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BMW 7 シリーズ（12 気筒エンジン搭載車）
BMW 760i / 760Li
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2. BMW 760i/760Li モデルの特徴
V8 エンジン車およびディーゼル車との比較
12 気筒モデルには、ボディ側面のフロント ホィール アーチ後方、クローム仕様のワイドな BMW キドニー グリル、B ピラー、ドア ミラー下部、リア クォーター ウィンドウに控えめな「V12」のロゴが付いており、外観上はっきりと区別できます。さらにバンパーにはクローム インサートが装着され、760Li にはルーフ レール全体に沿って（フロント ウィンドウ下部からトランク リッドに至るまで）クローム トリムが施されています。18 インチ スター スポーク デザインの軽合金ホィールと 245/50 R18 サイズのタイヤ（V12 のみに装着）は、見る者にこれがまさに BMW のスペシャル バージョンであることをはっきりと示しつつ、広範囲にわたる V12 特有のディテールを完成させています。また、4 つのドアすべての開口部に装着されたステンレス製トリムに織り込まれた「V12」のロゴは、ドライバーと乗員に、このクルマがこのクラス中で最も高性能なモデルであることを示しています。車内では、インストルメント パネルは上部がレザー仕上げされ、その美しいシーム加工は、ドアの収納ボックスやウィンドウ ストリップのレザー トリムとまったく同じ作りで、V12 に恥じない作りになっています。また、アシスト グリップにはウッド インサートがはめ込まれています。本物のウッド トリムに施された入念な細工、スウェード調の人工皮革アルカンタラで仕上げたルーフ ライニングやサン バイザーには、美しくはっきりとしたシームが施されており、現代的な作りも兼ね備えた、高級感あふれる優雅な印象に仕上がっています。
3. BMW 760i/760Li の 
12 気筒パワー ユニット
12 気筒ガソリン エンジンは、そのコンセプトと構造だけを取り上げても、独自性、洗練度、快適性において最高水準にあると、顧客からもエンジニアからも認められています。エンジン最高回転数においてさえわずかな音すら立てずに回るエンジンの上でまっすぐに立つコインの伝説は、ここでも当てはまります。実際、いかなるエンジンも、この 60 度 V 型 12 気筒ほどには、物理学が提供し得る理論上最適なエンジンに近づくことはできないでしょう。その究極の内部バランスと、無駄な重量や運動エネルギーを完全に排除していることから、このタイプのエンジンは発売当時から伝説となっています。これに加えてさらに、BMW の 12 気筒には 4 バルブ テクノロジー、バルブトロニック、ダイレクト フューエル インジェクションが採用されています。

コンセプト：バルブトロニックとダイレクト フューエル インジェクション
第 3 世代となる BMW V12 エンジンは、次の 2 つの点で世界初となっています。
•
自動車史上初のダイレクト フューエル インジェクションを採用した 12 気筒エンジン。

•
ダイレクト ガソリン インジェクション史上初めて、このテクノロジーを利用した車両が、米国を含む世界市場で販売される。 

BMW V12 に採用されているダイレクト フューエル インジェクションは、BMW の革命的なバルブ制御技術であるバルブトロニックと組み合わされて世に送り出されます。このバルブトロニックは、何十万回ものテストによって、その品質は証明済みです。バルブトロニックが部分負荷での優れた燃費をもたらす一方で、ダイレクト フューエル インジェクションは主にトルクを増大し、出力をさらに高いレベルまで引き上げるのに役立ちます。

BMW V12 は 6,000 rpm で 327 kW（445 bhp）の最高出力を発生し、最大トルクは 3,950 rpm で 600 Nm（442 lb-ft）にも達します。また、1,500 ～ 6,000 rpm の広い回転域を通して 500 Nm（368 lb-ft）のトルクが維持されます。さらに、BMW V12 は、世界で最も厳しく要求水準の高い欧州 EU4 排出ガス基準と、米国の LEV（低排出ガスレベル車）基準に適合しています。

EU テスト サイクルでの燃費は、わずか 13.4 リットル / 100 km（21.1 mpg Imp）です。それと同時に、BMW 760i の加速はパワフルで、0 – 100 km 加速は 5.5 秒、200 km/h までの加速は 17 秒しか要しません。
とりわけ BMW V12 の技術コンセプトが卓越しているのは、硫黄分を含まない燃料を使用できるか否かに関係なく、優れた経済性とパフォーマンスを提供し、世界中の国々で使用できることです。これは、低燃費テクノロジーを、特定の市場でのみ販売される少数のモデルに限定するのではなく、大量生産によってこのようなテクノロジーを世界市場に提供するという、BMW グループの要求や哲学を一貫して反映させていることの結果です。このようにして、BMW はすでに未来の CO2 目標の達成に多大な貢献をしています。これは、リーン バーン式エンジンや層状燃焼式エンジンでは提供できないものです。なぜなら、これらのエンジンは低燃費のために硫黄分を含まない燃料を必要とするからです。しかし、この燃料が世界のどこでも入手することができるようになるのはしばらく無理な状況だと思われます。これに対して、BMW V12 エンジンは理論空燃比（( = 1）近傍で作動するため、3 元触媒テクノロジーを使うことができます。3 元触媒テクノロジーの品質は、すでに何百万回ものテストで証明されており、継続的な長期に渡る結果を出しています。それゆえにこそ、このパワー ユニットは、あえて DeNOx 触媒（Nox を処理できる触媒）テクノロジーには頼らないのです。DeNOx 触媒テクノロジーは、リーン バーンや層状燃焼方式を採用しているダイレクト ガソリン インジェクション エンジンには不可欠ではあるものの、ダメージを受け易く、いまだ信頼性が高いとは言えないからです。
パワーとトルクのために：ダイレクト フューエル インジェクション 

