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1.
BMW al Salone NAIAS 2005 di Detroit.
(Sintesi)

•
Anteprima mondiale: BMW Serie 5 con nuovi motori sei cilindri 
e opzione di trazione integrale.
La BMW Serie 5 diventa ancora più attraente: con gli innovativi motori sei cilindri e il sistema di trazione integrale intelligente xDrive (optional) la Serie BMW di successo conferma la propria posizione di leader. I nuovi modelli Touring 523i e 530i completano la gamma sei cilindri della Serie 5.

•
Anteprima USA per la Serie 5 Touring.
La 530xi Touring abbina sportività, funzionalità e comfort a una spaziosità generosa. Grazie alla maggiore offerta di spazio nella sezione posteriore, un bagagliaio dal volume di 500–1.615 litri ed equipaggiamenti come xDrive con HDC (Hill Descent Control), tetto scorrevole panoramico, head-up display o Adaptive Light Control la Touring si posiziona come una classe a sé.

•
Si alza il sipario per la nuova M5.
La BMW Serie 5 più potente mai costruita, la M5, viene presentata a Detroit al pubblico americano. Equipaggiata di un motore V10, con 507 CV di potenza e 510 Nm di coppia, un cambio SMG a 7 rapporti, la M5 dà una definizione nuova di berlina sportiva idonea alla guida di ogni giorno.

•
BMW H2R: record con un propulsore a idrogeno.
Marcando nove record di velocità, l’automobile a idrogeno BMW H2R ha dimostrato i potenziali di una vettura a idrogeno con motore a combustione interna. Il prototipo si basa sul motore dodici cilindri della BMW 760i che eroga con alimentazione a idrogeno 210 kW/285 CV. La BMW H2R supera la velocità di 300 km/h e accelera da 0–100 km/h in circa 6 secondi.

Anteprima mondiale: Serie 5 a trazione integrale. 

A Detroit BMW presenta per la prima volta al pubblico mondiale due modelli a trazione integrale, la 525xi e 530xi, disponibili come berlina o Touring. 
Grazie al sistema xDrive, il guidatore può sfruttare i vantaggi della trazione integrale senza dovere subire gli svantaggi di molti sistemi a quattro ruote motrici. Mentre i sistemi a trazione integrale tradizionali reagiscono solo quando le ruote slittano, l’xDrive diviene attivo prima della formazione di slittamento. Una frizione a lamelle distribuisce il flusso di potenza in frazioni di secondo tra gli assi, ottimizzando trazione, stabilità di guida e agilità.

Innovazione: i nuovi motori sei cilindri.

BMW presenta a Detroit anche una nuova famiglia di propulsori che definirà dei parametri di riferimento nuovi nella motoristica: il nuovo motore sei cilindri in linea a benzina. Il nuovo propulsore è più potente, più economico e leggero del motore precedente e si posiziona come il sei cilindri più leggero della classe di appartenenza.

La nuova famiglia di motori offre numerose innovazioni importanti, come 
la regolazione totalmente variabile delle valvole VALVETRONIC ottimizzata, un basamento in magnesio-alluminio, alberi a camme in costruzione leggera, pompa dell’acqua elettrica, pompa dell’olio regolata, trasmissione a cinghia unica e coperchio della testata in magnesio.

I nuovi motori sostituiscono i sei cilindri da 2,2, 2,5 e 3,0 litri di cilindrata. 
La motorizzazione di base della 523i sarà il 2,5 litri da 130 kW (177 CV) con una coppia massima di 230 Nm. Nella 525i il propulsore 2,5 litri eroga 160 kW (218 CV) e sviluppa tra 2.750 e 4.250 giri/min. una coppia massima di 250 Nm. Il modello top di gamma a sei cilindri sarà la 530i. Il brioso motore dalla cilindrata di 2.996 cm3 eroga 190 kW (258 CV) a 6.600 giri/min. e mette a disposizione una coppia massima di 300 newtonmetri tra 2.500 e 4.000 giri/min.

La nuova generazione di motori offre al cliente maggiore potenza e coppia su una fascia di regime più ampia e, al contempo, a consumi ridotti. Rispetto ai modelli precedenti, il risparmio medio di carburante è del sette percento circa. La 523i raggiunge una velocità massima di 235 km/h, la 525i di 245 km/h, mentre nella 530i la velocità viene limitata elettronicamente a 250 km/h. Negli USA, i modelli BMW 525i/525xi e 530i/530xi saranno offerti come berlina, la 530xi anche come Touring.

Debutto negli USA: la Serie 5 Touring.

In occasione del Salone NAIAS 2005, BMW presenta per la prima volta 
con la 530xi la Serie 5 Touring al pubblico americano. La BMW 530xi abbina sportività, funzionalità e comfort a una generosa spaziosità. Inoltre offre numerosi equipaggiamenti come xDrive con Hill Descent Control, tetto scorrevole panoramico, head-up display e Adaptive Light Control.

La nuova BMW Serie 5 Touring misura 4,84 metri di lunghezza ed è cresciuta rispetto al modello precedente di 38 millimetri in lunghezza, 46 millimetri in larghezza e 23 millimetri in altezza. Le nuove dimensioni si notano soprattutto all’interno dove è aumentata la spaziosità.

A richiesta, il portellone posteriore può essere aperto e chiuso automaticamente premendo un pulsante sulla chiave della macchina. 
Il bagagliaio a volume variabile è accessibile anche attraverso il lunotto ad apertura separata. La capienza varia da 500 a 1.615 litri (a divanetto 
posteriore ribaltato e caricamento fino al padiglione del tetto) – 90 litri in più rispetto al modello precedente.

Anteprima USA per la nuova BMW M5.

Il non plus ultra nel campo delle berline sportive ha un nome: M5. 
La supersportiva dall’aspetto riservato è la Serie 5 più pura e più potente mai esistita: cinque litri di cilindrata, dieci cilindri, 507 CV, (373 kW) di potenza, 520 Nm di coppia e regimi motore oltre la soglia degli 8.000 giri/min. La M5 offre il concetto di propulsione più innovativo della classe di appartenenza, il migliore rapporto peso-potenza, un handling eccellente e si presta in modo perfetto alla guida di ogni giorno.
Il cambio SMG a sette rapporti è la prima trasmissione sequenziale del mondo con sette rapporti; con la funzionalità Drivelogic offre 11 opzioni di cambiata. 
Il V10 è attualmente l’unico propulsore a elevato regime di rotazione montato in una berlina di serie, trasformando la M5 nella più potente automobile di serie BMW. Con un regime massimo di 8.250 giri/min. e una potenza specifica di 101 CV/l il motore in alluminio con costruzione «bedplate» e doppia VANOS si posiziona al livello dei motori da corsa.

L’automobile dalla spinta impressionante è caratterizzata soprattutto dal suo comportamento in accelerazione e dalla sua dinamica. Lo sprint da 0 a 100 km/h lo assolve in meno di cinque secondi, i 200 km/h vengono raggiunti dopo solo 15 secondi circa. Il blocco elettronico pone fine all’irresistibile slancio a 250 km/h.

Un assetto adatto all’enorme potenza motore con controllo elettronico 
delle sospensioni (EDC), un differenziale autobloccante M e DSC con due programmi di dinamica di guida assicurano la sicurezza attiva. Grazie al generoso impianto frenante da corsa, a 100 km/h la M5 ha uno spazio di frenata di 36 metri, mentre a 200 km/h è inferiore a 140 metri.

BMW H2R: giri record con motore a combustione interna a idrogeno.

A Detroit BMW presenta per la prima volta negli USA l’automobile a idrogeno che ha marcato numerosi record, la BMW H2R. Nel settembre 2004, il prototipo ha dimostrato in modo impressionante il potenziale di un’automobile a idrogeno con motore a combustione interna. Marcando nove record, BMW Group ha comprovato che l’idrogeno è in grado di sostituire i carburanti tradizionali senza che il guidatore debba rinunciare alla dinamica di un’automobile moderna.

