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La BMW Serie 7 con 
propulsione a dodici cilindri.
BMW 760i/760Li.
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La BMW Serie 7 con 
propulsione a dodici cilindri.
BMW 760i/760Li.
Sommario.
Gli allestimenti riportati nella presente cartella stampa si 
riferiscono ai livelli offerti in Germania. Variazioni sono possibili per gli altri mercati. Chiusura di redazione: 09 settembre 2002 WB.
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1. BMW 760i/760Li.
(Presentazione breve)

La BMW Serie 7 ha esordito nell’autunno del 2001. Ben presto è diventata trend setter nella categoria alta del mercato automobilistico, grazie alle virtù tipicamente BMW apprezzabili nell’associazione perfetta tra le qualità stradali e il comfort di marcia da un canto e i potenti ma parsimoniosi motori V8 a ciclo Otto. Il suo innovativo concetto di comando intuitivo iDrive e l’incisivo design confermano la posizione di BMW come apripista tecnologico e leader nel campo delle innovazioni. La nuova formula ha avuto notevoli consensi anche da parte della clientela: appena sei mesi dall’inizio della commercializzazione non esiste sul mercato una berlina di lusso a otto cilindri che abbia consegne superiori alla BMW Serie 7. Dall’autunno 2002 le proposte sono state ampliate con le nuove motorizzazioni diesel a 6 e 8 cilindri. 

Il lancio della 760i/760Li mette a disposizione degli interessati anche i membri di maggior rilievo della Serie 7 che formano il vertice assoluto del portafoglio prodotti BMW. I due modelli sono equipaggiati di motore con dodici cilindri a benzina che eroga 327 kW ricavati da 6,0 litri di cilindrata. La 760Li con il passo allungato di 14 centimetri spicca sulla versione 760i con il particolare arredamento più prestigioso per la zona posteriore dell’abitacolo. 

L’avanzatissima tecnologia di propulsione e l’altissima caratura dei livelli di allestimento prestigioso posizionano questi modelli ai vertici assoluti della costruzione automobilistica. Il propulsore a dodici cilindri, il primo motore dodecacilindrico del mondo ad iniezione diretta, ne è la dimostrazione più lampante. La 760i/760Li prosegue il successo nella terza generazione nel solco della tradizione delle berline BMW a dodici cilindri. Già con i primi due gruppi V12, prodotti in una tiratura di circa 96 500 copie tra il 1987 
e il 2001, BMW era risultata il maggiore produttore di V12 nel mondo.

Il BMW V12 rappresenta, per il guidatore e i passeggeri, il modo più prestigioso di viaggiare. Infatti, un propulsore a dodici cilindri è l’espressione ottimale di ciò che il motore di una berlina alto di gamma può dare: silenziosità e progressività ineguagliabili associati ad una prontezza di accelerazione formano insieme un’esperienza di guida armoniosa e potente. Al minimo e a velocità costante il BMW V12 è semplicemente impercettibile, una qualità apprezzata da quei clienti che privilegiano la massima discrezione. 
Quando invece si desidera attingere alle riserve di potenza, il V12 cambia la tonalità passando da un bisbiglio di sottofondo a un canto melodico, chiaramente percettibile che dimostra la presenza di geni sportivi nel suo DNA. Il target primario della progettazione non è stato l’isolamento acustico totale dall’ambiente per realizzare la massima silenziosità possibile, bensì quello di «coinvolgere» i passeggeri nella dinamica della macchina attraverso reazioni udibile ai comandi dell’acceleratore.

Sotto il cofano si nasconde una vera e propria opera d’arte della costruzione motoristica, i cui valori interiori non hanno nulla da invidiare all’estetica esteriore. Il nuovo dodici cilindri BMW ha iniezione diretta, tecnica a quattro valvole per cilindro e distribuzione progressiva VALVETRONIC. Il motore V12 con cilindrata di 5.972 cm³ eroga 327 kW/445 CV a 6.000 giri/min. 
La coppia massima di 600 Nm è disponibile a 3.950 giri/min, mentre 500 Nm sono richiamabili sul vasto arco di giri tra 1.500 e 6.000 giri/min. Secondo i criteri Ue il consumo di carburante ammonta a complessivi 13,4 litri per 100 chilometri, un dato molto vantaggioso, se si considerano le prestazioni assicurate da questo propulsore. Per lo sprint da ferma a 100 km/h la macchina impiega 5,5 secondi, mentre «taglia» i 200 km/h dopo appena 17 secondi; la velocità massima è bloccata a 250 km/h. 

Il cambio automatico a sei rapporti, il primo del mondo, già montato sulle altre varianti di motorizzazione della Serie 7, è la soluzione ottimale per gestire in modo articolato ed efficace l’immensa coppia e potenza del dodici cilindri. Si tratta di un cambio con scalarità complessiva superiore a quella del cambio precedente a cinque velocità; ciò contribuisce a sottolineare la superiorità della 760i. Alla velocità di 160 km/h l’albero motore gira ad appena 2.500 giri. 

2. Le differenze dei modelli 
BMW 760i/760Li rispetto
ai modelli V8 e Diesel.

Le esclusive e prestigiose motorizzazioni a dodici cilindri sono esternamente riconoscibile dal discreto monogramma «V12» applicato alle fiancate anteriori (dietro i passaruota), dalla larga mascherina cromata («rene» BMW) nonché dai particolari in nero lucido al secondo montante, alla base del retrovisore e alle cornici dei triangoli vetrati posteriori. Anche i paracolpi hanno fregi cromati. Oltre a queste differenziazioni, la 760Li ha in più il bordo del padiglione cromato dalla base del parabrezza fino al cofano del bagagliaio. La gamma dei particolari esclusivi, riservati alla motorizzazione V12, è completata dai cerchi in lega leggera di18 pollici in stile a raggi con gomme 245/50 R18 che incutono rispetto nei confronti di questa BMW Serie 7 particolare. Le soglie in inox delle quattro porte mostrano, incassato, il monogramma retroilluminato «V12», dando subito da intendere che si tratta del modello più prestigioso della gamma. Il prestigio del modello con motore V12 si fa vedere anche nell’abitacolo: cruscotto, pannelli sotto-finestra e ripiano nonché cassetti nelle portiere sono rivestiti in pelle con cuciture a vista. Le maniglie d’appiglio del padiglione hanno inserti in legno. Altre soluzioni impegnative sono le superfici intarsiate con radica nonché le alette parasole e il padiglione in Alcantara, naturalmente con cucitura a vista, che arrotondano l’estetica e il lusso elegante realizzato in un ambiente di stile moderno. 

3. Il propulsore a dodici cilindri 
della BMW 760i/760Li. 

La forma costruttiva del motore a dodici cilindri a ciclo Otto è da sempre sinonimo di massima esclusività, silenziosità e comfort, sia nell’ottica dei clienti che in quella degli ingegneri. Resta il mito della monetina posta sul suo bordo su un motore acceso senza cadere, nemmeno quando il motore gira al massimo. Non esiste effettivamente altra tipologia di motori che, come un dodici cilindri con angolazione di 60° a V, si avvicini di più al progetto fisicamente ottimale in termini di vibrazione. È leggendaria l’equilibratura del gruppo stesso e la totale assenza di forze libere d’inerzia e di coppia. 
In aggiunta il propulsore BMW ha quattro valvole per cilindro, il sistema VALVETRONIC e l’iniezione diretta.

Il concetto dell’iniezione diretta con VALVETRONIC.

La terza generazione del BMW V12 è, al tempo stesso, anche portatrice di due première mondiali:
• non è mai esistita un’automobile con un dodici cilindri a iniezione
   diretta;
• non è mai esistita l’iniezione diretta a benzina per un’automobile
   proposta per tutti i mercati del mondo compresi gli USA. 

L’iniezione diretta del BMW V12 è associata al rivoluzionario sistema di distribuzione VALVETRONIC, già collaudato in centinaia di migliaia di motori. Il VALVETRONIC ha il grande vantaggio di ridurre i consumi a carico parziale, mentre l’iniezione diretta serve in primo luogo ad aumentare ulteriormente la coppia e la potenza.
Il motore BMW V12 eroga abbondanti 327 kW/445 CV a 6.000 giri/min, la sua coppia massima di 600 Nm è raggiunta a un regime moderato di 3.950 giri/min. Ben 500 Nm sono richiamabili sul vasto arco di giri tra 1.500 e 6.000 giri/min. Il propulsore soddisfa le normative antinquinamento più severe del mondo, perché in Europa soddisfa la Euro 4 e negli USA la categoria LEV (low emission vehicle). Secondo il ciclo Ue il consumo di carburante ammonta a complessivi 13,4 litri per 100 chilometri. Per lo sprint da ferma a 100 km/h la BMW 760i impiega 5,5 secondi, mentre «taglia» i 200 km/h dopo appena 17 secondi. Questo marca il primato nel segmento di appartenenza.