新型 12 気筒パワー ユニットの導入に伴い、BMW は、BMW 史上初のダイレクト インジェクション エンジンを提供します。このテクノロジーは、高圧燃料噴射によって正確な量の燃料を、インテーク マニフォールドにではなくシリンダーごとに燃焼室に噴射します。エンジンは均質な混合気（( = 1）で作動します。もともと液体である燃料は、圧縮行程中に気化し、圧縮により熱せられた周囲のエアから熱を奪います。エンジン専門家達から「内部冷却」と呼ばれるこの効果によって、エンジニアはより高い圧縮比を選択することができたのです。また、これによりエンジンの熱効率はさらに高い水準に達し、それに応じてパワーとトルクをも増大することに成功しました。これにより、注目の BMW V12 パワー ユニットの圧縮比は 11.3 : 1 となりました。 

6 個のボディ サウンド センサーは、補助的に各シリンダーの燃焼曲線を監視するのに役立っており、正確なマネージメントによってノッキング（望ましくない燃料の自然着火）のない燃焼過程を実現します。以上のように、BMW はダイレクト フューエル インジェクションを採用することで、エンジン出力をさらに高水準のものとしています。もちろん、代わりにより大排気量のエンジンや、ターボ付きエンジンによって同じ出力を達成することは可能でした。しかしこの場合は重量が増し、その結果理想的な軸荷重配分が実現しにくくなると同時に、より大きなスペースを必要とし、結局は燃費の悪化につながったことでしょう。このように、ダイレクト インジェクションは、妥協する必要なく、また他の障害を受けることもなく、エンジンの出力とトルクを増加させるための高度な方法なのです。
BMW ダイレクト フューエル インジェクションの詳細
インジェクション ノズルは、インテーク パイプ下の燃焼室に付いています。燃焼室内のピストンには、最適化された溝が設けられており、この燃焼室は、そのデザインだけを取り上げても、スムーズで信頼性の高い点火、および最適な燃焼プロセスのための理想的な状態を作り出していることが理解できます。それと同時に、この形状によって安定した燃焼が保たれ、最小限の排出ガス、最大限のパフォーマンス、そして低騒音が可能となるのです。燃焼室の表面は、容量公差を最小限に抑えるため、慎重に機械加工されています。その結果、BMW V12 は輸出国別の特別な修正を必要とせずに世界市場に参入することができるのです。 

両バンクの各シリンダーに装着された 6 個のインジェクション ノズルには、コモンレールを通じて燃料が供給され、この時の燃圧は、エンジン負荷と回転数に応じて 30 ～ 100 bar に保たれます。燃料噴射圧力が高まるほど、燃料の粒は細かくなり、実際の燃焼プロセスは向上します。つまり、その結果パフォーマンスが向上し、燃費が良くなって、排出ガスは低減します。燃料噴射に必要な圧力は、各バンクに用意されているインジェクション ポンプによって生成されます。このポンプは、エグゾースト カムシャフトの上に装着されており、4 番シリンダーと 5 番シリンダー間の補助カムによって駆動します。

ダイレクト ガソリン インジェクションの採用という点で、BMW は競合他社の追随を許しません。競合他社におけるこのテクノロジーは、リーン バーンや層状燃焼方式でエンジンを作動させることによって、主に低負荷域での燃費を抑える目的で利用されています。しかしながら、こうしたエンジンは燃料節約の可能性を十分に実現するために、繊細かつ高価な DeNOx 触媒テクノロジーを必要とするのです。ところが、現在でもなおこのテクノロジーは、どちらかといえば安定性に欠け、継続した品質維持ができるか、という問題が残っています。

まさに、こうした理由でBMW は燃費を向上させるための、もう一つのテクノロジーを駆使するのです。そのテクノロジーとは、燃費の経済性という点では同等の卓越性を示しつつも、特別な触媒や、硫黄分を含まない燃料を必要としないテクノロジーです。それが BMW バルブトロニックなのです。
燃費低減のために：バルブトロニック

バルブトロニック テクノロジーは、スロットル バタフライに終止符を打ちました。ガソリン エンジンが考案されて以来、スロットル バタフライは、広範囲な作動範囲を通じての自由な吸気プロセスを妨げるものとなっていました。スロットル バタフライでエンジン出力を調整するため、もしこのコンポーネントが装着されていなかったとしたら、エンジンは常時フル スロットルで作動することになります。一方、スロットル バタフライが十分に開いていないとき（部分負荷域）には、出力損失と燃費悪化を招くことを意味します。さて、ここでバルブトロニックの登場です。バルブトロニックは、吸気バルブの連続可変マネージメントによって、スロットル バタフライに取って代わったのです。これは、キャブレターからフューエル インジェクションへ、2 バルブから 4 バルブ テクノロジーへ、また機械制御式エンジンから電子制御式エンジンへの転換に比較し得る、新時代を切り開く飛躍的な技術進歩といえます。

また、このバルブトロニックは BMW エンジニアの技術と革新の力量を証明するものであり、BMW 企業内特許に基づき、BMW のマシンのみに採用されています。とりわけその威力は、部分負荷で走行中の燃費削減に発揮されます。