Il motore dodici cilindri dell’automobile record con sei litri di cilindrata si basa sul propulsore a benzina della BMW 760i ed eroga una potenza di oltre 210 kW/285 CV. Il prototipo accelera in circa sei secondi da fermo a 100 km/h e raggiunge una velocità massima di 302,4 km/h. La BMW H2R è stata sviluppata dalla BMW Forschung und Technik GmbH in solo dieci mesi, sfruttando il know-how dello sviluppo di serie dell’automobile a idrogeno basata sulla BMW Serie 7.

La pelle esterna in materia plastica rinforzata con fibra di carbonio conferisce all’automobile record aerodinamicamente ottimizzata un CX di solo 0,21. Il peso della BMW H2R a serbatoio pieno con guidatore è di 1.560 kg; la macchina ha marcato dei record impressionanti ed emette praticamente solo vapore acqueo. 

Alcuni dei primati definiti dall’automobile record BMW H2R: 1 miglio in partenza lanciata (19,9 s), 1 miglio in partenza da fermo (36,7 s), 10 miglia in partenza da fermo (221,1 s).

2.
Doppia anteprima mondiale: 
Serie 5 con nuovi motori sei cilindri 
e optional xDrive.
Novità sul mercato: 523i e 530i Touring.
Novità USA: 
Serie 5 Touring 530i con xDrive.
La BMW Serie 5 aumenta ulteriormente il proprio vantaggio tecnologico: a partire dalla primavera 2004, nella 523i, 525i e 530i l’innovativo motore a benzina sei cilindri in linea con basamento in magnesio e VALVETRONIC incrementerà nuovamente l’efficienza e la dinamica di propulsione, mentre nella 525xi e 530xi il sistema di trazione integrale intelligente BMW xDrive aumenterà la trazione in condizioni di marcia critiche.

Al Salone NAIAS 2005 di Detroit la BMW Serie 5 si presenta con numerosi highlights, un pacchetto di tecnologia di punta e una serie di anteprime mondiali. I modelli con i nuovi sei cilindri e il sistema opzionale xDrive saranno introdotti sul mercato probabilmente a partire dal marzo 2005 e sostituiranno i modelli 520i, 525i e 530i. Tutte e tre le motorizzazioni saranno disponibili sia nella berlina che nella Touring. L’introduzione della 523i e della 530i Touring completerà così la gamma di motorizzazioni a sei cilindri della Serie 5 Touring.

BMW offrirà negli USA le berline 525i/525xi, 530i/530xi e la 530xi Touring.

I motori:



Potenza
Coppia

523i  
130 kW (177 CV) a 5.800 giri/min.
230 Nm a 3.500–5.000 giri/min.

525 i
160 kW (218 CV) a 6.500 giri/min.
250 Nm a 2.750–4.250 giri/min.

530i
190 kW (258 CV) a 6.600 giri/min.
300 Nm a 2.500–4.000 giri/min.

Cilindrata
Alesaggio/corsa

523i 
2.497 cm3
82,0/78,8

525 i
2.497 cm3
82,0/78,8

530i
2.996 cm3
85,0/88,0

Prestazioni e consumi (in parentesi i valori per le Touring): 



0–100 km/h
Velocità massima
Ciclo ECE totale

523i  
8,5 (8,8) sec
235 (227) km/h
8,5 (8,7) litri/100 km 

525i 
7,5 (7,8) sec
245 (240) km/h
8,7 (8,9) litri/100 km

530i
6,5 (6,6) sec
250 (250) km/h
8,8 (9,2) litri/100 km

525xi
8,3 (8,5) sec
237 (232) km/h
9,6 (9,9) litri/100 km

530xi
6,8 (7,0) sec
250 (245) km/h
9,7 (10,1) litri/100 km

I dati sono riferiti a un equipaggiamento di serie con cambio manuale 
a sei rapporti. Come optional è disponibile una trasmissione automatica 
a sei rapporti con Steptronic. 

Il vero progresso: aumento di potenza, calo dei consumi. 

I benefici delle nuove motorizzazioni sei cilindri in linea sono un netto miglioramento di coppia e potenza e dei consumi ancora più parsimoniosi. 

L’aumento di cilindrata del motore di base da 2,2 a 2,5 litri consente al guidatore della 523i di sfruttare una coppia potenziata di 20 newtonmetri rispetto al modello precedente 520i. Inoltre, tra 2.000 giri/min. e 5.000 giri/min. egli dispone del 95 percento della coppia massima di 230 Nm. Al contempo, la potenza è aumentata di 5 kW (7 CV).

Nella 525i e 530i il rapporto tra aumento di coppia e potenza è invece esattamente «opposto»: nel motore da 2,5 litri e 3,0 litri la potenza 
è aumentata di 19 kW (26 CV) e 20 kW (27 CV), mentre la coppia della 525i è cresciuta di 5 newtonmetri; nel propulsore top di gamma della 530i il valore di picco è rimasto invariato. Analogamente alla 523i, l’andamento di coppia è più pieno, con il picco a disposizione in un campo ampio, già a partire da 1.500 giri/min. Le prestazioni sono migliorate sensibilmente: lo sprint da 0–100 km/h richiede circa il 5 percento di tempo in meno. Al contempo, gli ingegneri BMW sono riusciti a ridurre i consumi, a seconda del modello fino al 10 percento. Il risparmio medio è di un rispettabile 7 percento circa.

Il sei cilindri in linea più leggero del mondo.

Con il nuovo sei cilindri BMW si presenta nuovamente come pioniere nello sviluppo di motori: l’utilizzo di una tecnologia magnesio-alluminio marca una pietra miliare nella motoristica. Per la prima volta nella costruzione moderna di motori BMW utilizza il magnesio nella produzione di grande serie di un basamento raffreddato ad acqua, nella bedplate e nel coperchio della testata cilindri. Il rivoluzionario basamento in lega di alluminio pesa solo il 57 percento di un comparabile blocco in ghisa grigia, mentre rispetto a un basamento in puro alluminio il risparmio di peso è del 24 percento. In breve: il motore in linea BMW è il sei cilindri più leggero del mondo. Il nuovo propulsore completa in modo ideale la costruzione a peso ottimizzato della BMW Serie 5 realizzata con un modulo anteriore in alluminio che si estende fino al primo montante. 
Gli ingegneri BMW parlano di «modulo anteriore alleggerito in alluminio 
(GRAV )». L’alluminio pesa solo un terzo dell’acciaio. Il peso inferiore si traduce per i clienti in consumi ridotti, maggiore dinamica e un’agilità esemplare.

Innovazioni: alberi a camme in costruzione leggera, 
pompa dell’acqua elettrica. 

In aggiunta al rivoluzionario basamento in alluminio e magnesio sono gli 
alberi a camme in costruzione leggera a conferire il contributo più importante al peso straordinariamente basso del sei cilindri BMW. I cosiddetti alberi a camme «costruiti» sono realizzati mediante formatura ad alta pressione interna 

di un tubo di acciaio sul quale vengono imbutiti degli anelli a camme in 
acciaio legato altamente resistente. Questo concetto consente di risparmiare in ogni albero 600 g. Ma il nuovo sei cilindri in linea BMW offre anche altre innovazioni: per la prima volta, BMW utilizza una pompa elettrica per convogliare l’acqua attraverso il sistema di raffreddamento. La pompa funziona autonomamente e solo in base al fabbisogno di raffreddamento del motore, indipendentemente dal regime. La pompa dell’acqua elettrica fornisce un contributo essenziale alla riduzione dei consumi nel nuovo sei cilindri.

Motore più brioso: VALVETRONIC della seconda generazione.

Il nuovo sei cilindri BMW non si distingue solo per il suo peso estremamente basso ma anche per il suo ottimo rapporto peso-potenza. Con una potenza specifica di 63 kW/l il motore 3 litri della 530i si posiziona al primo posto nella classe di appartenenza. Questo è anche merito del comando valvole BMW, la VALVETRONIC. L’innovazione BMW regola in modo totalmente variabile la durata di apertura e la fasatura delle valvole, in dipendenza della posizione 
del pedale dell’acceleratore. La BMW VALVETRONIC consente un «comando di carico quasi esente da strozzamento», di conseguenza un migliore sfruttamento del carburante e maggiore elasticità del motore. Il sei cilindri in linea BMW è il primo motore a utilizzare la VALVETRONIC della seconda generazione che funziona a regimi superiori. Questo progresso è stato possibile incrementando la rigidità della costruzione e aumentando i valori di accelerazione nel comando valvole. Il guidatore sfrutta una performance più sportiva e dispone di riserve di regime nelle singole marce: infatti, il regime nominale del sei cilindri in linea è stato elevato nella 525i/530i di 400/600 giri/min. a rispettivamente 6.400/6.500 giri/min. mentre il regime di blocco viene raggiunto a 7.000 giri/min. (+500 giri/mi.), nella 523i a 6.750 giri/min. (+250 giri/min.).