La caratteristica tecnologica particolarmente interessante del progetto BMW V12 consiste nel fatto che i consumi esemplari del motore vengono raggiunti indipendentemente dalla disponibilità di carburante senza zolfo, ragion per cui la macchina è utilizzabile dovunque al mondo. Questo approccio esprime coerentemente la filosofia del BMW Group secondo cui la tecnologia dei bassi consumi non deve essere limitata a piccoli numeri in alcuni mercati, bensì sempre essere gestibile su scala internazionale e realizzabile anche nelle produzioni industriali di grandi numeri. Così operando BMW contribuisce già oggi in modo qualificato a rispettare i futuri obiettivi in termini di C02 , oggi nemmeno ipotizzabili con motori a miscela magra o a carica stratificata. Per poter spiegare il loro intero potenziale di risparmio, questi motori hanno assolutamente bisogno di carburante senza zolfo che in un futuro ravvicinato non sarà tuttavia disponibile in tutti i paesi del mondo. Il BMW V12 funziona con un rapporto aria/combustibile stechiometrico (( = 1) e può avvalersi della tecnologia catalitica trivalente, ormai sicura nel lungo impiego e collaudata in milioni di esemplari. BMW ha volutamente rinunciato alla tecnologia catalitica DeNOx, ancora malsicura e non resistente nel lungo termine, che è invece richiesta dai motori a benzina con iniezione diretta magri o a carica stratificata. 

L’iniezione diretta migliora potenza e coppia. 

Per la prima volta nella sua storia BMW commercializza un motore a dodici cilindri con iniezione diretta. Un iniettore ad alta pressione per cilindro immette un volume preciso di carburante direttamente nella camera di combustione, e non nel collettore di aspirazione. Il motore viene gestito con una miscela omogenea (( = 1). Il combustibile, inizialmente ancora liquido, evapora durante la fase di compressione sottraendo calore all’aria riscaldata attraverso la compressione. In gergo questo effetto viene definito «raffreddamento interno» dagli addetti ai lavori. Si può, di conseguenza, usare un rapporto di compressione più elevato che, a sua volta, aumenta il rendimento termico e la potenza del motore. Per il BMW V12 la compressione è stata registrata al valore elevato di 11,3:1. La combustione in ognuno dei cilindri è, in aggiunta, monitorata da sei sensori che captano i suoni via solidi, permettendo a questo modo di registrare con la massima precisione la carburazione senza detonazioni. Per detonazione si intende il fenomeno indesiderato dell’accensione spontanea del carburante. BMW usa dunque l’iniezione diretta per aumentare la potenza del motore. Un’alternativa sarebbe stata di realizzare la medesima potenza con una cilindrata superiore oppure attraverso la sovralimentazione; queste soluzione avrebbero però comportato un aumento del peso e, implicitamente, una peggiore distribuzione delle masse, un maggiore ingombro e in ultima analisi anche maggiori consumi. Ecco perché l’iniezione diretta è una soluzione particolarmente intelligente per aumentare la potenza di un motore senza dover scendere a compromessi indesiderati. 

Iniezione diretta BMW: i particolari.

Gli iniettori sono sistemati al di sotto dei canali di aspirazione nella camera di combustione. La forma geometrica di quest’ultima con il pistone ad incavo ottimizzato crea le migliori premesse per un’accensione sicura e una dinamica ottimale della carburazione. La geometria scelta da BMW assicura una combustione di qualità costante con effetti positivi diretti sia per la qualità delle emissioni che per la potenza e la rumorosità. Per contenere le tolleranze volumetriche l’intera camera di combustione ha subìto una lavorazione con asportazione di trucioli. Il BMW V12 sarà impiegato su tutti i mercati del mondo senza richiedere adattamenti specifici nazionali. I sei iniettori di ogni bancata sono alimentati da un condotto comune (rail) che mantiene la pressione del combustibile ad un livello costante tra 30 e 100 bar, indipendentemente dal carico del motore e dal suo numero di giri. Maggiore è la pressione di iniezione della benzina, migliore è la polverizzazione delle gocce con conseguenze positive per la combustione. Il risultato è chiaro: più potenza, meno consumi, meno emissioni inquinanti. La pressione a tal fine necessaria viene generata da due pompe d’iniezione, una per bancata cilindri. Le due pompe montate al di sopra degli alberi a camme lato scarico sono comandate da una camma supplementare posizionata tra il quarto e il quinto cilindro. Il sistema di iniezione diretta della benzina applicato da BMW si distingue fondamentalmente da quello delle concorrenti. Infatti, questi lo usano in primo luogo per ridurre i consumi ai regimi inferiori, perché permette di gestireil motore in regime magro o a carica stratificata. Per valorizzare il completo potenziale dei benefit è tuttavia indispensabile ricorrere alla tecnologia catalitica DeNOx, impegnativa, costosa e non molto resistente nel tempo.
Per ridurre i consumi BMW invece applica una tecnologia diversa che ha gli stessi vantaggi di consumo, senza dover tuttavia usare un catalizzatore speciale e carburante senza zolfo, e precisamente VALVETRONIC.

VALVETRONIC riduce i consumi. 

VALVETRONIC rende superflua la farfalla, quel componente meccanico che dall’invenzione del motore a ciclo Otto ne compromette la libera respirazione. Ricordiamo a questo punto che la farfalla serve a regolare la potenza. Se la si eliminasse, bisognerebbe continuamente viaggiare a tavoletta. Quando la farfalla non è totalmente aperta, genera lavoro di pompaggio e aumenta il consumo. Nel sistema VALVETRONIC la funzione della farfalla viene eseguita attraverso la variazione progressiva della durata di apertura delle valvole di aspirazione; è un salto tecnologico, la cui qualità equivale a quello compiuto con il passaggio dal carburatore all’iniezione, dalla tecnica a due a quella a quattro valvole per cilindro o ancora dalla gestione meccanica a quella elettronica del motore. Il progetto VALVETRONIC è però anche una testimonianza della competenza tecnologica e delle capacità innovative degli ingegneri BMW. VALVETRONIC è protetto da un brevetto della Casa e viene industrialmente prodotto esclusivamente da impianti propri della Casa. Il sistema permette di risparmiare benzina soprattutto ai carichi parziali. La regola base da osservare è che, più spesso si viaggia a carichi e giri bassi, maggiore è il risparmio nel confronto con altre soluzioni. Ciò vale soprattutto per gli spostamenti in città. Ma anche sulle statali e sulle autostrade si risparmia, se il guidatore non ricorre al potenziale massimo erogabile dal motore. Sfruttando appieno la potenza motrice, VALVETRONIC non ha più vantaggi di consumo. Nel ciclo Ue VALVETRONIC risparmia il 10% rispetto a motori paragonabili dotati di comando convenzionale della farfalla. 

La natura dà l’esempio: 
anche l’uomo usa il principio VALVETRONIC. 

Il confronto con l’uomo spiega molto bene il sistema VALVETRONIC. 
Sotto sforzo l’individuo umano inspira profondamente. Quando invece gli serve meno aria, invece di tapparsi naso o bocca, continua a respirare in maniera più piatta e corta. Nel motore endotermico convenzionale la farfalla corrisponde a naso e bocca parzialmente chiusi. Attraverso l’alzata talvolta lunga (= respiro profondo e lungo) talvolta corta (= respiro piatto e corto) VALVETRONIC permette di respirare come insegna la natura: sempre in funzione della necessità, senza «ostruzione», nel modo più efficace possibile. Per BMW VALVETRONIC è il miglioramento che da il più alto contributo per raggiungere gli esigenti obiettivi futuri dell’Ue, che entro il 2008 prevede una riduzione del consumo CAFE a 140 grammi di CO2 per chilometro.

La farfalla non serve più. 
VALVETRONIC sostituisce la farfalla con tempi di apertura variabili delle valvole di immissione. Il sistema influenza sia la durata che anche l’alzata delle valvole. Come funziona? Tra l’albero a camme e la coppia di valvole di aspirazione di ogni cilindro è posizionata una levetta, la cui distanza con l’albero a camme è variabile attraverso un albero eccentrico comandato elettricamente. A seconda della posizione di questo albero la levetta traduce il profilo della camma in un’alzata più o meno grande della valvola. VALVETRONIC si basa coerentemente sul sistema BMW di fasatura variabile collaudato dal 1992. Questo sistema (acronimo VANOS) è parte integrante del progetto VALVETRONIC. Infatti, VANOS gioca un ruolo importante per raggiungere una erogazione armoniosa della potenza e della coppia, aiuta a realizzare la rotondità perfetta e controlla il riciclo interno dei gas di scarico che contribuisce a ridurre i consumi. Il motore BMW V12 ha quattro unità di regolazione VANOS, una per ogni albero a camme. 

VALVETRONIC esprime vantaggi 
nella silenziosità e progressività.
Oltre alla motivazione prioritaria di risparmiare combustibile con il sistema VALVETRONIC, il cliente gode di benefit anche in altri campi:

• Il significativo abbassamento della rumorosità del motore è dovuto all’alzata massima di 9,8 mm sotto carico totale, mentre al minimo le valvole aprono solo di 0,2 mm e a velocità di crociera su una statale 
solo di 1 a 2 millimetri. 

• Un altro vantaggio è l’inconsueta spontaneità in accelerata, dovuta al fatto che il controllo del carico (questo è il termine tecnico per indicare l’accelerazione) si svolge nelle immediate vicinanze della camera di carburazione. Viene a mancare quel sensibile ritardo tra il comando all’acceleratore e l’accelerazione reale della macchina, in passato dovuto al tempo necessario per riempire il collettore di aspirazione tra la farfalla e la camera di scoppio. In questa disciplina VALVETRONIC è perfino superiore ai progetti con farfalle individuali. Essa unisce in un’espressione senza precedenti la prontezza di risposta alla perfetta dosabilità ai bassi carichi.