大まかに言えば、従来のスロットル バタフライと比較した場合、バルブトロニックによって節約される燃料の量は、エンジン回転数が低い低負荷域での走行距離が増える分だけ顕著になります。つまり市街地走行がこれに該当します。しかし、田舎道や高速道路でも、ドライバーがエンジン パワーをフルに使用しなければ、このテクノロジーは燃料節約に有効です。エンジン パワーをフルに使用する場合、バルブトロニックは燃費向上のメリットを生じさせることはできません。ヨーロッパでの燃費テストサイクルでは、従来のスロットル バタフライ制御と比較して、バルブトロニックは 10 % もの燃費削減に成功しています。
自然の法則に従って：
われわれ人間にもまた、バルブトロニック原理は当てはまります。
人間にたとえると、バルブトロニックの仕組みがよくわかります。人間は、かなりの肉体的労力を行なっているときは、長くて深い呼吸をします。それに対して、あまり空気を必要としない場合は、われわれは、例えば口や鼻を塞いで空気の流量を抑えるようなことはしません。単に浅い呼吸をするだけです。従来のエンジンに装着されたスロットル バタフライ（絞り弁）は、この口や鼻に置かれた手に相当します。これに対して、バルブトロニックは、ロング バルブ リフト（= 深くて長い呼吸）もショート バルブ リフト（= 浅くて短い呼吸）も可能とすることによって、口や鼻を塞いだりすることなく、つねに特定の条件に応じた最良の効率をあげながら、われわれが自然から学んだやり方で呼吸することを可能にするのです。

EU は、2008 年までに新車乗用車の平均 CO2 排出目標を140 g/km に設定しましたが、この厳しい目標を将来達成するための最大かつ唯一のファクターこそがバルブトロニックであると、BMW は考えています。
もはやスロットル バタフライは必要ない
バルブトロニックは、ストロークとタイミングをコントロールする連続可変式のインテーク バルブによって、スロットル バタフライの代わりをします。この目的のために用いられるテクノロジーを、ずばり一言でまとめると、カムシャフトと各シリンダーの 2 個の インテーク バルブの間に中間レバーが装着されている、ということです。カムシャフトと連動するこの中間レバー位置は、電動モーターで作動する補助的なエキセントリック シャフトによって無段階に調整できます。このエキセントリック シャフトの位置によって、レバーは、バルブ リフト量を、状況に応じて大きく、または小さく変化させるのです。

バルブトロニックのさらにもう一つのポイントは、1992 年から市場に投入された BMW の誇る無段階カムシャフト コントロールにその基礎を置いている、ということです。VANOS と呼ばれるこのシステムは、バルブトロニック コンセプトの必要不可欠な部分であり、スムーズで調和のとれた出力およびトルクの実現に重要な役割を果たし、また、アイドリングを滑らかに保ち、燃料節約のために排出ガスの内部還流を制御します。BMW V12 パワー ユニットには、4 本のカムシャフトの各々に4 個の VANOS アジャスターが装着されています。 

バルブトロニックのさらなるメリット
スムーズな作動とエンジン レスポンス

燃料節約という主な目的のほかに、バルブトロニックは 2 つの重要なメリットを提供します。 

•
バルブリフト量は、全負荷時には最大 9.8 mm（0.39´´）まで、アイドリング時には 0.2 mm（0.008´´）です。田舎道での通常のスピードでは 1～2 mm しか開きません。これによってエンジンが非常にスムーズに作動することになります。

•
もうひとつのメリットは、ドライバーがアクセル ペダルを踏むときに、エンジンから信じられないほど自然な出力の発生が得られる、ということです。その理由は、「アクセルを踏む」という操作、もう少し専門的に言えば、負荷制御操作が、燃焼室のすぐそばで行なわれるからです。このため、アクセルを踏む操作と、実際の加速との間に通常ならば存在するタイム ラグをなくすことができるのです。従来、このタイム ラグは、スロットル バタフライと燃焼室との間にインテーク マニフォールドを置く必要から生まれていました。この点に関し、バルブトロニックは、1 個のスロットル バタフライを採用した他の技術をはるかに凌駕しています。直接的で自然なレスポンスと、限りなくスムーズな作動とを融合させ、低負荷域においてもパワーを与えることができるという点で、まったく新しい基準を打ち立てたのです。
BMW V12 の遮音技術

ラグジュリー サルーンの 12 気筒には、どちらかといえば静粛性を保つことで、卓越したスタイルとマナーの良さを示すことが期待されています。もちろん振動はあってはなりません。また、アイドリング中、または定速走行中に作動音が聞こえてはなりません。BMW の V12 は、必要なときはいつでもこれらの条件を完璧に満たします。しかし同時に、その内部には「セカンド スピリット」を秘めています。すなわち、すべての BMW パワー ユニットと同様、新型 V12 エンジンにはスポーツの遺伝子が流れているのです。ただ、他のパワー ユニットとの大きな違いは、この V12 の遺伝子が普段は目立たない、ということです。とはいえ、一気に加速する必要があるときは、BMW V12 はいつでもスムーズに 6,500 rpm まで回転数を上げ、ほとんど手に負えなくなるほどにアクセル ペダルに反応して、このサイズのエンジンにしては驚異的な動力性能レベルを見せつけます。このような場合でも、振動はなお十分に抑えられていますが、エンジン音は、控えめな振動音から、もっとリズミカルな音に変わります。そして最大出力で作動中は、エンジン音はよりはっきりとしたサウンドとなってそのパフォーマンスを見せつけ、威圧的になったり迷惑になったりせずに、余裕で周囲から抜きん出るのです。

ここには BMW の理念が明確に語られています。それは、たとえラグジュリー サルーンであっても、ドライバーと乗員は周囲の環境から孤立することなく、アクセル ペダルに対して音によるフィードバックを与えることで、適切なドライビング エクスペリエンスを提供する、という理念です。 

ベーシック エンジンの革新
アルミニウム製のエンジン ブロックは、BMW グループの理念に沿ったものであり、最近発売された 8 気筒にも様々な方法で適用されています。例えば、冷却水通路がオープン デッキ構造になっているクランクケースは、アルミニウム／シリコン合金製で、シリンダー ライナーは不要なため、非常にコンパクトになっています。