Trazione integrale senza rimpianti per 525i und 530i.

Attraverso l’opzione xDrive per 525i e 530i berlina e Touring, BMW arricchisce la ricca gamma della Serie 5. Le caratteristiche tipiche della Serie 5, come sportività e comfort, spaziosità e funzionalità, vengono completate dal nuovo equipaggiamento xDrive che incrementa la trazione in situazioni difficili. 
La soluzione BMW: grazie all’intelligenza del sistema xDrive, il guidatore sfrutta i vantaggi delle quattro ruote motrici senza dovere subire gli svantaggi di numerosi sistemi a trazione integrale. Nella guida giornaliera, le nuove Serie 5 con xDrive presentano l’agilità e la dinamica delle sorelle a trazione posteriore.

Eccezione fatta per gli adattamenti necessari per realizzare la trazione integrale, l’assetto della Serie 5 con xDrive corrisponde essenzialmente al quello della Serie 5 a trazione posteriore. Le automobili a trazione integrale xDrive sono equipaggiate di serie con cerchi in lega da 17 pollici (versione di 

base a trazione posteriore16 pollici) dallo stesso design delle sorelle. 
Per motivi di package, non è possibile abbinare gli optionals Active Steering e/o Dynamic Drive all’equipaggiamento xDrive.

xDrive: più veloce dello slittamento.

L’xDrive della Serie 5 corrisponde nel suo principio costruttivo alla trazione integrale della X3 e X5, ma naturalmente hardware e software sono stati adattati alle particolarità della Serie 5. xDrive varia progressivamente la distribuzione delle forze propulsive tra asse anteriore e posteriore definendo nuovi parametri di riferimento in termini di agilità e dinamica anche nel segmento delle berline a trazione integrale. Il sistema infatti riconosce subito, quando sorge la necessità di distribuire diversamente la coppia erogata e reagisce in tempi brevissimi; in situazioni onroad l’intervento anticipa addirittura la possibile perdita di aderenza di una ruota. Nei passaggi dinamici xDrive scarica a terra la coppia attraverso quell’asse che istantaneamente garantisce l’aderenza migliore; ciò riduce sensibilmente l’eventuale sottosterzo o sovrasterzo. 

Rispetto ai sistemi di trazione integrale tradizionali, su strada xDrive aumenta notevolmente l’agilità, il piacere di guidare e naturalmente anche la sicurezza. 
I sistemi di regolazione dell’assetto, come ad esempio il DSC, intervengono molto più tardi rispetto ai sistemi tradizionali di trazione integrale. Inoltre, xDrive assicura un avanzamento migliore e più efficace su fondi irregolari o viscidi perché, nell’ipotesi di pattinamento con conseguente interruzione della motricità, la coppia giunge entro brevissimo tempo alle ruote che hanno maggiore aderenza.

Ne approfitta direttamente il guidatore, perché il flusso di potenza è adattato in permanenza alla situazione istantanea. 
Esempi pratici:

•
Nelle partenze in condizioni normali la frizione a lamelle chiude 
quasi completamente fino ad una velocità di 20 km/h circa, assicurando la massima motricità in partenza. Superata questa soglia il sistema, a seconda delle esigenze dinamiche, distribuisce progressivamente la coppia tra gli assali anteriore e posteriore. 

•
Nelle curve la variazione rapidissima del flusso di potenza riduce i fenomeni di sottosterzo e sovrasterzo. Se su una traiettoria curvilinea il retrotreno dovesse tendenzialmente allargare, xDrive chiude di più la frizione a lamelle, mandando così più potenza alle ruote anteriori. Ciò permette alle ruote posteriori di ritornare alla perfetta guida laterale, stabilizzando la macchina. Interagendo con il DSC il sistema capta la tendenza al sovrasterzo in una fase molto precoce, intervenendo ancora prima che il guidatore lo avverta. La Serie 5 percorre la curve come se viaggiasse su rotaie. Il controllo di stabilità DSC è attivato soltanto, quando il rischio del sovrasterzo non è più controllabile attraverso la sola distribuzione variabile.

•
Se invece la macchina dovesse tendenzialmente scappare di muso, 
la tendenza al sottosterzo è riconosciuta attraverso le informazioni del DSC e compensata riducendo la coppia mandata all’asse anteriore. Ai limiti ciò può attivare la trazione al 100 percento posteriore. Ove ciò non fosse sufficiente, interviene il DSC. Ciò permette al guidatore di affrontare con la Serie 5 a trazione integrale percorsi sinuosi con la medesima agilità come con la BMW Serie 5 a trazione posteriore. xDrive compensa senza nessun problema anche improvvise variazioni di carico. Mentre tra il comando all’acceleratore e la generazione della coppia trascorrono al minimo 200 millisecondi, la frizione a lamelle apre e chiude completamente entro 100 millisecondi.  

•
Nella marcia con grande angolo di sterzata e poca accelerazione – ovvero in manovra di parcheggio – la trazione integrale si riduce e diventa una propulsione posteriore. Non si hanno ne le fastidiose distorsioni nella catena cinematica e nemmeno le influenze avvertibili allo sterzo. 

•
In salita su fondi scivolosi (ad esempio sulla neve) il bloccaggio tra assale anteriore e posteriore impedisce il pattinamento delle ruote. Il DSC dovrà di conseguenza ridurre l’accelerazione e frenare le ruote soltanto in condizioni ben più precarie per adattare il flusso di coppia alla situazione. 
Durante la marcia il bloccaggio riduce sensibilmente il pericolo di perdere la forza longitudinale o laterale su singole ruote. Il guidatore nota l’effetto attraverso il comportamento decisamente più sicuro ed agile. 

Elemento centrale di xDrive: frizione elettronica a lamelle.

Nel transfert si trova l’elemento centrale di xDrive, la frizione a lamelle a gestione elettronica, che entro pochi millisecondi ed in funzione della necessità istantanea dirotta la coppia all’assale anteriore. In casi limite può succedere che asse anteriore e posteriore siano disaccoppiati oppure collegati solidali. In questo caso il collegamento solidale equivale al bloccaggio longitudinale di un sistema trazione integrale tradizionale. 

Cooperazione tra xDrive e DSC. 

La performance straordinaria di xDrive è dovuta al fatto che il sistema si avvale di tutte le informazioni raccolte dal sistema di controllo della stabilità DSC. 
Il sensore d’imbardata ad esempio registra le deviazioni dall’asse longitudinale, mentre il sensore dello sterzo capta l’angolo effettivo di sterzata. Insieme 


alle altre informazioni di velocità ricevute dai sensori ruota, di accelerazione trasversale e ai dati di gestione del motore, xDrive riconosce per tempo la situazione dinamica dell’automobile e può distribuire in modo ottimale la coppia propulsiva tra gli assali.
La funzione del bloccaggio trasversale, ovvero della distribuzione forzata tra le ruote anteriori o posteriori, è realizzata dal sistema DSC che interviene elettronicamente sui freni. La ruota che perde aderenza, e di conseguenza non trasmettere coppia, è frenata attivamente. Il differenziale invia automaticamente una percentuale maggiore di coppia alla ruota del lato opposto. 

Analogamente alla Serie 5 a trazione posteriore, il DSC dispone della funzione DTC (Dynamic Traction Control) che consente in condizioni estreme o nella guida sportiva un maggiore slittamento e angoli di deriva più ampi. Come in tutte le BMW, il DSC può essere completamente disattivato.

HDC: discese sicure e controllate.