Il sound engineering del BMW V12.

Un dodici cilindri sotto il cofano di una berlina alto di gamma deve naturalmente avere acustica molto discreto. La totale assenza di vibrazioni è accompagnata dal funzionamento impercettibile sia al minimo che a velocità costante. Il BMW V12 è maestro in questa disciplina a tutti i regimi di giri. Ma il gruppo dodecacilindrico ha anche un’altra anima. Come ogni altro motore BMW, anche il dodici cilindri ha geni sportivi che però non si esprimono in modo palese. Quando però il guidatore desideri accelerare speditamente il BMW V12 gira senza problemi fino a 6.500 giri/min, rispondendo con molta grinta ai comandi all’acceleratore; il fatto è abbastanza sorprendente per un motore di questa cilindrata. Anche in questo caso le vibrazioni mancano, mentre il gruppo invece cambia la tonalità da un bisbiglio di sottofondo in un canto melodico. In caso di richiesta totale della potenza il propulsore dà prova della sua potenza, facendosi sentire volutamente rispetto all’ambiente che lo circonda, senza tuttavia essere mai invadente.
Tutto ciò esprime molto bene la filosofia BMW, che non isola mai completamente il guidatore e i passeggeri dall’ambiente, nemmeno quando sono a bordo di una berlina di grande prestigio, tenendoli invece coinvolti attivamente nell’esperienza della guida attraverso il cosiddetto «feedback acustico ai comandi dell’acceleratore».

Innovazioni anche per il motore base.

Il motore base in alluminio segue la tradizione della famiglia e corrisponde nelle sue caratteristiche essenziali al motore a otto cilindri di recente presentazione. Il basamento con camere dell’acqua aperte verso l’alto, costruzione nota come «open deck», è costruito in lega di alluminio e silicio, non ha le canne, per cui è un progetto molto compatto. 

L’albero motore con gomito di 120° ha sette supporti di banco. L’occhio inferiore delle bielle d’acciaio stampato fratturate ha una divisione diagonale di 30°; questa soluzione permette di realizzare uno spazio di manovella estremamente compatto. Malgrado la particolare configurazione del cielo con incavo integrato, i pistoni leggeri in alluminio con lo spinotto e i segmenti pesano soltanto 500 grammi. Ciò riduce le masse in movimento del manovellismo a tutto vantaggio della brillantezza del motore. La pompa olio è del tipo a due fasi per assicurare il fabbisogno di olio delle quattro unità di regolazione della fasatura variabile (VANOS) ai bassi regimi ed anche al minimo di 550 giri/min. La coppa dell’olio in alluminio ha la parte inferiore a doppia parete per ridurre ulteriormente la già contenuta propagazione dei suoni via solidi. La coppa è sdoppiata in senso orizzontale; a questo modo la parte superiore irrobustisce il basamento ed è, di conseguenza, un componente portante del propulsore chee aiuta a ridurre il peso. 

Le testate cilindri del V12 sono stati riprogettati ex novo. Per motivi di peso non si tratta di una costruzione unica applicabile ad ambedue le bancate, bensì le testate sono distinte e dedicate alle bancate sinistra e destra. 

Il coerente perfezionamento del raffreddamento a flusso orizzontale studiato da BMW, se confrontato ad altri sistemi tradizionali, riduce sensibilmente le perdite di pressione nel sistema, distribuisce più uniformemente le temperature tra i componenti interessati e abbassa le punte termiche nelle zone critiche delle testate. Il liquido di raffreddamento fluisce dal basamento al lato scarico, attraversa la testata per ritornare dal lato aspirazione al basamento. Il risultato più vistoso di questo progetto innovativo, applicato anche sui motori a quattro e otto cilindri, è la pompa dell’acqua di dimensioni sorprendentemente piccole, nella quale è pure integrato il termostato a comando elettronico. La pompa è molto più piccola di quelle normali, richiede una minore potenza e contribuisce così a ridurre i consumi.
Per risparmiare peso l’impianto di aspirazione e la sovratesta sono costruiti in magnesio. Il BMW V12 pesa 280 kg ed è un modello della moderna costruzione leggera nel campo motori.

Il cambio automatico a sei velocità. 
La 760i è equipaggiata, come tutte le Serie 7, del cambio automatico a sei velocità. Questo gruppo cambio, che non richiede manutenzione, fa sentire i suoi vantaggi grazie alla maggiore scalarità dei rapporti, soprattutto in partenza e alle velocità elevate. Infatti, la marcia più piccola è configurata per assicurare una trazione superiore, migliorando a questo modo le accelerate. La sesta all’altra estremità dei rapporti assicura regimi bassi che contribuiscono a ridurre i consumi e aumentare la silenziosità. 

Il cambio della 760i esprime in modo essenziale l’assoluta superiorità e assenza di stress alla guida. A 160 km/h l’albero motore gira appena a bassissimi 2.500 giri. Tutte le situazioni dinamiche vengono dominate in modo assolutamente rilassato, come lo sono da sempre abituati i guidatori della Serie 7. 

Grazie alla tecnologia shift-by-wire, i cambi marcia possono essere comandati al volante, come sulle altre Serie 7. L’assenza di qualsiasi collegamento meccanico tra la leva selettrice e il cambio stesso si esprime per il guidatore in un maggiore comfort. Anche per i passeggeri questa assenza di un collegamento meccanico tra il selettore il gruppo cambio ha riflessi positivi, perché l’assenza di ponti acustici e vibrazionali migliora ulteriormente il comfort acustico e vibrazionale. 

Per poter effettuare i cambi marcia manualmente, come preferiscono fare molti guidatori sportivi anche sulle automobili dotate di cambio automatico, il guidatore ha a disposizione tasti integrati nella corona del volante. 

La BMW Serie 7 scarica la coppia attraverso l’assale posteriore sulla strada. La ripartizione equilibrata delle masse e l’efficiente sistema antipattinamento in accelerazione (ASC) assicurano un’eccellente trazione e rendono superflua la trazione integrale che si farebbe comunque sentire in consumi maggiori e attraverso le influenze della propulsione al volante. 

Motore senza manutenzione. 
Cambio olio allungato fino a 40.000 chilometri.

Come il modello a otto cilindri, anche il V12 ha un sensore che, oltre al livello e alla temperatura dell’olio, fornisce un segnale che permette di valutare lo stato di salute dell’olio. A questo modo la centralina elettronica del motore può calcolare con maggiore precisione il momento ideale del cambio olio. L’autonomia che ne risulta è visualizzata in qualsiasi momento nella plancia. Tale sistema allungherà a 30.000 chilometri in media gli intervalli di cambio olio dei motori nel modo utilizzo cliente; in caso di gestione molto rispettosa sono ipotizzabili addirittura intervalli di 40.000 chilometri. Rispetto agli intervalli attuali ciò equivale ad un allungamento di circa un terzo. 

Essendo un «motore sano» al cento per cento il BMW V12 si accontenta delle qualità di olio facilmente reperibili in commercio. Come tutti gli altri motori BMW, anche questo gruppo non ha bisogno di costosi «olii speciali». 

A prescindere dal cambio dell’olio motore, del filtro olio motore e del liquido di raffreddamento, il gruppo propulsore della BMW Serie 7 non richiede nessun intervento di assistenza, ivi compresi il cambio, il differenziale e i componenti della trasmissione della potenza. 

Dati tecnici del BMW V12.

Potenza massima: 


327 kW a 6.000 giri/min
Coppia massima:


600 Nm a 3.950 giri/min
Cilindrata:



5.972 cmc
Numero cilindri:


12
Costruzione:



60° V12
Corsa/alesaggio:


80 mm/89 mm
Compressione:


11,3:1
Distanza tra cilindri:


98 mm
Misura costola:


9 mm
Interasse bielle: 


140 mm
Distribuzione:


progressiva con BMW
                                                    VALVETRONIC; 
 




alzata max. 9,8 mm, senza
                                                   manutenzione
Comando asse camme:

progressivo per aspirazione e
                                                   scarico regolazione aspirazione 63°
                                                   AM; senza manutenzione
Azionamento asse camme:
con catena, senza manutenzione
Recupero gioco bilancieri:

idraulico, senza manutenzione
Gestione motore:


Bosch MED 9.2.1; 
 




una centralina per bancata
Accensione: 



statica con bobine dedicate, 
 




una candela per cilindro
Iniezione combustibile:

diretta con ( = 1; 
 




pressione nel rail 30–100 bar
Combustibile tipo: 


91–98 ottani; regolazione della
 




detonazione con 6 sensori
Raffreddamento:


a flusso orizzontale con 
 




termostato elettronico
Impianto di aspirazione:

lunghezza tubi costante; magnesio
Testata: 



magnesio
Massa motore 
sec. norma BMW:


280 kg
Service:



cambio olio motore e filtro, 





cambio acqua sec. necessità; 





per il resto senza manutenzione
Post-trattamento gas 
di scarico:



2 catalizzatori vicini al motore 





in tecnologia ( = 1 metallici; 





marmitta interamente in acciaio
 




inox 
Classe emissioni:


Euro 4/LEV
Consumo BMW 760i 
nel ciclo Ue: 



13,4 L/100 km

4. Il concetto della BMW Serie 7.

Le sospensioni della BMW Serie 7 – armonia perfetta tra 
comfort di marcia, qualità stradali e marcia sicura.

