165
	2 150/2 225
	

	Charge utile selon DIN
	kg
	540
	520
	

	PTMA selon DIN
	kg
	2 630
	2 670 
	

	Charge autorisée sur essieu AV/AR
	kg
	1265/1390
	1280/1410
	

	Poids remorquable2
	
	
	

	freiné (12%)/non freiné
	kg
	2 100/750
	2 100/750
	

	Charge autorisée sur toit/crochet d’attelage
	kg
	100/100
	100/100
	

	Volume du coffre selon DIN 70020
	l
	500
	500
	

	Coeff. de traînée x maître-couple
	cX x S
	0,29 x 2,38
	0,29 x 2,38
	

	Moteur
	
	
	

	Type/nbr de cylindres/de soupapes
	 
	en V/12/4
	en V/12/4
	

	Gestion moteur
	 
	MED9
	MED9
	

	Cylindrée
	cm³
	5 972
	5 972
	

	Alésage/course
	mm
	80,0/89,0
	80,0/89,0
	

	Rapport volumétrique
	/1 
	11,3
	11,3
	

	Carburant3
	RON
	98
	98
	

	Puissance 
	KW / ch
	327 / 445
	327 / 445
	

	à un régime de
	tr/mn
	6 000
	6 000
	

	Couple 
	Nm
	600
	600
	

	à un régime de
	tr/mn
	3 950
	3 950
	

	Système électrique
	
	
	

	Capacité batterie/position
	Ah/–
	110/coffre
	110/coffre
	

	Puissance alternateur
	A/W
	180/2 520
	180/2 520
	

	Train roulant
	
	
	

	Suspension AV
	 
	Essieu AV à jambes de suspension à articulation double et tirants en aluminium ; compensation des forces latérales ; effet antiplongée

	Suspension AR
	
	Essieu AR multibras du type Intégral IV en aluminium ; suspension à action tridimensionnelle avec effets anticabrage et antiplongée ; 
suspension pneumatique avec correction d’assiette

	Systèmes d’aide à la conduite
	 
	Contrôle dynamique de la stabilité (DSC), ABS, répartiteur électronique de la force de freinage (EBV +CBC), contrôle dynamique du freinage (DBC), blocage électroni​que du différentiel (DTC), antipatinage avec contrôle de traction (ASC), stabilisation antiroulis (Dynamic Drive), commande électronique de l’amortissement (EDC-K)

	Freins AV
	 
	Freins à disque à étrier flottant à deux pistons (ventilation interne)

	Diamètre
	mm
	                                               374
	

	Freins AR
	 
	Freins à disque à étrier flottant à deux pistons (ventilation interne)

	Diamètre
	mm
	                                               370
	

	Direction
	
	assistée à crémaillère, assistance asservie à la vitesse (Servotronic)

	Démultiplication totale direction
	/1 
	13,1  
	3,0 tours de butée en butée

	Type de B.V.
	 
	B.V. automatique à 6 rapports avec fonction Steptronic (ZF 6HP26)

	Démultiplication B.V.
	I
	/1
	4,17
	4,17
	

	
	II
	/1
	2,34
	2,34
	

	
	III
	/1
	1,52
	1,52
	

	 
	IV
	/1
	1,14
	1,14
	

	
	V
	/1
	0,87
	0,87
	

	
	VI
	/1
	0,69
	0,69
	

	
	AR
	/1
	3,40
	3,40
	

	Démultiplication pont AR
	/1
	3,15
	3,15
	

	Pneumatiques
	
	245/50R18 100W
	245/50R18 100W
	

	Jantes
	
	8 J x 18 aluminium
	8 J x 18 aluminium
	

	Performances routières³
	
	
	
	

	Rapport poids/puissance selon DIN
	kg/kW
	6,39
	6,57
	

	Puissance au litre
	kW/l
	54,76
	54,76
	

	Accélération
0 à 100 km/h
	s
	5,5
	5,6
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	250
	250
	

	Consommation selon cycle UE
	
	
	
	

	Cycle urbain ECE
	l/100km
	20.2
	20,5
	

	Cycle extra-urbain EUDC
	l/100km
	9,5
	9,7
	

	Moyenne ECE+EUDC
	l/100km
	13,4
	13,6
	

	CO2
	g/km
	325
	330
	

	Autres
	
	Euro 4
	Euro 4
	


1Poids du véhicule en ordre de marche (selon DIN) plus 75 kg pour le conducteur et les bagages.
2Dans certaines conditions, ces valeurs peuvent être augmentées.

3Les indications relatives à la puissance et aux performances sont données pour un carburant d’un indice RON 98, 
 celles relatives à la consommation pour un indice RON 95.

9. Cotes intérieures et extérieures 
des BMW 760i/760Li. 

10. Courbes de couple et de 
puissance des BMW 760i/760Li.










5169 pour 760Li
