120 度の角度で取り付けられたカムによって、クランクシャフトは 7 個のベアリングに支えられて回転します。鍛造スチール コンロッドのボトム開口部は30 度の角度で分割されているため、クランクケースは非常にコンパクトに設計されています。上部に溝が組み込まれたペントルーフ型ピストンにもかかわらず、この軽合金製ピストンの重さは、ピストン ピンとリングも含めて、わずか 500 グラムしかありません。このため、クランク周りの運動質量が最小限に抑えられ、エンジン回転速度と、それに応じた軽やかな回転性能が向上しています。オイル ポンプは 2 段階で作動し、低速でも十分な量のオイルを 4 個のカムシャフト アジャスター（VANOS）に供給すると同時に、たとえ 550 rpm でのアイドリング中でも、すべての潤滑ポイントを確実に潤滑します。アルミニウム製オイルパンは、底部が二重壁になっており、そのため、作動音の伝達が抑制されて、従来通りの低いサウンドが実現されています。オイルパンは上下 2 つのセクションに分かれていて、上半分はクランクケースを補強しているため、負荷のかかるエンジン構成部品の軽量化に一役買っています。

V12 パワー ユニットのシリンダー ヘッドは、まったく新たに開発されたものです。重量上の都合により、左右交換可能なユニットではなく、左右のシリンダー バンク各々に適した、異なる設計になっています。

BMW のクロスフロー冷却方式の着実な改善により、従来のシステムと比べて冷却システムの圧力損失が大幅に削減され、コンポーネントの温度レベルが広がり、臨界点でのシリンダー ヘッド最高温度は低下しました。クランクケースからの冷却水は、アウトレット側から斜めにシリンダー ヘッドを通り、インレット側を通って、再びクランクケースに流れます。この革新的な方法は、BMW の 4 気筒および 8 気筒パワー ユニット両方に採用されていますが、この方法によって可能となった異彩を放つ成果が、特性マップ制御式サーモスタット付きの、驚くほど小さなウォーター ポンプです。このポンプは通常のポンプよりも極めて小さく、駆動パワーを必要としないため、燃料節約に役立っています。

インテーク マニフォールドとバルブ カバーは、軽量化のためマグネシウム製になっています。BMW V12 の重量が、わずか 280 kg（617 lb）しかないということは、実際、現代のエンジン軽量化テクノロジーの、ずば抜けて優秀な例といえます。
 6 速オートマチック トランスミッション
BMW 7 シリーズのほとんどのモデルと同様、760i には 6 速オートマチック トランスミッションが搭載されており、12 気筒の十分なトルクとパワーを、スムーズに、洗練された形で効率的に引き出せるようになっています。以前の 5 速オートマチック トランスミッション ユニットと比べて、この新型の、現代の科学技術水準を示す今回のトランスミッションは、さらにワイド レシオを達成しているので、とりわけ発進時や高速ではメリットがあります。1 速ギアはより強力なトラクションを可能にし、車の加速性能をさらに高い水準まで向上させます。ワイド レシオのもう一つのメリットは、追加された 6 速ギアにより、エンジン回転数の低下と、それに伴う燃費と騒音の削減が可能になったことです。

760i に搭載されているトランスミッションは、路上で極めて洗練された、至高のフィーリングを味わえることに大きく寄与しています。160 km/h 時のエンジン回転数はわずか 2,500 rpm です。エンジンとトランスミッションのこの組み合わせによって、あらゆる走行状況を難なく克服することができ、過去に BMW 7 シリーズを代表していた品質を凌駕するものとなっています。

シフト バイ ワイヤー テクノロジーを備えることによって、オートマチック トランスミッションは、すべての 7 シリーズと同じくステアリング ホィールから直接すべての機能が制御できます。トランスミッション セレクター レバーとトランスミッション本体との間に機械的リンクがまったくないということは、ドライバーは格別の快適性を得られる、ということになります。一方、乗員はトランスミッション セレクター レバーとトランスミッション間の機械的な接続によって生じる騒音と振動の「ブリッジ現象」がないことから、ノイズと振動快適性がかつてないレベルにまで高められる、というメリットを受けます。

オートマチック トランスミッション車であっても、スポーティなドライバーは、しばしばマニュアル操作でギアをシフトすることを望みますが、そのためには、ステアリング ホィール リムに装着されたボタンを使用すれば、マニュアル操作が可能です。

BMW 7 シリーズは後輪駆動です。良好な重量バランスと、効果的なアンチ スキッド コントロール（ASC）により、素晴らしいトラクションが実現されているため、4 輪駆動は全く不要なものとなっています。確かに、4 輪駆動は、そのコンセプトだけを取っても、余分な燃料消費とステアリングに要する力が必要となりますから、これは大きなメリットです。
メンテナンス フリーの駆動系 
エンジン オイルの交換時期は 40,000 km（25,000 マイル）

8 気筒と同様、V12 には、オイル量とオイル温度を測るだけでなく、オイルの現在の汚れ具合を示す信号を出力するセンサーが装着されています。これによって、オイル交換の理想的な時期を、エンジン コントロール ユニットが以前よりも正確に算出できるようになりました。ドライバーは次のオイル交換時期までに走行できる距離を、メーター パネルの表示で知ることができます。この結果、典型的な走行状態でのオイル交換時期は、平均 30,000 km、そして穏やかな運転スタイルならば最大 40,000 km（約 25,000 マイル）まで延長されました。すなわち従来よりも約 3 割ほど伸びたことになります。

完全に「健全な」エンジンとして、BMW V12 は、市販されているすべてのグレードと品質のオイルが使用できます。つまり、他のすべての BMW エンジンと同様、高価なスペシャル オイルは必要ないということです。