Nessun’altra berlina della categoria alto di gamma offre ai passeggeri un equilibrio tanto armonioso tra comfort di marcia e qualità stradali, come la BMW Serie 7. Per raggiungere questo obiettivo serve un «assetto base» tarato con virtuosismo: molleggio in acciaio all’asse anteriore, la cui progressività continua ad essere ineguagliata. Il telaio è costruito in alluminio (risparmio di peso) per contenere parallelamente le masse non sospese. 
In sintonia con questo progetto lavorano diversi sistemi: Dynamic Drive per ridurre il coricamento del corpo vettura, controllo elettronico delle sospensioni EDC-K per adattare la caratteristica degli ammortizzatori alle richieste istantanee nonché sospensioni pneumatiche all’asse posteriore per assicurare il livello costante della macchina anche se caricata. 

Dynamic Drive è una highlight di casa BMW nella recente storia della tecnologia per le sospensioni. Il coricamento del corpo macchina può esere efficacemente soppresso, se si genera un contromomento negli stabilizzatori dell’asse anteriore e posteriore. Rispetto ad altri sistemi proposti sul mercato, questo è attivo senza penalizzare le escursioni delle molle oppure la caratteristica degli ammortizzatori. Dynamic Drive assicura da un canto quella agilità in curva che solitamente si trova solo sulle berline sportive, ma garantisce dall’altro il benessere a bordo, soprattutto ai passeggeri posteriori. Per loro è molto più piacevole e meno fastidioso leggere o lavorare sul divano posteriore. Non esiste più l’effetto nausea, nemmeno in caso di guida molto impegnata. 

Il secondo sistema di regolazione dell’assetto è il controllo elettronico delle sospensioni (EDC-K). È un ulteriore progresso perché registra in continuità e progressivamente, sia all’asse anteriore che a quello posteriore, l’ammortizzamento ottimale in quel istante, in ossequio allo slogan «associare il miglior comfort possibile alla migliore stabilità dinamica». Indipendentemente se si viaggi su una provinciale piena di buche oppure su un’autostrada ondulata, EDC-K risolve in modo impressionante la conflittualità della taratura, che ora appartiene ad un’esperienza del passato. Il guidatore che privilegia la guida sportiva ha la possibilità di scegliere una taratura base più rigida. Dynamic Drive e EDC-K sono sistemi che, ognuno separatamente, assicurano già una misura di agilità, di comfort di marcia e di sicurezza superiore alla media delle concorrenti. Tuttavia solo attraverso la loro interazione, che è superiore alla somma dei singoli componenti, riescono a esprimere la loro totale efficacia.

Come tutte le altre BMW anche la BMW 760i/760Li è equipaggiata di uno sterzo preciso che assicura al guidatore un feedback univoco sulla situazione istantanea di marcia e del fondo stradale. Si tratta di uno sterzo relativamente diretto (3 giri volante da un fondo corsa all’altro) che aiuta a dirigere con la dovuta flessibilità la macchina lunga 5,02 metri nel traffico urbano e extraurbano. D’altro canto lo sterzo è sufficientemente indiretto per assicurare un’esemplare stabilità direzionale anche alle alte velocità. Questo effetto è anche facilitato dal servosterzo velocità-dipendente (Servotronic) che richiede uno sforzo minore durante le manovre di parcheggio, mentre lo sforzo aumenta alle velocità autostradali. 

La BMW 760i/760Li è equipaggiata di impianto frenante ad alto rendimento di 18 pollici. Il progetto con pinza in alluminio a due pistoncini e diametro del disco freno di 370 mm su tutte le quattro ruote è una soluzione di cui potrebbe vantarsi anche una macchina sportiva. In tutte le situazioni atmosferiche e termiche l’impianto garantisce spazi di arresto adeguati e trasmette la massima fiducia quando si preme il pedale. La sua configurazione generosa offre un buon comportamento nel lungo termine, grazie anche al ridotto impegno manutenzionale richiesto. L’autonomia fino al prossimo cambio delle pastiglie è visualizzata nel display. Parte integrante dell’impianto freni è anche quella funzionalità che rileva la situazione di emergenza ed attiva una frenata di emergenza. 

Il sistema antisbandamento (DSC) della BMW serve da aiuto al guidatore, ma non da aiuto alle sospensioni, per cui è disinseribile con l’apposito tasto. In aggiunta è selezionabile anche la modalità che permette al guidatore sportivo di rinunciare alla riduzione della coppia in caso di sovrasterzo, a tutto vantaggio della trazione, pur mantenendo attivo l’intervento sui freni che serve a stabilizzare la macchina. Il sistema antipattinamento in accelerata (ASC) 
è compreso tra i sistemi di stabilità, come del resto anche il freno automatico sul differenziale (ADB).

La velocità massima della BMW 760i/760Li è bloccata elettronicamente a 250 km/h. Nella realtà stradale odierna le velocità di punta superiori hanno una rilevanza piuttosto teorica; però la superiorità dinamica della V12 le assicura comunque, anche a velocità più basse, la testa del gruppo. 

iDrive e comandi vocali: gestione intuitiva. 

Con iDrive la BMW Serie 7 realizza un concetto di guida innovativo che contribuisce in modo determinante a formare l’estetica elegante e sobria dell’abitacolo. L’idea fondamentale è di adattare la tecnica e i relativi comandi al modo di ragionare dell’uomo e non viceversa. Così la guida della Serie 7 diventa ancora più semplice e confortevole, ma al tempo stesso anche più gratificante. Il singolare numero di funzioni, tipiche per una berlina moderna del segmento di lusso, è accompagnato da una drastica riduzione e risistemazione dei comandi. I pochi elementi essenziali necessari alla guida sono disposti intorno al volante oppure in esso integrati («zona guida»), mentre alcune funzioni di base di frequente uso sono disposte al centro della plancia («zona comfort»). La maggior parte di tutte le altre funzioni è attivata con il Controller, disposto nel mobiletto centrale e comandabile intuitivamente. Il Controller è un comando comodissimo disposto all’estremità del poggiabraccia anteriore, azionabile dopo aver appoggiato l’avambraccio. Il Controller si trova laddove una volta c’era la leva selettrice del cambio automatico. Questa si trova in una posizione ergonomicamente perfetta sul piantone dello sterzo. Il Control Display è integrato al di sopra della consolle centrale e visualizza nel menu tutte le funzionalità proposte, semplicemente selezionabili con il Controller. Per leggere il Control Display non è necessario che il guidatore guardi in basso.
Rispetto a talune soluzioni tradizionali, nelle quali il guidatore doveva cercare prima e poi trovare un comando nella consolle centrale, indi premere questo comando per ricevere poi in qualche altra parte della strumentazione la conferma visiva (da una spia accesa) che il comando è stato eseguito, iDrive è un grande passo in avanti verso il comando intuitivo, con meno distrazione e più sicurezza.
Le funzioni spesso attivate, come la radio e il lettore di CD, possono essere comandate anche con l’apposito comando nel mobiletto centrale e nel volante. Anche l’impianto di condizionamento dell’aria e le sue funzioni basilari (selezione della temperatura e della ventilazione) è comandabile separatamente e registrabile con precisione con il sistema iDrive. A questo modo è sicuro che la BMW Serie 7 è accessibile anche a chi desidera avvalersi di una formula di comando avanzata e sicura basata sulle esperienze di passate generazioni di automobilisti. iDrive è un’opzione anche per i passeggeri posteriori. In questa posizione serve a comandare la ricezione dei canali radio, TV, video e DVD, e ciò separatamente dal programma scelto dai passeggeri anteriori. Il display è formato da uno schermo LCD a colori, formato 6,5 pollici, disposto sul mobiletto del tunnel. Il Controller è integrato nel bracciolo centrale posteriore ribaltabile. In esso sono incorporati anche i comandi per la regolazione elettrica dei sedili individuali posteriori, del riscaldamento posteriore e del condizionatore automatico, del secondo telefono e dei due attacchi per auricolari con regolatore separato del volume.

Comando vocale della seconda generazione.
Il comando vocale completa il concetto di comando iDrive. Molte funzioni, quali radio, CD, telefono e navigazione, sono acces​sibili al guidatore anche con comandi vocali. Il sistema è studiato per facilitare il dialogo. Comandi vocali tipici potrebbero ad esempio essere: «ripetere la chiamata», «chiamare lo 0893820», «attivare la guida a destinazione» oppure «accendere la radio».

Particolarmente utile è anche la funzione di bloc notes. Infatti, il guidatore non deve più andare a cercare un foglietto durante la marcia, magari anche scrivere gli appunti; è sufficiente dettare la comunicazione al bloc notes. Una volta giunto a destinazione può riprendere gli appunti dettati. Anche questo è un contributo per aumentare la sicurezza stradale. Il sistema dei comandi vocali della BMW Serie 7 è configurato in modo da poter essere ampliato con future funzionalità attraverso il semplice update del software. 

Apripista della sicurezza passiva. 