Come sulla X3 e X5 il sistema di controllo della stabilità DSC contiene un altro programma che offre notevoli vantaggi in discese difficili: Hill Descent Control HDC, l’intelligente controllo della trazione per scollinare in sicurezza. 
Il sistema permette di scendere tranquillamente i pendii ripidi anche sdrucciolevoli. Senza un intervento specifico del guidatore la Serie 5 con xDrive si muove a passo d’uomo costante, come se avesse un riduttore, sia in marcia avanti che in retromarcia. La regolazione automatica della velocità è una funzionalità integrata nel DSC che agisce ad hoc su tutte le ruote. 

La funzione HDC è attivata e disattivata attraverso uno dei due tasti a programmazione libera del volante multifunzione. Può essere attivata al di sotto di una velocità di 35 km/h. In questo caso la velocità della Serie 5 è ridotta automaticamente fino a circa 8 km/h poi mantenuti costanti. Il guidatore può variare la velocità nell’ambito del campo operativo del HDC tra 6 e 25 km/h, usando i tasti «+» e «–» di regolazione automatica della velocità nella levetta del volante . Se il guidatore dovesse accelerare superando la velocità limite di 35 km/h, il sistema HDC attiva automaticamente la modalità stand-by. Il sistema si disattiva invece da solo quando vengono superati i 60 km/h. 
Esclusiva BMW: controllo stabilità del rimorchio.

L’innovativo controllo di stabilità del veicolo rimorchiato fa della Serie 5 la macchina di traino ideale, sicura e di grande motricità. Il sistema offre sicurezza contro le instabilità pericolose che possono trasformarsi in sbandamenti incontrollabili, causando a questo modo addirittura incidenti. La 525xi e la 530xi riescono a trainare rimorchi fino a 2.000 kg. 

Ogni veicolo con rimorchio al seguito è tendenzialmente un sistema labile, la cui instabilità cresce con l’aumentare della velocità di marcia. Quando il veicolo trainato è molto pesante, il fenomeno può presentarsi già a velocità molto basse, con la conseguenza che, in assenza di un intervento immediato, il convoglio non riesce a riallinearsi. Il controllo di stabilità del rimorchio capta l’eventuale sbandamento ed interviene decelerando il veicolo trainante (anche attraverso il freno ad inerzia del rimorchio) per riallineare il convoglio. 
Il controllo di stabilità del rimorchio riconosce la presenza del veicolo trainato non appena il carrello al seguito è collegato alla presa affiancata al gancio di traino. Il collegamento elettrico tra automobile e carrello serve ad attivare il sistema che può intervenire a partire da 65 km/h. 

La funzionalità è realizzata monitorando il segnale della velocità d’imbardata che serve alla centralina elettronica del DSC per captare il movimento rotante del veicolo. Il segnale è sotto costante osservazione. Un convoglio ad allineamento precario denota una curva tipica, captata dalla logica di gestione. Se vengono superatideterminati valori limite, il sistema genera automaticamente, senza cioè che il guidatore debba intervenire attivamente, pressioni di frenata alle quattro ruote, decelerando la macchina tra 2,5 e 4 m/s². Allo stesso tempo viene ridotta al minimo, per un breve lasso di tempo, anche la coppia motrice. La conseguente riduzione della velocità riallinea il convoglio entro brevissimo tempo. 

Mentre il controllo di stabilità del rimorchio sta lavorando, lampeggia la spia DSC/xDrive. Il sistema è una parte integante del DSC e resta attivo anche quando il DSC venisse spento.

Debutto negli USA: BMW 530i Touring con xDrive.

In occasione del Salone NAIAS 2005, BMW presenta al pubblico americano insieme ai nuovi motori sei cilindri e l’equipaggiamento xDrive per la prima volta con la 530xi la nuova Serie 5 Touring. La terza generazione Touring offre una combinazione equilibrata di sportività, comfort, spaziosità e funzionalità. 
La 530xi Touring è equipaggiata di numerosi highlights e sistemi di sicurezza (in parte a richiesta) noti dall’innovativa berlina della Serie 5, come il grande tetto panoramico, l’head-up display, l’Adaptive Light Control ecc. Rispetto al modello precedente, la nuova Serie 5 Touring offre un bagagliaio più grande e versatile, completo di rete e accesso confortevole attraverso il lunotto ad apertura separata, copribagaglio ad apertura automatica e un comando automatico del portellone posteriore.

Costruzione leggera: più spazio, meno peso.

Rispetto al modello precedente, la nuova BMW Serie 5 Touring è cresciuta sensibilmente: lunghezza +38 millimetri, larghezza +46 millimetri e altezza +23 millimetri. Le dimensioni della nuova Touring: lunghezza 4,84 metri, larghezza 1,85 metri, altezza 1,49 metri. Esternamente la crescita non si nota – le sporgenze sono tenute corte, i cerchi hanno delle dimensioni generose e la carreggiata è larga così da presentare un’immagine dinamica ed elegante. Ma la crescita si nota all’interno: libertà di spalle dei passeggeri aumentata 
di 3 cm, maggiore spazio per la testa e quasi 5 cm in più per le ginocchia dei passeggeri posteriori. Nonostante l’aumento delle dimensioni esterne e interne e della sicurezza passiva, non è cresciuto il peso della vettura di base a trazione posteriore, anzi, è calato grazie all’innovativa costruzione della carrozzeria in acciaio e alluminio – analogamente alla berlina: fino a 50 kg in meno, a seconda del modello e dell’equipaggiamento, così da compensare in buona parte l’aumento di peso dovuto alla trazione xDrive.

Bagagliaio: più grande, più versatile e dall’accesso più confortevole.

In futuro si potrà aprire il bagagliaio della nuova BMW Serie 5 Touring senza sporcarsi le mani. A richiesta, infatti la chiave della macchina sarà completa di un tasto che permette di aprire e chiudere automaticamente il portellone. Come su tutti i modelli BMW Touring, il bagagliaio è accessibile anche aprendo solo il lunotto e ha un fondo completamente piano, così da facilitare il carico di piccoli oggetti. La capienza varia da 500 litri a 1.615 litri, quando il divano posteriore è reclinato e il baule riempito fino sotto il tetto. Ciò equivale ad un aumento di 90 litri rispetto al modello precedente. Quando il cliente ordina gli pneumatici runflat (optional), viene soppressa la ruota di scorta aumentando la capienza di ulteriori 35 litri. Il divano posteriore è sdoppiabile nel rapporto 60:40 ed è fornibile a richiesta con sistema a carico passante e sacca da sci. Sono disponibili come optional i maniglioni per caricare un box oppure sistemi porta-tutto per un carico massimo di 100 chilogrammi.

Assetto xDrive con HDC, regolazione di livello e Servotronic.

Eccezione fatta per gli adattamenti necessari per realizzare la trazione integrale, l’assetto della Serie 5 con xDrive corrisponde essenzialmente al quello della Serie 5 a trazione posteriore. Le automobili a trazione integrale xDrive sono equipaggiate di serie con cerchi in lega da 17 pollici (versione di base a trazione posteriore16 pollici) dallo stesso design delle sorelle. 
Tutti i modelli Touring offrono di serie la servoassistenza ad intensità variabile in funzione della velocità di marcia Servotronic (berlina a partire da marzo 2005) e sospensioni autolivellanti pneumatiche sull’asse posteriore. Il controllo dinamico di stabilità (DSC) con le funzionalità supplementari Dynamic 


Traction Control (DTC), in abbinamento a xDrive, Dynamic Brake Control (DBC), Cornering Brake Control (CBC) e – nell’equipaggiamento xDrive – Hill Descent Control (HDC) e il controllo di stabilità del rimorchio completano l’elevato standard di sicurezza attiva dell’assetto della Serie 5.

Un altro componente di sicurezza sono gli pneumatici runflat della Serie 5 Touring (optional) forniti insieme ai cerchi in lega (optional). Con questa gommatura è possibile fare ancora almeno 150 chilometri ad una velocità massima di 80 km/h, anche quando lo pneumatico è completamente sgonfio. 

Tutti i modelli Serie 5 Touring hanno di serie l’indicatore di abbassamento della pressione degli pneumatici che, durante la marcia, controlla continuamente la pressione e, in caso di caduta, avverte il pilota con un segnale acustico e ottico. 