エンジン オイル交換の必要を除けば、エンジン フィルターやクーラント、および BMW 7 シリーズのドライブトレイン全体（トランスミッション、ファイナル ドライブ、パワー トランスミッション ユニットを含む）は、完全にメンテナンス フリーとなっています。
 BMW V12 のスペック概要

出力：



327 kW（454 bhp）/6,000 回転時
トルク：


600 Nm（442 lb-ft）/3 ,950 回転時  

排気量：


5,972 cc
気筒数：


12
配列：



60 度 V12
ストローク/ボア：

80 mm/89 mm (3.15´´/3.50´´)
圧縮比：


11.3:1
シリンダー間隔：

98 mm（3.86´´）
トップランド幅：

9 mm（0.35´´）
コンロッド センター長： 
140 mm（5.51´´）
バルブ制御：


BMW バルブトロニックによる連続可変式
  




最大バルブ ストローク9.8 mm（0.39´´）、





メンテナンスフリー
カムシャフト制御：

インテークおよびアウトレット連続可変
 




調整幅 63° インテーク側カム シャフト、





メンテナンスフリー
カムシャフト駆動方式
チェーン式、メンテナンスフリー
バルブクリアランス補正：
油圧式、メンテナンスフリー
エンジン マネージメント：
ボッシュ MED 9.2.1;





1シリンダー バンクにつき 1 ユニット
点火装置：
 

独立コイル付きフル トランジスタ点火、





1 気筒につき、1 スパーク プラグ
燃料噴射装置：

( = 1 





ダイレクト フューエル インジェクション





フューエルレールのシステム圧力






30–100 bar
燃料品質： 


91–98 オクタン、6 つのセンサーによる





アンチノック コントロール
冷却システム：

特性マップ制御サーモスタットによる





クロスフロー式冷却
IN マニフォールド：

固定インテーク マニフォールド長






マグネシウム製
シリンダー ヘッド カバー：
マグネシウム製
BMW 標準エンジン重量：
280 kg（617 lb）

サービス：


エンジン オイルおよびフィルター交換





サービス インターバル インディケーター





によるクーラント交換、その他はメンテナン




スフリー
排気マネージメント：
( = 1 技術により、エンジンの隣に 2 つの





触媒（メタル）





ステンレス スチール製エグゾースト システム 排ガス規制：


EU4/LEV
EU サイクルによる
BMW 760i の燃費：

13.4 ㍑/100 km (21.1 mpg Imp)

4. BMW 7 シリーズ車両コンセプト
BMW 7 シリーズのシャシーおよびサスペンション 
快適性、高性能、安全性の完璧なる調和
BMW 7 シリーズと同じくらい快適さと高性能の完全なハーモニーをドライバーと乗員に提供することのできるラグジュリー サルーンは、他に存在しません。この抜群の完成度をもたらしてくれるのは、「ベーシック シャシー」と完璧に連動しており、スムーズなレスポンスに関しては未だに並ぶものがない、フロント アクスルのスチール スプリングです。軽量化されたアルミニウム製フロント アクスルも、ばね下質量を最少レベルに抑えるのに役立っています。このようなしっかりとした土台に立脚して、ダイナミック ドライブはコーナリングの際のローリングを低減し、また、EDC-C エレクトロニック ダンパー コントロールは、ダンパーが路上での状況にぴたりと合うようセッティングを行ないます。そして、リア アクスルのエア サスペンションは、満載時ですら変わらぬ車高を保証します。

ダイナミック ドライブは、とりわけ注目を浴びている BMW の高度なサスペンション テクノロジーです。このシステムは、フロントおよびリアのアンチ ロール バーに抵抗力を加えることで、ボディの横ロールを実質的になくします。市販されている他のシステムと異なり、ダイナミック ドライブは、スプリングの動作やダンパーの特性のマイナス作用を受けることなく最高の効果を約束してくれます。この結果、本格的スポーツ サルーンでしか実現されないと思われていた、コーナリング時の高水準な俊敏性が達成されたのです。とりわけ後席乗員には、明らかな快適性と、群を抜く乗り心地が感じ取られるはずです。このため、リア シートで作業や読書をすることが、従来とは比べものにならないほど非常に楽で、実りのある経験となります。そして、ドライバーが高速スポーツ走行を選んだとしても、乗員は誰もスピードとパフォーマンスを感じることはないでしょう。

エレクトロニック ダンパー コントロール（EDC-C）は、以上のようなクオリティーに付け加わる、第 2 のサスペンション コントロール システムで、「可能な限りの快適性と、必要な限りの走行安定性」という非常に単純明快な理念に従って、フロントおよびリア ダンパーを恒常的かつ無段階的に調整します。これにより、でこぼこの田舎道を運転する場合でも、カーブの多い高速道路を運転する場合でも、EDC-C は、これまでは常に妥協して手を抜くしかなかった、昔からの矛盾する要求を解決することに成功したのです。ちなみにスポーツ走行の好きなドライバーは、よりダイナミックな走行のために、ダンパーの硬めのセッティングを選択することができます。

ダイナミック ドライブと EDC-C は、それぞれが独自に働き、競合相手をはるかに凌ぎ、平均をはるかに超えた、俊敏性、走行快適性、走行安全性の新基準を確立しています。そして、この 2 つのシステムは、個々のシステムが向上する以上の相乗効果を挙げて、不可分の組み合わせとなっています。