La ricca dotazione di sicurezza della BMW Serie 7 comprende tutte le avanzata tecnologie oggi disponibili e i recentissimi risultati della ricerca incidentologica e biomeccanica. Tra questi figurano innanzitutto tutte le soluzioni costruttive capaci di evitare un incidente che anche in BMW sono definite con il termine «sicurezza attiva». Tra queste figurano nella BMW Serie 7 in particolare le sospensioni con comportamento neutro, anche ai limiti molto spinti, l’efficace impianto freni perfettamente dosabile, lo sterzo preciso e sensibile, il sistema di stabilità DSC, l’ABS e il riconoscimento della frenata di emergenza DBC, nonché un sistema luci della recentissima generazione.
Il concetto di «sicurezza passiva» riassume l’insieme degli accorgimenti che riducono le conseguenze di un incidente sui passeggeri. Nel caso della BMW Serie 7 ne fanno parte:

–  due airbag frontali,
–  quattro airbag laterali,
–  due airbag per le ginocchia (per mercati a basso tasso di uso delle cinture),
–  due airbag per la testa (ITS).
Gli airbag per la testa si gonfiano uscendo dall’intelaiatura del padiglione e si tendono tra il primo e il terzo montante. Restano gonfiati fino a sette secondi e creano a questo modo una struttura relativamente rigida integrante della carrozzeria. La protezione è efficace anche perché evita che i passeggeri vengano catapultati fuori dall’abitacolo. Questi effetti dell’ITS sono più validi rispetto ad altri sistemi esistenti sul mercato perché, oltre ad ostacolare la penetrazione di oggetti contundenti e schegge di vetro, proteggono anche le teste. 

Tutti gli airbag considerano, prima di gonfiarsi, la gravosità dell’impatto e se gli occupanti sono allacciati.
- Pretensionatori per tutti i sedili nonché limitatori di sforzo e blocca-
   cintura ai sedili anteriori.
- Morsetto batteria di sicurezza (SBK). Dopo un incidente con attivazione di un airbag, SBK stacca il cavo di massa dalla batteria per prevenire in modo efficace l’incendio della macchina a seguito di un corto circuito. Il telefono di emergenza, le luci dell’abitacolo e l’hazard restano sempre allacciati all’alimentazione di energia elettrica.

Il comando dei componenti si avvale di una tecnologia innovativa che non assegna più l’attivazione dei sistemi ad un’unica centralina elettronica bensì ad un sistema di satelliti periferici. Questi gestiscono, attraverso una propria logica locale, gli airbag, i pretensionatori, i limitatori di sforzo e il morsetto batteria di sicurezza di loro competenza. Il vantaggio di questa formula è la maggiore rapidità e precisione della decisione, se quando e come i componenti interessati devono essere attivati in una determinata situazione di urto. Parallelamente l’ «Intelligent Safety Integration System» (ISIS), questo il termine completo della nuova tecnologia, migliora anche la comunicazione tra le centraline che devono dialogare in caso di impatto. 

– Circuito di sicurezza. In caso di incidente con attivazione di airbag questo circuito disattiva immediatamente la pompa del carburante, accende l’hazard e le luci dell’abitacolo, sblocca le porte e lancia una chiamata di emergenza con il telefono di bordo. Se la macchina ha un sistema di navigazione, viene trasmessa alla centrale operativa anche la posizione della macchina. In ogni caso viene anche realizzato un collegamento vocale.

Sedili straordinariamente confortevoli. 

Una caratteristica essenziale delle berline del segmento di lusso è il comfort dei loro sedili. Quelli della BMW Serie 7 tengono in conto anche le richieste dei guidatori sportivi. I sedili comfort di serie per il modello V12 sono un’esperienza particolarmente piacevole e gratificante. Il terzo superiore dello schienale è regolabile progressivamente e indipendentemente dalla parte restante dello schienale per assicurare un appoggio ancora migliore. Il sedile comfort ha anche i comandi per la regolazione della profondità e del supporto lombare. Inoltre, il sedile comfort lato passeggero ha un poggiatesta con guanciali per dare una migliore tenuta al passeggero che desidera riposare. Questo sedile garantisce anche un’ottimale tenuta laterale, utile nei viaggi a guida sportiva. Per migliorare questo sostegno è possibile adattare l’apertura dello schienale secondo le preferenze personali. 

Naturalmente è possibile optare ancora per altre funzionalità del sedile. Tra queste il sedile attivo che rilassa la muscolatura dorsale. Il riscaldamento di serie può essere attivato separatamente per lo schienale e il cuscino. La ventilazione del sedile, per contro, serve ad aumentare il benessere anche alle temperature elevate. Nel sedile è incorporata una serie di ventilatori, sia nello schienale che nella base a sedere, che convogliano l’aria dell’abitacolo all’interno del sedile. Per le fodere sono disponibili due tipi di pelle pregiata nonché una qualità di tessuto in complessivamente otto colori diversi. In accostamento ai tredici colori per la pelle esterna si ha praticamente un’infinità di possibilità per personalizzare la propria macchina, già attraverso le scelte cromatiche. 

Indipendentemente dalla funzione di memoria per due posizioni del sedile per ognuno dei quattro sedili individuali, la BMW Serie 7 riconosce anche con quale delle quattro chiavi è stata aperta. In altre parole, prima di prendere posto il sedile guida, il volante, i retrovisori esterni, la radio (stazione e volume) e il condizionatore hanno già riattivato l’impostazione precedente.

Climatizzazione personalizzata. 

La tecnica di climatizzazione della BMW Serie 7 è un altro highlight tecnologico. L’obiettivo prioritario dell’impianto di climatizzazione è stato di escludere la sensazione di correnti fastidiose d’aria e di avere una distribuzione personalizzata del flusso nell’abitacolo. Già l’impianto base di climatizzazione permette al guidatore e al passeggero di impostare separatamente la stratificazione termica a livello del busto e della testa, a seconda delle preferenze personali. Il sistema considera che le variazioni di temperatura vengono registrate con maggiore sensibilità dalla testa che non dai piedi. L’impianto automatico soddisfa le richieste di tutti i passeggeri attraverso una impostazione personalizzata. Questo impianto infatti permette di variare la distribuzione dell’aria tra il lato sinistro e destro. A tale fine l’impianto tiene in debito conto non solo una serie di dati captati da appositi sensori, ma anche quelli trasmessi dal sensore solare che monitor,a separatamente per destra e sinistra, l’irradiazione solare influenzando in modo appropriato l’afflusso di aria fresca. Anche la temperatura del grande cassetto tra i sedili anteriori (capienza 8,5 litri) è regolabile. Ma il condizionatore ha anche il compito di assicurare lo sbrinamento affidabile dei vetri in tutte le condizioni meteorologiche.
Anche sul sedile posteriore c’è tutto –
manca solo la possibilità di poter guidare. 

La 760Li ha il passo allungato di 14 centimetri ed offre ai passeggeri posteriori una libertà totale per le gambe. La maggiore abitabilità comprende di serie il sistema autolivellante con sospensioni pneumatiche posteriori per poter sfruttare appieno le escursioni molla anche in caso di carico utile al limite. A richiesta è possibile chiedere i sedili posteriori regolabili elettrica​mente che hanno le stesse possibilità di regolazione come gli omologhi anteriori. Ciò significa che hanno anche la funzione di memoria, il riscalda​mento, la ventilazione del seduto e dello schienale nonché un supporto lombare a regolazione elettrica. 

Qualora i passeggeri posteriori volessero rendersi invisibili, possono ricorrere agli avvolgibili elettrici disponibili per i vetri laterali, i cristalli triangolari e il lunotto. È inoltre disponibile anche un telefono cordless per i passeggeri posteriori nonché un impianto sofisticato audio e DVD comandabile con il Controller separato e lo schermo disposti al di sopra del mobiletto centrale. Tutto ciò soddisfa anche i più esigenti e migliora le condizioni di riposo o di lavoro. Un impianto di climatizzazione separato (opzionale) vizia i passeggeri posteriori. I diffusori e i comandi di questo impianto sono integrati nel tetto della macchina; è così possibile creare un clima personalizzato nella parte posteriore della macchina. L’alimentazione e il comando di questo impianto sono separati dall’impianto montato nella parte anteriore della macchina. Il frigobox a temperatura regolabile separatamente, disposto dietro il bracciolo centrale e capace di ricevere due bottiglie e bicchieri, è un piacevole completamento dell’impianto posteriore. 

Altri optional della BMW Serie 7 (estratto).

• La regolazione attiva della velocità (ACC) assiste il guidatore aiutandolo ad osservare le distanze e le velocità del caso rispetto alla macchina che precede, ed ha funzionalità ben superiori al tradizionale cruise control. Il guidatore attiva l’ACC con la leva sul piantone sterzo senza dover tuttavia raggiungere materialmente la velocità da impostare, come nei sistemi tradizionali. Dopo aver scelto con la leva sul piantone sterzo una delle quattro distanze possibili rispetto al veicolo che precede, nella marcia in colonna l’avanzata sensorica radar dell’ACC rispetta la distanza impostata. Ecco che la marcia in colonna non crea più stress e affaticamento. Non appena il sistema capta un veicolo che precede nella propria corsia, ACC adatta automatica​mente la velocità, riducendo l’accelera​zione o frenando. Non appena la corsia si è nuovamente liberata, ACC accelera automaticamente fino alla velocità impostata. Qualora fosse necessaria una frenata più brusca, il sistema lancia un segnale acustico e ottico per indurre il guidatore ad intervenire attivamente.