3.
La nuova BMW M5.
High performance.
Il non plus ultra delle berline sportive ha un nome e viene introdotto anche negli USA: la nuova BMW M5. Questo «cavallo di razza» è anche la Serie 5 più potente mai esistita: cinque litri di cilindrata, dieci cilindri, 500 CV, 383 ft lbs di coppia massima e regimi motore oltre la soglia degli 8.000 giri/min. che annullano per un guidatore di BMW amante della guida sportiva come mai prima d’ora la distinzione fra automobile di tutti i giorni e sportiva purosangue.

Potenza senza ostentazione: un principio che ha successo
da due decenni.

Con le sue prestazioni, la M5 della quarta generazione torna ad essere un punto di riferimento nel segmento delle potenti berline sportive, una categoria di automobili, fondata nel 1984 dalla stessa M5 della prima generazione, e nella quale, in questi 20 anni, la prima M5 e le sue successive generazioni determinavano ogni volta i parametri di riferimento per una perfetta sintesi fra berlina confortevole ed elegante per l’uso quotidiano e la sovrabbondanza di prestazioni di un motore potente da cui traeva la sua eccezionale sportività. Prestazioni eccezionali senza ostentazione è il principio vincente anche economicamente dimostrato dalla vendita complessiva di oltre 20.000 M5. Questo è diventato una caratteristica fondamentale di tutte le automobili M.

Con la nuova M5 questo principio conosce un nuovo apice: contraddistinta esternamente con molta discrezione come «sportiva ai massimi livelli», la forza apparentemente inesauribile del motore dieci cilindri ad elevato regime di rotazione, abbinato al cambio SMG a sette marce, agevola il guidatore come mai prima d’ora. In poche parole: nel segmento delle vetture al top, la M5 possiede un propulsore con la più innovativa concezione, con il migliore rapporto peso/potenza, con una maneggevolezza senza confronti oltre ad essere un’auto perfetta nell’uso quotidiano. Una berlina per tutti i giorni con un cuore sportivo, una vettura sportiva che si può usare anche solo per recarsi al lavoro – due richieste che la nuova M5 soddisfa in modo perfetto.

Primo motore V10 ad elevati regimi di rotazione in una berlina di serie

Attualmente, il V10 è l’unico propulsore ad elevati regimi di rotazione montato su una berlina di serie. Dieci cilindri, cinque litri di cilindrata, 500 CV di potenza e una coppia di 383 ft lbs fanno della M5 il modello di serie più potente nella famiglia BMW. Venti anni dopo che la prima M5 ha creato il segmento delle berline sportive high performance, il nuovo motore definisce ancora una volta un punto di riferimento nel settore.

Ma la potenza non è tutto. L’importante per un’automobile M è piuttosto l’accelerazione e quindi la dinamicità di marcia. Questa dipende dalla spinta effettiva generata e dal peso della macchina. La spinta alle ruote motrici risulta dalla coppia motrice e dal rapporto del cambio. La propulsione a regimi elevati consente rapporti ottimali del cambio e quindi la realizzazione di una spinta impressionante. 

La soluzione: propulsione a regimi elevati.

Per i tecnici di BMW M la scelta di un motore aspirato compatto a regimi elevati è la soluzione. Con 8.250 giri/min di regime massimo questo dieci cilindri entra in una ristretta cerchia, fino a poco tempo fa riservata alle vetture da corsa purosangue. Rispetto alla M5 precedente con otto cilindri, l’aumento di potenza è superiore al 25 per cento. In questo modo, la M5 supera addirittura il magico limite dei 100 CV/litro. Pertanto, la sua potenza specifica è chiaramente di livello agonistico.

Un capolavoro di ingegneria motoristica.

Per ottenere un’equilibratura confortevole e priva di vibrazioni nel manovellismo, le due file di cinque cilindri del V10 sono disposte con un angolo di 90 gradi. Per motivi di rigidità, ovvero a causa delle notevoli sollecitazioni causate dalla pressione di combustione, dall’elevato regime di giri e dalle vibrazioni, per il basamento è stata scelta una struttura «bedplate». Per assicurare un alloggiamento ottimale dell’albero motore, nella «bedplate» in alluminio sono stati inseriti inserti in ghisa grigia in fusione. Questo accorgimento favorisce anche il comfort acustico, il contenimento delle vibrazioni a valori confortevoli e l’elevata portata d’olio. L’albero motore estremamente rigido ha 6 cuscinetti di banco. Per il nuovo motore della M5, BMW adotta per la prima volta la struttura «bedplate» in un motore a V di serie.

Doppia VANOS ad alta pressione e una farfalla per cilindro.

Il variatore di fase doppia VANOS assicura un ricambio perfettamente adeguato della carica. In questo modo si possono ottenere tempi di variazione estremamente contenuti. In pratica ciò significa: maggiore potenza, migliore erogazione della coppia, ottima risposta, minori consumi ed emissioni e quindi minore inquinamento. Come succede per i motori da competizione, ogni cilindro ha una propria farfalla; queste sono comandate elettronicamente selettivamente per ciascuna bancata.

Impianto di scarico a due condotti in acciaio legato.

L’impianto di scarico del nuovo motore della M5 è a due condotti in acciaio legato senza saldatura fino alle marmitte, mentre alla fine, i gas di scarico escono attraverso i quattro terminali caratteristici di tutte le vetture M. Le emissioni soddisfano la normativa statunitense LEV 2.

Motore gestito da una centralina unica al mondo.

La centralina motore MS S65 è responsabile per le eccellenti prestazioni ed emissioni del V10. Nessuna centralina di gestione motore presenta una simile densità di elementi come questa con i suoi oltre 1.000 componenti. I suoi processori sono i più potenti attualmente omologati per un’automobile, infatti, dati gli elevati regimi di rotazione, oltre al notevole numero di compiti di gestione e regolazione, il sistema che controlla il motore deve soddisfare esigenze particolarmente elevate. 

Pezzo forte nella gestione del motore: tecnologia a corrente ionica.

Pezzo forte della centralina del motore è la tecnologia a corrente ionica per riconoscere il battito in testa, le mancate accensioni o combustioni. Questa permette di rilevare, attraverso la candela di ciascun cilindro, la tendenza al battito in testa, di controllare la corretta accensione o di riconoscere eventuali mancate accensioni. Pertanto, la candela funge sia da attuatore – per l’accensione – sia da sensore per la sorveglianza del processo di combustione. 

Il cambio SMG a sette marce scarica la potenza M sulla strada.

Il principio di un motore ad elevati regimi di rotazione ha successo se abbinato ad un cambio adeguatamente rapportato. Solo così la coppia messa a disposizione dal motore può essere convertita in un’ottima spinta attraverso un rapporto totale di trasmissione più corto.

Con l’SMG a sette rapporti si dispone di quel cambio ideale in grado di trasferire in modo ottimale la potenza del motore V10 alle ruote attraverso la catena cinematica. BMW M è la prima Casa al mondo ad offrire un cambio a comando sequenziale con sette rapporti e funzione «Drivelogic». 
In misura maggiore del precedente cambio a sei rapporti, l’SMG a 
sette rapporti consente sia una selezione manuale della marcia con tempi di cambiata estremamente brevi, sia una guida confortevole grazie alla selezione automatica dei rapporti. Grazie al rapporto addizionale i salti di regime e di coppia sono ridotti al minimo.

Il nuovo SMG è più veloce del 20 per cento.

Il cambio SMG a sette rapporti viene comandato sia tramite la leva posta sulla console centrale, sia tramite i paddles sul volante. Rispetto al precedente cambio SMG, quello della nuova generazione esegue le cambiate con una velocità superiore del 20 per cento. Non era mai stato possibile finora cambiare più velocemente con un cambio di questo tipo. Il vantaggio per il guidatore della M5: il cambio della marcia avviene in modo quasi «scorrevole» e molto più velocemente di quanto non riescano a fare anche i guidatori più esperti. In questo modo, le interruzioni nella trazione, inevitabili durante una cambiata, non sono quasi più percepibili. L’M5 accelera quasi senza strappi da fermo alla velocità massima.

Drivelogic: il guidatore decide le caratteristiche dell’SMG.

Grazie alla funzione «Drivelogic» dell’SMG, il conducente può scegliere fra un totale di undici opzioni di cambiata per adattare le caratteristiche di funzionamento dell’SMG al modo di guidare desiderato. 