すべての BMW 車と同様に、BMW 760i / 760Li には、ドライバーに対して現在の走行状況と路面状況について見事なフィードバックを行なう、超精密なステアリングが装着されています。左一杯から右一杯まで 3 回転のステアリングは、かなりダイレクトに反応するようになっているため、男性でも女性でも、全長 5.02 m 以上の車を、混雑した市街地であろうと、ワインディングであろうと、スムーズに楽に操作できるのです。しかし一方で、高速走行時の方向安定性を保証するのに必要な分だけの柔軟さは備えています。こうしたステアリング性能は、速度感応式サーボトロニック パワー ステアリングによってさらに確実なものになっており、駐車時にはステアリングが軽く、高速走行時には重めになることで、上記のような優れた挙動をサポートしています。

BMW 760i / 760Li には、18 インチ高性能ブレーキが装着されています。ダブル ピストン式アルミニウム製フローティング キャリパーと、370 mm（14.6´´）のブレーキ ディスク（4 輪で採用）によるこのブレーキ システムは、純粋なスポーツ カーに採用されていたとしても、まったく違和感がないはずです。このシステムにより、停止距離は非常に短くて済み、ブレーキ ペダルの感触も卓越したものであるため、悪天候や極端な外気温の状況でも、ドライバーはこのブレーキ システムに信頼を寄せることができます。この大型ブレーキは、変わらぬクオリティーとパフォーマンスを与え続けてくれ、しかもメンテナンスは最小限で済むのです。ドライバーは、サービス ディスプレイを通じて、ブレーキ パッド交換時期までの走行距離を知ることができます。また、急ブレーキ操作されたことを認識し、そのような緊急時にブレーキ力を最大まで高める機能も、このシステムには組み込まれています。
BMW は、その理念にしたがって、ドライビング スタビリティ システム（DSC、BMW ダイナミック スタビリティ コントロール）というのは、あくまでドライバーをサポートするための手段なのであって、何らかのサスペンションの弱点を隠すために必要な、サスペンションに対する補助システムであるとは考えておりません。そのため、DSC はボタンを押すだけで完全に解除できるようになっています。またこのシステムにはもう一つの補助モードがあります。それは、スポーティな走行が好きなドライバーが、路上で最大限の性能を得るためにブレーキ効果を維持しつつも、車がオーバー ステアの状態になったときは、いつでもエンジン出力の低減を無効にできるというものです。また、発進時に生じるかもしれないホィール スピンを防ぐトラクション コントロール（ASC すなわち BMW オートマチック スタビリティ コントロール）も、エレクトロニック ディファレンシャル ロック（ADB、BMW オートマチック ディファレンシャル ブレーキ）と同様に、このドライビング スタビリティ システムに組み込まれています。
BMW 760i / 760Li の最高時速は、電子制御により 250 km/h（155 mph）に制限されています。今日ではこれ以上の高速走行はむしろ理論的なものに留まっていますが、混雑した道路事情を考慮して、そこまでのスピードを出さなくとも、高度なドライビング力学によって BMW V12 は自動車業界トップの地位にまで昇りつめています。
iDrive と音声入力－直感的な操作のために

革新的な iDrive 操作コンセプトは、BMW 7 シリーズのインテリアのエレガントで清潔な外観の基準を確立しています。この iDrive の基本理念は、テクノロジーと操作機能を、ドライバーの要求と思考パターンに順応させることです。決して、人間をテクノロジーに順応させるのではありません。まさに、この姿勢こそが、ニュー 7 シリーズの運転をより簡単で、より快適なものにするとともに、鮮烈で歓びにあふれた体験にしてくれるのです。この車の場合は、現代のラグジュリー サルーンに典型的な、広範囲にわたる機能を持ちつつも、操作ボタンやスイッチ類を一貫してシンプルにし、新しい方向付けを打ち出しながら、世に送り出されました。走行に実際に必要な機能は、ドライビング エリアのステアリング ホィールまたはその周辺にすべて集められています。それほど使用されない他のほとんどの機能は、コンフォート エリアのセンター コンソールに集められ、それらはすべて、BMW コントローラーという、たった 1 つのユニットで制御されています。この革新的なコントロール ユニットは、まさにあるべき位置にあり、ドライバーがセンター コンソールに手を置くときにはいつでも、その手の届く位置にあります。この位置には、かつてはオートマチック トランスミッション セレクター レバーがありましたが、そのセレクター レバーは、今や人間工学的な見地から、ステアリング コラムに配置されています。センター コンソールの上のコントロール ディスプレイでは、コントローラーで簡単に利用できるすべての機能を網羅したメニューが提示されます。しかも、コントロール ディスプレイを見るために、ドライバーは頭を横に振ったり回したりする必要すらありません。従来の配置方法では、ドライバーはセンター コンソールのスイッチを目で探し、見つけ、そしてそのスイッチを押すと、インストルメント パネルの表示灯が点灯して、選択された機能が正しく実行されてドライバーのコマンド通り作動していることを示す、という順序になっていました。これに対して、iDrive は、直感的な操作に向けて、飛躍的な一歩を踏み出しました。ドライバーが走行状況からほとんど注意をそらす必要がなくなり、高い安全性が保障されることになったのです。ラジオや CD プレーヤーで頻繁に使用する機能は、センター コンソールとステアリング ホィールに付いている独立スイッチで操作することもできます。エア コンディショナーについても同様に独立操作ユニットが装備されており、これは iDrive による微妙な調整とは別に、ベーシックな温度と送風機能をコントロールするために使用できます。これは、BMW 7 シリーズの先進的で未来的な操作コンセプトが、旧世代の車と同じドライビング理念を持っている「トラディショナル」なドライバーにとってもまた、理想的なものである、ということを意味しています。なぜなら、すべての本質的な機能は、従来と変わらぬ方法で操作できるようになっているからです。
なお、iDrive は後席にもオプションで装備することができ、この場合、ラジオ、テレビ、ビデオ、DVD チェンジャーを、ドライバーや助手席乗員から独立して操作することができます。ディスプレイは、センター コンソール後方に設置された 6.5 インチ カラー液晶モニターで、コントローラーは折りたたみ式のリア センター アームレストに組み込まれることになります。アームレストには、リア シートの独立電動調整、シート ヒーター、オートマチック エア コンディショナー、2 台目の電話機、2 個のヘッドフォン ジャック（独立音量コントロール付き）の操作スイッチも配置できるようになっています。
第 2 世代の音声入力
音声入力（ボイス コントロール）は iDrive コントロール コンセプトを効果的に補完するものです。ドライバーは、ラジオ、CD 、電話、ナビゲーションなどの多くの機能を、自分の声でコントロールできるのです。またシステムも直感的な対話を通じて作動します。典型的なコマンドは、「リダイアル」「ダイアル ナンバー 8938200」「デスティネーション ファインダーのスイッチ ON」「ラジオのスイッチ ON」などです。
ノートブック機能はとくに役立ち、運転中にメモを取る通常の雑用（もちろん煩雑で危険な行為です！）を、ドライバーはしなくてすみます。ドライバーがすべきことは、自分のアイデアを音声システムに入力し、その後、アーカイブに保管されたノートを到着時にダウンロードするだけです。明らかに路上での安全に大きく寄与しています。BMW 7 シリーズの音声コントロール システムは、ソフトウェアをアップデートすることにより、将来さらに多くの機能を拡大し、進化して行くことでしょう。
パッシブ セーフティの牽引役