• Il freno di stazionamento elettronico è ergonomicamente superiore all’azionamento convenzionale del freno attraverso una leva o un pedale. Nella modalità automatica questo freno impedisce, senza ulteriori comandi da parte del guidatore, lo «scorrimento» della macchina, facilitando a questo modo il lavoro del guidatore nella marcia a singhiozzo. Su strada in salita il sistema evita l’involontaria retrocessione dell’Automobile. Qualora fosse necessaria una frenata di emergenza con il freno di stazionamento, questo sistema (novità assoluta!) realizza la frenata in modo controllato servendosi delle funzionalità di antibloccaggio e stabilizzazione dell’ABS e del DSC. 

• Il freno porta progressivo non ha più i tradizionali punti di scatto; la porta resta sempre aperta nell’angolo di apertura voluto. Il vantaggio di questa soluzione si fa sentire (nel vero senso del termine) nei parcheggi. Infatti la porta viene aperta senza battere contro un ostacolo; non oscilla più, in apertura o chiusura, fino al prossimo scatto. Ciò contribuisce a ridurre il pericolo di farsi male o di causare danni. 

• L’opzionale soft close automatic chiude, con un motorino elettrico, le porte precedentemente portate nella posizione di primo scatto di chiusura. Le porte non chiuse correttamente vengono chiuse automaticamente. Anche il cofano del bagagliaio è integrato in questo sistema. 

• L’opzionale accesso comfort funziona senza che il cliente introduca la chiave nella serratura della porta oppure nel commutatore di avviamento. Il sistema apre e chiude le porte non appena il guidatore tocca la maniglia. Il motore può essere acceso senza dover inserire la chiave nel commutatore. È sufficiente che il guidatore abbia con se la chiave, ad esempio nella tasca dei pantaloni o della giacca. 

• Il sistema Key Memory e Car Memory abilita alla personalizzazione di una serie di funzioni. Infatti, al momento dell’apertura della macchina Key Memory riconosce la chiave usata (tra le quattro complessive). Le impostazioni del sedile, della radio, del clima e dei retrovisori esterni vengono portate alla posizione precedente già al momento dell’attivazione del telecomando, e questo ancora prima che il guidatore abbia aperto la porta. Se ad esempio il figlio durante l’ultimo viaggio avesse impostato il sintolettore ad un volume da spaccare i timpani, il guidatore successivo non deve spaventarsi perché la radio si imposta automaticamente al volume da lui/lei scelto. E non può più succedere che un guidatore non riesce nemmeno a introdursi tra il volante e il sedile perché chi ha guidato prima di lui era di statura inferiore. La Key Memory comprende anche la possibilità di memorizzare separatamente per ogni chiave la chiusura di tutte le porte oppure anche l’apertura solo della porta lato guida. 
La Car Memory infine permette di personalizzare funzionalità basilari della macchina che non dipendono dalla singola chiave. Potrebbe ad esempio trattarsi della funzione «follow me home», che tiene accesi i fari anabbaglianti per 30 secondi dopo essere scesi dalla macchina; ma sono ipotizzabili anche altre funzionalità, come la conferma dell’avvenuta chiusura della macchina con un segnale acustico e/o un lampeggio. Con la Car Memory è anche possibile scegliere tra diverse modalità di funzionamento dell’antifurto. Queste programmazioni, modificabili in qualsiasi momento, vengono effettuate rapidamente dal servizio assistenza del Concessionario BMW. 

• Il park distance control (PDC) è un valido aiuto nelle manovre di parcheggio, grazie al monitoraggio ultrasonico. La distanza dall’ostacolo davanti o dietro la macchina è segnalata acusticamente e, a richiesta, anche visualizzata sul Control Display. 

• Il controllo pressione ruote (RDC) effettua un monitoraggio permanente della pressione e della temperatura all’interno delle quattro ruote sia a macchina ferma che durante la marcia. Se la pressione di una o più ruote dovesse superare la tolleranza stabilita, avviene una segnalazione al guidatore. Il dispositivo RDC si avvale della telemetria ed è paragonabile ai sistemi usati in formula 1 per il controllo delle gomme. In ogni ruota è integrata un’unità trasmittente completa di sensore di pressione e temperatura alimentata da una batteria al litio che dura cinque anni. Dato che non servono cambiamenti al cerchione, l’unità trasmittente può essere impiegata anche su altre ruote del programma di accessori BMW. L’unità trasmittente di ogni ruota invia i segnali alla centralina elettronica attraverso un’antenna integrata nel passaruota.

• La tecnica dei fari bi-xeno sfrutta le straordinarie caratteristiche illuminotecniche della lampada a scarica di gas non solo per gli anabba​glianti ma anche per i proiettori abbaglianti. Per commutare da una forma di illuminazione all’altra e realizzare di conseguenza la differente distribuzione della luce, il sistema ribalta elettromagneticamente un diaframma davanti al proiettore. Una delle sfide del sistema xeno è la distribuzione ottimale della luce sulla carreggiata e nelle sue immediate vicinanze senza tuttavia abbagliare il traffico in contromano. Infatti, l’illuminazione della carreggiata non deve risentire dell’eventuale frenata o accelerazione oppure del percorso sinuoso e in salita. Per soddisfare questi requisiti il proiettore esegue continuamente un movimento dinamico. La tecnica a tal fine applicata è comparabile alle cineprese cosiddette steady cam delle televisione. Si tratta di un sistema che permette agli operatori di fare riprese non traballanti. Nel caso della BMW ciò è chiaramente visibile sia per gli occupanti che i passanti sulla strada: accendendo i fari, i proiettori sono registrati automaticamente da appositi motori passo-passo alla posizione più bassa. Successivamente si alzano alla posizione base. 

La centralina misura, attraverso i due sensori applicati rispettivamente all’asse anteriore e posteriore, la corsa di compressione delle sospensioni e ne calcola il grado di inclinazione intorno all’asse trasversale. Non appena la macchina si mette in moto è attivata la «correzione dinamica» che adatta entro meno di 100 millisecondi la lampada ad ogni cambiamento di assetto; l’intervento è più rapido e preciso di qualsiasi correzione manuale della profondità del fascio luminoso di altri sistemi tradizionali.

• Il sensore pioggia lavora in modo interattivo con la battuta dei tergicristalli. A seconda dell’intensità della pioggia varia progressivamente la frequenza di battuta tra funzionamento continuo e intervallato. Per realizzare questa funzione il sensore pioggia misura, in base al grado di riflessione della luce infrarossa erogata da un diodo, la trasparenza del parabrezza. Quando il parabrezza è asciutto la luce infrarossa è interamente riflessa, mentre il parabrezza umido ammette solo una riflessione parziale. Indipendentemente dall’intensità della pioggia il sistema trova la frequenza di tergitura ottimale.

• L’accensione automatica delle luci provvede ad accendere e spegnere le luci anabbaglianti in funzione delle condizioni ambientali, ad esempio entrando in una galleria, all’ora del crepuscolo, sotto la pioggia o la neve.

• La vetratura clima-comfort riflette i raggi infrarossi e riduce sensibilmente il riscaldamento dell’abitacolo da radiazione solare. 
In particolare dopo aver parcheggiato per periodi prolungati la macchina d’estate sotto il sole è spesso poco gradevole venire a contatto con elementi dell’abitacolo. Dopo un riscaldamento di 90 minuti sotto il sole rovente ad esempio, la temperatura del cruscotto viene abbassata dalla vetratura clima-comfort di circa 10 gradi. Durante un viaggio invece, la minore infiltrazione di calore non aumenta soltanto il comfort ma anche la condizione fisica degli occupanti.

• La vetratura antieffrazione (EHV) è una protezione singolare contro l’avidità dei ladri. Questo nuovo vetro stratificato è composto da due lastre con uno strato intermedio di policarbonato immerso in una lamina di TPU. Grazie a questa lamina la struttura a sandwich è in grado di assorbire perfino l’energia sferrata da un colpo di martello o accetta, inibendo efficacemente la rottura del vetro. Una lamina anti​schegge protegge l’abitacolo contro le particelle di vetro. Tutti i cristalli laterali hanno la vetra​tura speciale, mentre il parabrezza ed il lunotto sono in vetro pluristratificato ad elevata resistenza.

• Il retrovisore interno a scatto automatico giorno-notte è composto di una lastra trasparente ed una a specchio, tra le quali è contenuta una sottilissima pellicola di un liquido. Sotto tensione questo liquido cambia la sua trasparenza, per cui il retrovisore si oscura. L'operazione è controllata da due sensori sensibili alla luce, disposti nel retrovisore interno. Il sistema riduce il grado di riflessione tra 60 e 10 per cento.

• Il HiFi System Professional LOGIC7 è un innovativo sistema car audio per la nuova Serie 7. È il primo impianto del mondo a realizzare il concetto LOGIC7, finora disponibile solo negli impianti stazionari e semiprofessionali. LOGIC7 è una particolare tecnologia di elaborazione digitale dei segnali audio con due canali stereofonici e segnali multimediali pluri-canale.

• Una funzione utili per aumentare la sicurezza stradale è assicurata dal BMW Licht Control Modul (LCM). In caso di avaria, ad esempio della luce di stop, questo modulo fa si che la luce posteriore riceva più corrente e compensi l’effetto di una luce di arresto non funzionante. Il guasto viene naturalmente segnalato al guidatore, che potrà tranquillamente interessarsi di far sostituire la lampadina, mentre la sua macchina resta sicura. In caso di avaria delle luci posteriori, dei lampeggiatori o del retronebbia intervengono attivamente altre luci per assumerne la funzione. 