Sei di questi programmi di marcia sono preselezionabili nella funzione sequenziale manuale (modalità S), e vanno da una guida dinamica equilibrata a una molto sportiva. Nella modalità S il guidatore cambia sempre manualmente. Invece, nella funzione «Launch control» il «Drivelogic» dell’SMG cambia autonomamente al momento ottimale poco prima di raggiungere il relativo regime massimo e con slittamento regolato nel migliore dei modi, finché la M5 non raggiunge la sua velocità massima.

In modalità automatica D (drive), il cambio innesta sempre autonomamente i sette rapporti. Ciò avviene in funzione del programma di guida selezionato, delle condizioni di marcia, della velocità e della posizione del pedale dell’acceleratore. 

SMG aumenta anche la sicurezza ed il comfort.

Il cambio SMG a sette rapporti non assiste solo il conducente nel raggiungere le massime prestazioni sportive, ma offre anche numerosi elementi di sicurezza. Per esempio, in situazioni critiche – come scalando su strada ghiacciata – apre rapidissimamente la frizione per evitare che, in caso si presenti un eccessivo momento d’inerzia del motore, la M5 non sbandi con le ruote motrici. Altre funzioni speciali sono, l’assistenza in salita che consente una partenza su un piano inclinato senza arretramento della vettura per breve tempo, nonché il riconoscimento di pendenze, che in salita e in discesa permette di spostare nel tempo il momento di ogni cambiata. Si evitano così ripetute e fastidiose cambiate in salita, mentre in discesa il dispositivo mantiene più a lungo le marce inferiori per meglio sfruttare l’effetto frenante del motore.

Massimo divertimento nella guida.

Grazie all’interazione fra il motore V10 e il cambio SMG a sette rapporti, 
si ottengono prestazioni reali finora ritenute impossibili per berline di serie. Ma soprattutto, la M5 offre al suo pilota una guida incredibilmente divertente. Rispetto alla M5 precedente, la nuova automobile high-performance dal peso di 1.820 kg è superiore su tutti i fronti, sia in termini di prestazioni sia in quanto a divertimento: l’accelerazione da 0 a 60 mph avviene in solo 4,6 secondi, a 155 mph la limitazione elettronica pone fine all’irresistibile slancio. 

I test al Nürburgring.
Anche rispetto alle dirette concorrenti, la nuova M5 è favorita dalla straordinaria spinta effettivamente generata dal motore e dal peso contenuto della vettura. Anche in questo senso la M5 è un punto di riferimento e concede a tutte le rivali di vedere solo i quattro terminali di scarico.

Un test significativo per valutare la dinamicità di marcia è il circuito nord del leggendario Nürburgring. Su questa pista, la più impegnativa del mondo, da diversi decenni si scevera il grano dalla pula nel campo della dinamicità di marcia. In nessun altro posto al mondo si evidenzia il concorso di tutti i componenti di una vettura quando si raggiungono i limiti. Con tempi di circa otto minuti al giro, la M5 raggiunge i valori di una sportiva di razza, precedendo le sue concorrenti. A proposito, tutti i modelli M vengono provati su questa pista.

Assetto M: il non plus ultra nell’assetto della Serie 5 di base.

I suddetti tempi dimostrano quanto agonisticamente può essere guidata 
la M5 quando il pilota osa il massimo. Benché l’assetto del modello base della Serie 5 sia senz’altro molto buono, non permette di raggiungere analoghi valori. Pertanto, sia nella scelta sia nella taratura dell’assetto, la M5 dimostra di essere una vettura senza uguali.

Modificando molti dettagli, la Serie 5 diventa una M5.

Infatti, sia l’assetto completo della nuova M5, sia i sistemi che lo assistono sono completamente nuovi, nettamente modificati o adattati alle particolari performance M. Per esempio, l’assetto della M5 non è «semplicemente» un assetto della Serie 5 ribassato, bensì una struttura autonoma ottimizzata. Anche i sistemi di assistenza che in parte portano lo stesso nome, sono stati adattati dagli ingegneri M a questa macchina. Anche per quanto riguarda l’assetto, la M5 dimostra, da un lato, il coronamento tecnologico dell’affermata Serie 5, dall’altro di essere un modello con estetica e caratteristiche proprie.

Blocco variabile del differenziale M.

La M5 monta un differenziale autobloccante che varia il bloccaggio a 
seconda del regime di rotazione del motore conferendo alla vettura una notevole stabilità di marcia e una trazione ottimale, soprattutto nell’uscita di curva. Anche in situazioni esasperate, oppure in presenza di coefficienti d’attrito molto differenti fra le ruote motrici, è in grado di fornire un vantaggio determinante per la trazione. Un’ulteriore prerogativa sta nel fatto che, man mano che cresce la differenza fra la velocità delle ruote motrici, viene immediatamente generato un crescente momento di bloccaggio del differenziale. In questo modo la spinta è sempre ottimale.

Soltanto sulla M5: DSC con due programmi di dinamicità selezionabili.

Una nuova generazione del controllo dinamico della stabilità (DSC) è stata sviluppata appositamente per la M5. Il sistema DSC può essere attivato o disattivato dal guidatore tramite il tasto sul volante «MDrive Manager» che assicura una propulsione ottimale in tutte le situazioni dinamiche. Mentre il primo livello del DSC corrisponde essenzialmente a quello della Serie 5, il secondo livello – la modalità M Dynamic – viene apprezzato da piloti orientati alla guida sportiva perché aumenta la trazione anche in condizioni critiche.

EDC-K: da sportivamente rigido a confortevole.

Gli assi della M5 sono equipaggiati del controllo elettronico delle sospensioni EDC-K della BMW Serie 7. L’assetto M5 offre al guidatore tutte le possibilità di taratura – da sportivamente rigida a confortevole. L’EDC-K viene comandato tramite il tasto «MDrive Manager» sul volante o il pulsante accanto alla leva selettrice del cambio.

Il tasto «Power» attiva la potenza del motore «a richiesta».

Spesso, al guidatore non occorre tutta la potenza e la massima agilità della M5, per esempio quando si circola in città. Pertanto, all’avviamento si inserisce automaticamente il programma di potenza P400 nettamente confortevole, che richiede al motore una potenza massima di 400 CV. Ma basta che il guidatore prema il cosiddetto tasto «Power» perché il dieci cilindri gli metta a disposizione tutta la sua potenza. In questo modo, la curva di coppia del V10 viene sfruttata appieno nel programma P500 e dà il via al piacere di guidare sportivo, mentre nel programma P500-Sport permette di godere una guida da competizione senza compromessi.

Freni efficientissimi come nelle corse.

Dei grandi dischi dei freni assicurano su tutte e quattro le ruote degli elevati valori di decelerazione e una resistenza estrema. Analogamente a numerosi dettagli della M5, anche questi dischi compositi, ottimizzati nel peso, sono derivati dallo sport. Grazie alle pinze in alluminio a doppi pistoncini derivate dalla Serie 7, la M5 ottiene eccellenti spazi di frenata per una vettura sportiva: da una velocità di 60 mph la M5 si ferma in meno di 35 metri.

Sportiva in doppio petto.

Lupo travestito d’agnello, si potrebbe dire, se l’aspetto del modello base della Serie 5, e ancor più quello della nuova M5, non fosse tutt’altro che mite. In verità, la Serie 5 appare già sportiva, elegante e potente. Non a caso, questa Serie 5 rappresenta la BMW dinamica «business class». La M5 si differenzia dal modello base in numerosi dettagli visibili e nascosti, grazie ai quali appare ancora più robusta, sportiva e dinamica. L’aspetto della M5 è quindi molto più simile a quello di uno sportivo in doppio petto.

Understatement all’esterno.