BMW 7 シリーズにおける広範囲におよぶ安全装備は、現時点で利用可能な最先端のテクノロジーを明らかに反映しており、事故の研究や生体工学における最新のノウハウをすべて取り上げています。まず、システムには、事故や危険な状況を避けるために必要なすべてのコンポーネント、つまり BMW が「アクティブ セーフティ機能」と呼んでいるコンポーネントが、初めから組み込まれています。BMW 7 シリーズの場合、これらのコンポーネントには、とりわけ次のものが含まれています：極限までニュートラルな挙動を保つ、非常に寛容なシャシーとサスペンション。ドライバーがスムーズに信頼してブレーキをかけられる高性能ブレーキ システム。非常に優れたフィードバックを行なう正確なステアリング。DSC ドライビング スタビリティ システム。ABS。DBC ダイナミック ブレーキ（アシスト）機能。そして最新世代の照明システムです。
それに対し、パッシブ セーフティとは、実際に事故が起こった場合、乗員への被害を最小限に食い止めるのに役立つすべてのコンポーネントを指す概念です。BMW 7 シリーズの場合、以下の機能を指します：
–
2 個のフロント エアバッグ。
–
4 個のサイド エアバッグ。
–
2 個のニー プロテクター
（シートベルトをしない人が多い市場[USA]向け）。
–
2 個のヘッド エアバッグ（ITS）、前後席共用。
ヘッド エアバッグは、A ピラーと C ピラーの間で、ルーフ ライニングから対角線方向に展開します。このヘッド エアバッグは約7 秒間膨張し続けて、必要な時間だけボディ構造と硬く一体化したものになり、乗員が車内から外に投げ出されるのを効果的に防ぐのです。市場に出ている他のシステムでは、単に乗員の頭部を保護し、異物やガラスの破片が車内に入ってくるのを防ぐだけですが、BMW のヘッド エアバッグでは当然こうした機能の実現に加え、このような卓越したセーフティ機能を誇っているという意味で、他のシステムにおける保護効果を、性能面ではるかに凌駕するものとなっています。
「インテリジェント」システムであるすべてのエアバッグは、その展開プロセスにおいて、衝撃の大きさを判断するだけではなく、乗員がシートベルトを着用しているか否かも考慮に入れた上で作動します。
–
全シートに備えられたベルト キャッチ テンショナー、ベルト フォース リミッターとベルト リテーナー、および前席のアクティブ ヘッドレスト。
–
セーフティ バッテリー ターミナル（SBT）
エアバッグの作動を伴う事故の後、SBT はバッテリー アース ケーブルの接続を遮断することで、電気的なショートによる車両火災の危険を未然に防ぎます。ただし、緊急電話機能、室内の照明、ハザード フラッシャーについては、当然ながら必要な電源供給を行ない、完全に作動可能な状態に保ちます。
また、すべてのセーフティ コンポーネントを制御するため、革新的なテクノロジーが使用されています。エアバッグは、従来のように 1 つのコントロール ユニットに依存しつつ 1 個の集中制御装置によって作動するのではなく、分散化したサテライト センサーによって制御されます。これらのサテライト センサーは、その各々が独自の「インテリジェント」な頭脳を持ち、「各自の」エアバッグ、ベルト キャッチ テンショナー、ベルト フォース リミッター、およびセーフティ バッテリー ターミナルを制御します。このコンセプトの大きな利点は、個々の衝突の際に、あるコンポーネントが作動すべきか否か、またいつ作動すべきかを、これまで以上に速やかで正確に答えを出せることにあります。新しい技術であるインテリジェント セーフティ ＆ インフォメーション システム（ISIS）は、各コントロール ユニット間でのコミュニケーションを向上させ、衝突の際にはこれらのコントロール ユニット間で連携が可能となります。
–
セーフティ作動解除機能
エアバッグが作動すると、セーフティ作動解除機能は、ただちに燃料ポンプのスイッチをオフにし、ハザード フラッシャーとルーム ライトを点灯させると同時にドアロックを解除し、自動エマージェンシー コールを車載電話から送ります。ナビゲーション システム搭載車の場合は、救援センターに車両の現在位置を伝え、いかなる場合でも直通電話回線が通じる状態にします。
独自のシートの快適性