5. Il concetto avanzato 
di servizio ed assistenza 
della BMW Serie 7.

Già nel 1982 BMW ha aperto un nuovo capitolo della storia automobilistica lanciando il Service Intervall. Per la prima volta gli intervalli dei tagliandi non erano più legati alla percorrenza o al tempo trascorso, bensì venivano calcolati in modo personalizzato in funzione della reale sollecitazione subita dalla macchina. Per la stragrande maggioranza dei clienti ciò equivaleva ad una riduzione notevole dei tempi di assistenza, quando cioè la macchina non era disponibile e si trovava in officina. Un altro benefit dei clienti era che questa soluzione riduceva anche i costi di assistenza. 

Insieme alla BMW Serie 7 la Casa presentava ai suoi clienti una formula di service ancora più pratica ed economica. Il sistema è il proseguimento coerente del sistema precedente e si chiama Condition Based Service (CBS). L’aspetto centrale della formula è il monitoraggio permanente di una serie di componenti soggetti ad usura attraverso l’impiego associato di sensori e sofisticati algoritmi del software. Il sistema permette al cliente di visualizzare nel Service Display l’autonomia fino al cambio dell’olio motore, del microfiltro, delle pastiglie anteriori e posteriori, del liquido di raffreddamento, del liquido freni e delle candele. L’uso più attento dei limiti di usura e la parallela ottimizzazione delle presenze in officina rappresenta l’inizio di una nuova èra dell’assistenza per automobili. Il CBS comunica al guidatore anche la scadenza delle prossime revisioni tecniche (es. TÜV), «bollino blu» o tagliando. 

Il cliente può farsi un’idea ben chiara dello stato di salute della sua macchina e decidere, ad esempio prima di fare un viaggio lungo, se fare cambiare le pastiglie freno ancora prima, oppure farle sostituire durante il viaggio. Per l’officina invece il CBS ha il vantaggio che al momento stesso dell’accettazione il meccanico visualizza il quadro completo degli interventi necessari.

La chiave intelligente: 
sa quando cambiere le pastiglie freno. 

Uno strumento fondamentale al momento dell’accettazione sono le nuove chiavi. Infatti, oltre a fungere da strumento di apertura/chiusura della macchina, la chiave memorizza tutti i dati importanti ai fini del service. Ciò che in passato l’accettatore doveva fare in un’intervista (domande e risposte) noiosa per i clienti per capire le esigenze della macchina, ora viene risolto in una frazione di secondi. Infatti, il cosiddetto key reader legge i dati memorizzati dalla chiave e l’accettatore scarica immediatamente sul suo computer una serie di dati: chilometraggio, numero di telaio, data di prima immatricolazione, codice colore, codice interni, codice optional e naturalmente autonomia dei componenti principali. 

Intervalli cambio olio fino a 40.000 chilometri.

Per allungare ulteriormente gli intervalli di cambio olio, la BMW Serie 7 ha un sensore che, oltre a captare il livello e la temperatura dell’olio, trasmette anche un segnale che monitora lo stato di salute dell’olio. A questo modo la centralina del motore riesce ad individuare, con precisione maggiore a quella del passato, il momento esatto e migliore di cambiare l’olio. La percorrenza rimanente è visualizzata per il guidatore nello strumento. Con questo sistema gli intervalli di cambio olio si allungano ad una media di 30.000 chilometri, ma possono raggiungere anche 40.000 chilometri. Rispetto agli intervalli attuali ciò significa un allungamento di circa un terzo.

Anche i dettagli sono importanti.

L’avanzato sistema di assistenza della BMW Serie 7 non si limita tuttavia agli aspetti classici, ma riduce anche l’impegno necessario per interventi secondari che non sono molto costosi però in passato potevano essere abbastanza fastidiosi.

• Quando la macchina è parcheggiata per periodi prolungati le racchette dei tergicristalli, ad esempio, si muovono per alternare i bordi di appoggio delle spazzole. A questo modo è assicurata una sollecitazione uniforme, la conservazione della flessibilità della gomma e una durata più lunga.

• Tutte le lampade ad incandescenza delle luci esterne ed interne sono alimentate con tensione costante regolata. La soluzione allunga la vita utile delle lampade.

6. Le reti elettroniche dei dati 
della BMW Serie 7. 

Una parte determinante nelle numerose funzioni disponibili al cliente della BMW Serie 7 riguarda le potenti reti di dati che collegano alcune centinaia tra sensori, attuatori e centraline, permettendo loro di scambiare i dati. Tra i componenti realizzabili soltanto da quando è disponibile in forma massiccia una veloce tecnologia di reti figurano il concetto di comando iDrive, il collegamento a Internet, la regolazione automatica della distanza rispetto al veicolo che precede e l’apertura della macchina senza la chiave. Ma anche l’innovativa gestione decentralizzata delle funzioni degli airbag, il grande numero di dati disponibili sul Control Display e nella strumentazione non possono fare a meno di uno scambio intenso di informazioni a bordo dell’automobile. Un altro aspetto fondamentale è l’interfaccia tra l’automobile e il mondo che la circonda, e ciò ai fini della diagnosi, degli aggiornamenti del software e dei dati di configurazione. Cresce costantemente il numero dei componenti dove il software sostituisce i comandi meccanici e nei quali i sistemi realizzano uno scambio permanente di dati. Un esempio già da tempo realizzato è il sensore che rileva il numero di giri della ruota posteriore destra che dialoga attraverso il sistema di stabilità DSC con la farfalla. A bordo della BMW Serie 7 le modernissime reti di dati garantiscono l’interazione affidabile tra tutti i componenti coinvolti. 

CAN.

Le interfacce CAN Bus assegnano alla BMW Serie 7 una formula di comunicazione completa che spazia dalla chiusura centralizzata fino alla gestione del gruppo propulsore. Due differenti bus di dati tengono in debito conto le differenti esigenze in materia di velocità e volumi di dati dei diversi componenti. Il K-CAN (Class B) con 100 kBaud usato a livello della carrozzeria viene superato dal CAN (Class C) con 500 kBaud deputato alla catena cinematica. La struttura del protocollo limita il CAN a velocità di trasmissione inferiori a 1 Mbaud, pari a 1 Megabyte al secondo; per funzionalità che richiedono una velocità maggiore e/o tempi di reazione estremamente veloci sono indispensabili i protocolli nuovi. 

Byteflight. 

Byteflight è un protocollo impiegato per la prima volta da BMW per la Serie 7; esso supporta con fino a 10 Mbaud le operazioni veloci di comando e controllo. Oltre alla sicurezza nota del protocollo CAN, Byteflight contiene altre tecnologie capaci di aumentare la sicurezza anti-guasto, come ad esempio la struttura attiva a stella che non penalizza la comunicazione del sistema neppure in caso di disfunzione di un singolo ramo della struttura stellare.  

L’innovativa trasmissione ottica dei dati MOST.

La BMW Serie 7 era la prima macchina equipaggiata di un sistema di informazione e comunicazione con un bus a fibre ottiche MOST. In questa struttura le unità navigazione, comando vocale, radio e comandi centrale sono interconnesse da fibre ottiche e comunicano attraverso segnali ottici digitali. Il sistema non serve tuttavia solo per la trasmissione di comandi, ma anche per la riproduzione di musica ed immagini in forma digitalizzata. 
Il vantaggio principale di questa tecnologia perfezionata da BMW sono le strutture estremamente semplificate della rete di bordo che formano configurazioni modulari. L’obiettivo è di permettere a differenti occupanti di accedere all’equipaggiamento in forma parallela e autonoma. I cavi ottici creano una struttura anulare che collega tra di loro tutte le unità a bordo della Serie 7. I segnali sono digitalizzati e viaggiano su questa struttura anulare da un utente all’altro. La soluzione permette a tutti gli utenti di accedere ai dati ed ogni nuovo elemento può essere integrato nel sistema in qualsiasi posizione. Per inserire un nuovo utente è sufficiente aprire l’anello ed inserire nella posizione voluta il nuovo componente. Un altro vantaggio della struttura ad anello è che non servono più, come nei tradizionali sistemi analogici, gruppi costosi come mixer o matrici. Insomma, i sistemi completamente digitalizzati sono meno costosi dei progetti analogici ed hanno in aggiunta maggiore funzionalità e flessibilità. Questa tecnica, lanciata come première mondiale a bordo della Serie 7, esordirà nei prossimi anni nelle altre Serie della gamma BMW e dei prodotti di altri costruttori.

7. La storia dei successi dei 
motori BMW a dodici cilindri.

La sensazione ha fatto colpo: per la prima volta dopo gli ormai leggendari motori a dodici cilindri di Horch e Maybach degli anni 30, BMW ha ridato vita, nel 1987, al «mito del dodici cilindri». Quel motore di cinque litri costruito in metallo leggero erogava impressionanti 300 CV ed aveva una coppia massima di 450 Nm. 

Il propulsore molto estetico metteva inizialmente le ali alla BMW Serie 7 con il monogramma 750iL accelerandola fino a 250 km/h bloccati elettronicamente. Oltre alla potenza e coppia gli addetti ai lavori ed i clienti rimanevano impressionati soprattutto dalla rotondità, dalla notevole silenziosità, dalla maneggevolezza e dall’eccellente comfort dei sedili. La 750iL ha raccolto moltissimi riconoscimenti e si è presto assegnata anche il titolo di «Migliore auto del mondo» (auto motor und sport/1988). 