Esteriormente, le differenze rispetto al modello base della Serie 5 sono discrete ma coerenti, per cui la M5 si presenta con sembianze molto più autonome di quanto ci si aspetterebbe, senza però nascondere la propria parentela con la Serie BMW di appartenenza. Si notano subito i fascioni anteriore e posteriore modificati rispetto al modello base. A questi si aggiungono lo spoiler posteriore e il diffusore posteriore concepito per migliorare l’aderenza al suolo, i nuovi sottoporta e i passaruota più sporgenti. Come è tradizione, la M si differenzia dalla BMW «normale» anche per il disegno esclusivo dei retrovisori esterni, le tipiche branchie sulle fiancate   anteriori, i quattro tubi di scarico – anch’essi ormai un marchio di fabbrica –, nonché il design esclusivo delle ruote. 

Interni con un tocco di sportività in più.

Rispetto al modello base, già riccamente accessoriato, la M5 ha rivestimenti interni in pelle ancora più pregiata disponibile in tre diversi colori, oppure – con sovrapprezzo – con interni integralmente in pelle che non lasciano più nulla da desiderare. Importanti differenze si incontrano nella strumentazione combinata, nell’head-up-display fornibile come optional, anch’esso adattato alle specifiche M, nel volante con «MDrive Manager», nonché nella console centrale ridisegnata in ottica titanio con paddles SMG integrati.

Business-express per tutti i giorni.

Tutte le vetture BMW M GmbH sono idonee all’uso quotidiano senza compromessi. Nella M5 questo aspetto è particolarmente evidente: benché le sue prestazioni siano adeguate alle competizioni, essa è rimasta una berlina da viaggio elegante e confortevole come la Serie 5. Infatti, le ambizioni agonistiche della M5 non vanno a scapito del comfort di guida né dello spazio per passeggeri e bagagli, e nemmeno della sicurezza attiva e passiva. 
Perfino nel consumo e nella compatibilità ambientale la M5 si allinea perfettamente ai vari modelli della gamma BMW.

4.
Motore a combustione interna a idrogeno sulla corsia di sorpasso.
BMW scrive storia automobilistica – nove giri record con il motore a combustione interna a idrogeno.
In occasione del NAIAS 2005, BMW presenta per la prima volta negli USA l’automobile a idrogeno che ha marcato numerosi record, la H2R. Nel settembre 2004, BMW ha dimostrato sul circuito ad alta velocità di Miramas (Francia) che l’idrogeno non è solo un carburante per astronavi: nove record realizzati da automobili con motore a combustione interna a idrogeno forniscono una prova impressionante del potenziale della macchina.

«Nove record marcano l’inizio dell’epoca dell’idrogeno. La tecnologia BMW è molto avanzata, adesso dobbiamo collaborare con il mondo politico e l’industria dell’energia per trasformare in realtà la nostra visione di una mobilità sostenibile», ha sottolineato a Miramas il prof. Göschel, membro del Board di BMW Group in occasione dei giri record. Sul percorso ad alta velocità di Miramas (Francia) BMW Group ha dimostrato la validità del proprio credo che l’idrogeno offre il potenziale per sostituire i carburanti convenzionali senza 
che l’automobilista debba rinunciare alla dinamica di un’automobile moderna.

I dati tecnici del bolide H2R lo confermano in modo impressionante: il motore dodici cilindri con sei litri di cilindrata eroga oltre 210 kW/285 CV. Il prototipo accelera in circa sei secondi da fermo a 100 km/h e raggiunge una velocità di più di 300 km/h. Il motore a combustione interna a idrogeno si basa sul propulsore a benzina della BMW 760i ed è equipaggiato di tutte le tecnologie più avanzate, come la regolazione totalmente variabile delle valvole di aspirazione VALVETRONIC. Le modifiche sono state apportate soprattutto nell’impianto d’iniezione carburante che è stato adattato da BMW alle specificità dell’idrogeno. La H2R ha tratto profitto da numerosi sviluppi del futuro motore BMW a idrogeno di serie che sarà montato nella prima ammiraglia del mondo a propulsione bivalente: ancora nel corso della produzione dell’attuale Serie 7, BMW presenterà al mercato un modello funzionante sia a benzina che idrogeno.

I primati del prototipo H2R in dettaglio, in base a tempi e velocità:



Tempo in sec.
Vel. in km/h


– 1
chilometro in partenza lanciata:  
11,993

300,175

– 1
miglio in partenza lanciata: 

19,999

289,704

– 1∕8
miglio in partenza da fermo:

  9,937      
  72,880

– 1∕4
miglio in partenza da fermo:

14,967 
  96,770

– 1∕2
chilometro in partenza da fermo: 
17,342  
103,794

– 1   miglio in partenza da fermo:

36,850 
157,220

– 10
miglia in partenza da fermo: 

221,773
261,242                – 1   chilometro in partenza da fermo:
 26,749
134,584                – 10
chilometri in partenza da fermo:
146,409
245,887

Questi record sono ancora soggetti all’omologazione da parte della FIA. Questa avrà presumibilmente luogo entro la fine del 2004. 

Al volante dell’automobile che ha marcato i record vi erano i tre piloti 
BMW Alfred Hilger, Jörg Weidinger e Günther Weber.

I record sportivi non hanno fornito solo la prova del potenziale dell’automobile a idrogeno. L’affidabilità della sua tecnologia dimostra anche il grado di maturità dei motori BMW a idrogeno. Per la propulsione, BMW opta a favore del motore a combustione interna il quale è la soluzione che offre complessivamente il più alto numero di vantaggi.

L’automobile H2R: sviluppata in solo dieci mesi.

L’automobile record BMW H2R è stata concepita, progettata e sviluppata dalla leggendaria affiliata di BMW, la BMW Forschung und Technik GmbH. 
Il nome H2R significa «H two Race Car», «Hydrogen Record Car» o «Hydrogen Research Car». Jürgen Kübler, responsabile per il progetto H2R racconta: «Avevamo dieci mesi per lo sviluppo». Ma dei tempi molto stretti fanno parte della vita degli ingegneri creativi. Tre fattori hanno facilitato il compito: primo, i componenti della futura automobile di serie a idrogeno hanno raggiunto un grado di maturità di sviluppo che ne ha permesso l’adozione immediata nella macchina record. Secondo, nella taratura dell’assetto i progettisti hanno potuto ricorrere agli affermati sistemi BMW che soddisfano i criteri più severi. Terzo, un ampio utilizzo di tecnologie CAD ha consentito di lavorare in modo focalizzato, risparmiando del tempo.

Motore: dodici cilindri di serie con adattamenti all’idrogeno.

Il cuore della H2R si basa essenzialmente sul propulsore di punta BMW, 
il motore a dodici cilindri e sei litri di cilindrata. L’utilizzo d’idrogeno è possibile attraverso un adattamento della gestione motore e di singoli componenti della formazione miscela.

La principale differenza costruttiva sono le valvole d’iniezione dell’idrogeno e la selezione dei materiali della camera di combustione. Mentre nel motore di serie l’iniezione del carburante avviene direttamente nella camera di combustione, le valvole d’iniezione del motore a idrogeno si trovano nei collettori di aspirazione. Per i giri da record il motore a combustione interna a idrogeno è stato impostato su funzionamento monovalente, cioè esclusivamente a idrogeno.

Questa scelta ha consentito agli ingegneri di tarare il propulsore alle particolarità dell’idrogeno. Ad esempio, sono stati utilizzati degli anelli sede  valvole di un materiale speciale. Il motivo: l’idrogeno non presenta l’effetto lubrificante della miscela aria-benzina. Pertanto, questa lubrificazione ridotta si era manifestata anche al momento d’introduzione della benzina senza piombo; per questo motivo i motori di serie vengono realizzati nel frattempo in un materiale più resistente.

Migliore rendimento con l’idrogeno.

L’ idrogeno presenta fondamentalmente delle caratteristiche di combustione completamente diverse dalla benzina o il gasolio. A pressione atmosferica normale, la combustione avviene in tempi più brevi ma a una temperatura leggermente inferiore a quella della benzina.

All’interno del motore, l’alta velocità di combustione della miscela aria-idrogeno genera una temperatura superiore a quella presente in un motore a benzina. Per raggiungere la potenza massima, la gestione del motore dell’automobile record a idrogeno BMW H2R è stata adattata così da accendere la miscela nel punto morto superiore del pistone. La miscela aria-benzina brucia più lentamente. Per questo motivo, con l’aumentare del numero di giri si deve anticipare l’accensione in modo da disporre della massima pressione al momento della discesa del pistone. La maggiore pressione di combustione della miscela d’idrogeno offre diversi vantaggi: la stessa quantità di energia eroga una maggiore potenza, con un rendimento migliore.