La progettazione del motore era iniziata già nel 1982 prendendo come base due motori a sei cilindri. Fu la data di nascita del primo dodici cilindri costruito in serie nella storia automobilistica BMW. Il materiale usato era Alusil, che permetteva di far scorrere i pistoni rivestiti di ferro direttamente nell’alesaggio. La protezione contro l’usura veniva assicurata da resistenti cristalli di silicio portati a giorno attraverso un processo chimico applicato alle pareti di scorrimento. Il risultato di questo progetto era che il motore pesava appena 240 chilogrammi. Ma anche la gestione del motore era innovativa e usava una tecnologia avanzata: le due bancate venivano comandate separatamente da due motronic digitali. Le farfalle, i debimetri, le centraline elettroniche e le pompa della benzina erano sempre doppiate. All’epoca esordì anche l’acceleratore elettronico che comandava i due potenziometri dei motori delle farfalle. Nello stesso progetto veniva applicato per la prima volta anche la doppia imbullonatura dei reggispinta dell’albero motore. Due bulloni messi in senso verticale e altri due obliqui in direzione dell’asse cilindro assicuravano alla meccanica una resistenza solida contro la poderosa coppia del cinque litri. 

Dal loro esordio la 750i e la 750iL erano la punta di diamante delle innovazioni tecnologiche. Lo sterzo Servotronic progressivo in funzione della velocità di marcia diventava il parametro di riferimento per risolvere la conflittualità tra le manovre a sterzatura leggera e il «volante più pesante» alle alte velocità. Ancora nello stesso anno 1987 il dodici cilindri riceveva il primo sistema antipattinamento in accelerazione (ASC) del mondo. E pochi anni dopo, nel 1993, seguiva la 750i/iL con una tecnica luci innovativa: i fari allo xeno. 

I clienti di tutto il mondo condividevano il giudizio dei collaudatori: la berlina con dodici cilindri sotto il cofano diventava un vero successo. Nel corso del ciclo vita sono state costruite nello stabilimento BMW a Monaco 48.400 esemplari. Una su sette BMW Serie 7 era equipaggiata del propulsore V12. Di conseguenza era quasi spontanea la decisione di progettare un gruppo successore a dodici cilindri. 

Quando nel 1994 veniva commercializzata la seconda generazione della BMW Serie 7 era indispensabile procedere anche a una rivisitazione totale del V12. L’allargamento dell’alesaggio e l’allungamento della corsa hanno fatto crescere la cubatura da 5,0 a 5,4 litri, mentre la potenza saliva a 240 kW/326 CV e la coppia massima a 490 Nm.
Il perfezionamento del gruppo puntava però in primo luogo e ridurre i consumi e le emissioni inquinanti. Allora si misurava ancora con il ciclo Ece (90, 120 km/h, ciclo urbano) che indicava per la 750i una riduzione dei consumi del 13 per cento (a 11,9 L/100 km) rispetto al modello precedente, posizionandosi come dodici cilindri più parsimonioso della sua categoria. 

Sulla 750i dell’anno modello 1994 veniva presentato anche il primo sistema di navigazione a bordo di una berlina del segmento alto di gamma. 

A partire dall’anno modello 1999 la 750i riceveva per la prima volta il catalizzatore riscaldato elettricamente, rispettando, a parità di potenza, la esigente normativa americana LEV e la norma Euro 3/D4.

Le notevoli potenzialità del progetto BMW V12 sono venute alla luce del sole nel 1995, quando la versione maggiorata a sei litri di cilindrata spingeva la McLaren BMW alla vittoria della 24 Ore di Le Mans. Nel 1999 seguiva la vittoria complessiva della BMW V12 LMR nella leggendaria gara delle 24 Ore. 
Per l’impiego in agonismo veniva ridotta la potenza del motore a circa 590 CV usando appositi limitatori di afflusso aria. Montato sulla X5 Le Mans il V12 erogava più di 700 CV e aveva una coppia di 720 Nm a 5.000 giri/min.

Con questo DNA riusciva ad accelerare la vettura laboratorio in 4,7 secondi a 100 orari e a raggiungere una velocità di uscita di 278 km/h. 

Oltre ai suoi geni sportivi la seconda generazione del V12 ha dato prova di validità anche per applicazioni rivolte al futuro, fungendo da concentrato tecnologico per la propulsione a idrogeno. Usando la forma energetica più pulita in assoluto, il propulsore eroga 150 kW/204 CV ed accelera la 750hL in ben 9,6 secondi da ferma a 100 km/h. La velocità massima è di 226 km/h. 

Tra il 1987 e il 2001 sono state costruite precisamente 73.800 berline a dodici cilindri con il monogramma 750i/iL. 

Contando anche i motori che tra il 1987 e il 1999 sono stati montati sotto il cofano della grande Coupé BMW Serie 8, BMW continua ad essere in testa alla statistica delle produzioni di dodici cilindri per automobili, indipenden​temente dall’interruzione dovuta all’inizio della commercializzazione della terza generazione del dodici cilindri. 

Dati tecnici della BMW 760i/760Li.


Carrozzeria



760i
760Li


N. porte/posti

L
 
4/5
4/5


Lungh./largh./alt. (a vuoto) 
mm
5.029/1.902/1.492
5.169/1.902/1.492


Passo
mm
2.990
3.130


Carreggiata ant./post.

wgsdfg


mm
1.578/1.582
1.578/1.582


Diametro di volta
m
12,1
12,6


Capacità serbatoio
ca. l
88
88


Raffredd.to e riscald.to

l
l
14,94
14,94


Olio motore

Getriebeöl


l
8,5
8,5


Olio cambio
l
riempimento a vita
riempimento a vita


Olio differenziale
l
riempimento a vita
riempimento a vita


Peso a vuoto a DIN/EU1
kg
2.090/2.165
2.150/2.225


Carico utile a DIN
kg
540
520


Peso compl. legale a DIN
kg
2.630
2.670 


Carico assale ant./post.
kg
1.265/1.390
1.280/1.410


Carico rimorchiabile2




frenato (12%)/non frenato


kg
2.100/750
2.100/750


Carico sul tetto/al gancio
kg
100/100
100/100


Capienza baule DIN 70020 
l
500
500


Resistenza aerodinamica
cX x A
0,29 x 2,38
0,29 x 2,38


Motore




Tipo/n. cilindri/valvole 


 
V/12/4
V/12/4


Gestione motore
 
MED9
MED9


Cilindrata
cmc
5.972
5.972


Alesaggio/corsa
mm
89,0/80,0
89,0/80,0


Compressione

Kraftstoff
:1 
11,3
11,3


Carburante3
NORM
98
98


Potenza
kW
327
327


a giri
giri/min
6.000
6.000


Coppia
Nm
600
600


a giri
giri/min
3.950
3.950


Elettrica




Batteria/luogo
Ah/–
110/baule
110/baule


Alternatore
A/W
180/2.520
180/2.520


Sospensioni




anteriori
 
tipo Mac Pherson con tirante a doppio snodo in alluminio;
compensazione delle forze trasversali; antibeccheggio in frenata

posteriori

multilink Integral IV in alluminio; sospensione a quadrilaterati trasversali
antibeccheggio in partenza e frenata, sospensioni pneumatiche autolivellanti 

Sistemi controllo stabilità

programma di stabilità (DSC), ABS, regolatore elettronico della forza frenante (EBV +CBC), Dynamic Brake Control (DBC), differenziale autobloccante elettronico (DTC), antipattinamento in accelerata (ASC); stabilizzazione del rollio (Dynamic Drive), Electronic Damper Control (EDC-K)

Freni anteriori
 
a disco con pinza a due pompanti (autoventilante)

Diametro
mm
374


Freni posteriori
 
a disco con pinza a due pompanti (autoventilante)

Diametro
mm
370


Sterzo

servoassistito a cremagliera in funzione del regime motore con Servotronic

Demoltiplicazione totale
:1
13,1
3,0 giri volante da un fondo corsa all’altro

Cambio

automatico a 6 rapporti con funzione Steptronic (ZF 6HP26)

Rapporti 
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



RM
:1
3,40
3,40


Rapporto al ponte
:1
3,15
3,15


Pneumatici 
 
245/50R18 100W
245/50R18 100W


Cerchi 
 
8 J x 18 lega
8 J x 18 lega


Prestazioni3





Rapporto peso/potenza a DIN
kg/kW
6,39
6,57


Potenza specifica
kW/l
54,76
54,76


Accelerazione 0–100 km/h
s
5,5
5,6


Velocità massima
km/h
250
250


Consumi ciclo Ece





urbano
l/100km
19,5
20,5


extraurbano
l/100km
9,2
9,7


complessivo
l/100km
13,4
13,6


CO2 
g/km
325
330


Varie





Disinquinamento

Euro 4
Euro 4


Classe di merito assicurativa






Peso della macchina in ordine di marcia (DIN) più 75 kg per guidatore e bagagli.
2Aumenti possibili in determinate circostanze.
3I dati di potenza e rendimento si basano sul carburante a 98 NORM; i dati di consumo si basano su carburante a 95 NORM.

9. Dimensioni interne ed esterne
della BMW 760i/760Li. 

10. Diagrammi di potenza 
e coppia della BMW 760i/760Li.








