Anche se la facile accensione dell’idrogeno è un effetto desiderato nel motore, essa va sorvegliata al di fuori della camera di combustione. Al fine di evitare dei ritorni di fiamma, gli ingegneri BMW hanno elaborato una strategia speciale di ricambio di carica e iniezione: 

il variatore di fase degli alberi a camme VANOS controlla la quota di gas residuo. Prima d’introdurre la miscela d’idrogeno, la camera di combustione viene raffreddata ad aria, così da escludere un’accensione non controllata della miscela.

VALVETRONIC crea le premesse ideali per la gestione a idrogeno.

La VALVETRONIC, un’esclusiva BMW che gestisce le valvole del dodici cilindri di serie, offre agli ingegneri un utensile ideale per controllare il complesso ricambio di carica. La VALVETRONIC influenza sia la durata dell’alzata di valvola che la corsa. Il funzionamento è il seguente: tra l’albero a camme e la coppia di valvole di aspirazione di ogni cilindro è interposta una levetta. 
La sua posizione in relazione all’albero a camme è modificabile attraverso un albero eccentrico azionato da un elettromotore regolabile in continuo. 
A seconda della posizione, la leva traduce l’alzata delle camme in un movimento valvola grande o piccolo. La VALVETRONIC si basa sulla regolazione continua BMW dell’albero a camme. Il sistema dal nome VANOS è parte integrale del concetto VALVETRONIC. Nella VANOS, un’unità di regolazione idraulica degli alberi a camme influenza l’inizio e la fine dell’apertura valvole. La regolazione variabile della fasatura della distribuzione consente di adattare il ricambio di carica del dodici cilindri in modo perfetto al funzionamento ad idrogeno.

Valvole d’iniezione speciali per la gestione a idrogeno.

L’iniezione – possibilmente ritardata – dell’idrogeno nel collettore di aspirazione necessita delle valvole d’iniezione molto resistenti. Esse sono uno sviluppo di BMW completamente nuovo. Dato che un’unità d’energia d’idrogeno gassoso presenta un volume maggiore della benzina liquida, le valvole sono di dimensioni più grandi. Inoltre, coprono un campo molto più ampio: devono gestire pressioni di sistema differenti e, al contempo, tempi d’iniezione sia estremamente corti che lunghi. Un obiettivo principale dello sviluppo era di iniettare nel collettore di aspirazione il quantitativo d’idrogeno necessario in un tempo molto breve, al massimo regime e a pieno carico.

Formazione pulita della miscela: riduzione dei consumi a carico parziale, aumento di potenza a pieno carico.

A pieno carico, il motore a dodici cilindri viene gestito con una miscela lambda = 1. Questo corrisponde al rapporto utilizzato attualmente nei motori a benzina che consente il massimo sfruttamento di potenza in un motore a combustione interna. A carico parziale – un vantaggio supplementare dell’idrogeno – il propulsore funziona con una miscela magra con eccedenza d’aria. Durante la combustione dell’idrogeno si formano degli ossidi di azoto. Il campo di miscela in cui ciò avviene è leggermente superiore a lambda = 1 e si estende fino a lambda > 2. La soluzione: questo campo non è necessario per l’esercizio del motore.

La veloce gestione motore del propulsore a idrogeno BMW non lo utilizza ed evita così le emissioni di NOX. Il risultato: l’H2R è potente come un’automobile a benzina ma emette solo del vapor acqueo.

Tecnica di sicurezza.

Il sistema di alimentazione carburante della macchina-record BMW H2R si basa su un concetto già affermatosi nello sviluppo della vettura di serie. 
La BMW H2R viene rifornita da un distributore d’idrogeno mobile attraverso un bocchettone manuale. Il serbatoio sotto vuoto, a doppia parete dalla capacità di oltre 11 chili d’idrogeno liquido, si trova accanto al sedile del guidatore. Tre valvole assicurano la massima sicurezza: la valvola di esercizio del serbatoio si apre a una pressione di 4,5 bar. Due valvole di sicurezza supplementari assicurano che eventuali perdite nel mantello di raffreddamento non comportino delle conseguenze pericolose: si aprono solo quando la pressione all’interno del serbatoio è superiore ai 5 bar. Grazie a questo sistema di sicurezza a doppia ridondanza, è esclusa l’esplosione del serbatoio d’idrogeno in conseguenza a una pressione troppo elevata.

Scambiatore di calore al posto della pompa benzina.

La pressione del gas nel sistema di alimentazione carburante viene generata riscaldando attivamente l’idrogeno liquido nel serbatoio e portandolo attraverso un regolatore a una pressione di esercizio di circa 3 bar. In uno scambiatore di calore, l’acqua di raffreddamento del dodici cilindri  aumenta la temperatura dell’idrogeno gassoso a temperatura ambiente.

Tecnica valvole.

La pressione del gas nei tubi di mandata viene controllata da una serie di valvole: delle valvole per il funzionamento a freddo nel serbatoio gestiscono il prelievo d’idrogeno. In caso di perdite nel tubo di mandata e di calo della pressione sotto i 0,4 bar, le valvole di prelievo si chiudono, isolando il serbatoio. Il condotto di mandata può essere chiuso anche manualmente attraverso un rubinetto con valvola a sfera. Al fine di assicurare la pressione ottimale agli iniettori – che varia a seconda della situazione dinamica – la gestione motore riduce tramite una valvola di regolazione la pressione nel tubo di mandata a circa 1,2 bar.

Il sofisticato sistema di sicurezza della BMW H2R viene sorvegliato permanentemente con sistemi telemetrici, ripresi dalla Formula 1. Quattro sensori dell’idrogeno montati nei punti nevralgici – nel serbatoio e nella zona del bocchettone – rilevano e comunicano immediatamente eventuali perdite.

Assetto.

Per la struttura portante e lo châssis dell’automobile record BMW H2R gli ingegneri di BMW Forschung und Technik GmbH hanno utilizzato i componenti di serie di un’esclusiva automobile sportiva BMW con i quali hanno costruito il telaio portante di alluminio (spaceframe) e l’intero châssis. Delle lamiere ad alta resistenza in alluminio, un materiale leggero e non corrosivo, riempiono gli spazi tra i grandi profilati estrusi che formano la stabile «ossatura». Il risultato offerto al guidatore è una guida straordinariamente agile, esente da vibrazioni.

La sospensione delle ruote anteriori è del tipo MacPherson a doppio snodo con sterzo a pignone e cremagliera, braccio trasversale in alluminio, braccio tirante e barra stabilizzatrice. Il telaietto ausiliare anteriore è una costruzione saldata in alluminio, composta da profilati estrusi e lamiere, che supporta tutti i componenti dell’asse anteriore ed è avvitata alla scocca in sei punti. 
Il braccio trasversale, un pezzo in alluminio fucinato, presenta due snodi sferici che garantiscono una guida precisa delle ruote. La guida delle ruote posteriori è assicurata dall’asse posteriore Integral-4, un principio multilink con barra stabilizzatrice brevettato da BMW.

Degli pneumatici dalle dimensioni 245/40x19 offrono un contatto ottimale con il fondo stradale.

Carrozzeria: pelle esterna in fibra di carbonio.

La straordinaria carrozzeria dell’automobile record BMW H2R è stata creata da designer. Le sue proporzioni evocano sia classiche BMW da corsa che automobili da record: lunga 5,40 m, larga 2 m e con aerodinamica ottimizzata. 
I primati di velocità sono stati possibili grazie a un modulo anteriore di 1,85 m2 con un valore CX di 0,21. Un diffusore posteriore dalla lunghezza di 20 centimetri previene la formazioni di vortici che potrebbero ridurre la velocità.

Inoltre, la forma delle fiancate e la lunghezza assicurano una guida stabile anche alla massima velocità. Analogamente alle monoposto da Formula 1, la pelle esterna è in materia plastica rinforzata con fibra di carbonio e offre la combinazione ottimale tra elevata rigidità e basso peso: il peso della H2R a serbatoio pieno con guidatore è di 1.560 kg.





