優れたシートの快適性は、ラグジュリー サルーンでは当然のことです。しかし、BMW 7 シリーズはさらにその上を行き、スポーティな走行を好むドライバーに対しても理想的なシートを提供します。BMW V12 で標準装備されているコンフォート シートは、「座る」という単純な経験を、どこに行こうとも味わえる純粋な歓びに変えます。
背もたれの上部 3 分の 1 は、バックレストの位置とは関係なく、無段階に傾けることができ、ドライバーと乗員に最適なショルダー サポートを提供します。シート深さの調整機構とランバー サポートもまた、コンフォート シートの広範囲にわたる機能の一部をなしています。また、可変ヘッドレスト サイド サポートは、乗員がリラックスしたい時に、首の筋肉に働く力を解消してくれます。同時に、このヘッドレスト サイド サポートは、スポーティな高速走行中に最適のヘッド ポジションを提供してくれます。これは、サイド サポート エレメントが、乗員個々の要求に適合できるからこそ実現できることです。
ドライバーの背中の筋肉をリラックスさせるアクティブ シート メカニズムなどの、さらに上の機能はオプションで利用できます。標準装備として装着されているシート ヒーターは、シート クッションとバックレストで、別々に温度調節ができます。そして、シート ベンチレーションは、とりわけ暑い夏の時期に、さらに快適な乗り心地を提供してくれます。これらのクライメート シートにはシート クッションやバックレストに組み込まれた多段ブロアが装着され、多孔クッション部分を通して空気を内側から送り出されることで、優れたリフレッシュ効果が約束されます。
シート クッションには、精選された 2 種類の革と、1 種類の布から選ぶことができ、全 8 色のカラー バリエーションが用意されています。これを広範囲な 13 色の外装色と組み合わせることで、顧客は限りなく自由にあらゆる種類の色の組み合わせで自分の車をカスタマイズすることができます。
4 つのシートの各々に対して 2 通りのシート設定が可能なメモリー機能とは別に、BMW 7 シリーズはまた使用可能な 4 個のキーのうち、どのキーを使ってロック解除されたかも認識します。このため、運転席、ステアリング ホィール、バック ミラー、音量コントロール付きラジオ 局選択ボタン、およびエア コンディショナーは、ドライバーが運転席に座る前に、すべて各ドライバーの好みに応じて設定されます。
パーソナライズド クライメート コントロール
もう一つ、BMW 7 シリーズで技術的に注目を浴びているのは、クライメート コントロール システムです。このシステムの主眼は、各シートに個別の風量を供給することです。標準装備のオートマチック エア コンディショナーでも、ドライバーと助手席乗員は、個々に、自分だけの好みに応じて、胸および頭の高さで温度の層をコントロールすることができます。人間は頭部と胸部における方が、足元部分よりも温度変化に対して敏感である、ということすら、システムは考慮に入れます。機能が拡大したオートマチック エア コンディショナーは、各シートでの乗員の好みや要求を考慮し、個々の好みをオールラウンドに満たしてくれます。例えば、エア配分を左右別々に設定することができます。これはシステムが、多数の内蔵温度センサーからの情報に従うだけでなく、左右別々に太陽の放射量を測定するソーラー センサーと照らし合わせ、それに従って冷気の供給量をコントロールしているからです。フロント シート間の大型コンソール ボックス（容量 8.5 リットル）も、乗員スペースと同様、必要とされる理想的な温度に保たれます。そして最後に、エア コンディショナーは天候に関係なくウィンドウ ガラスの曇りを防ぎ、確実に視界を良好に保ちます。
自分で運転したいという要望以外は、
後部座席でのあらゆる要望を満たします 

ホィールベースが 14 cm（5.5´´）長くなったことで、760Li は後席乗員を十分に満足させられるだけのレッグ スペースを実現しました。この十分なスペースに加えて、リア アクスルに標準装備されているセルフ レベリング エア サスペンションが、満載時にも十分なスプリングの動作を維持してくれます。
左右独立電動調整式シートは、オプションとして後席でも使用することができ、これによってフロント シートと同じ広範囲な調整が可能となります。つまり、メモリー機能、シート ヒーター、シートクッションとバックレストのベンチレーション、そして電動調整式ランバー サポートが、後席でも使用可能となるのです。
後席乗員が、外から覗かれたくないと思えば、電動サン ブラインド（リア ウィンドウ、リア サイド ウィンドウ、クォーター ウィンドウに設置されている）が十分に満足させてくれます。オプション装備の後席乗員用コードレス電話（日本仕様はコード付き）、また各コントローラーが制御する広範囲な機能を備えたオーディオと DVD およびセンター コンソール上のディスプレイは、あらゆる種類のエンターテイメント機能で乗員を満足させ、理想的な作業環境を整えてくれます。そして最後に、ルーフに操作スイッチと吹出口が付いた、独立したリア エア コンディショナーによって、リア シート乗員は自分だけの空調環境を作り出すことが可能になります。このシステムは、完全にフロントのエア コンディショナーからは独立して作動します。
2 シート間のアーム レストに設置された、独立温度調節機能付きクーラー ボックスには、ボトル 2 本、グラス数個、軽食物用の十分なスペースがあり、リア シート エア コンディショナーのあらゆるメリットと快適性を、完璧なものにしています。
BMW 7 シリーズのさらなる機能：
•
アクティブ クルーズ コントロール（ACC）は、車速の変化に関係なく、前方の車両との適切な車間距離を保ちたい場合に役立ちます。しかもこの ACC は、従来のクルーズ コントロールの機能をはるかに超えています。ドライバーは、ステアリング コラムにあるスイッチで、自分の希望するスピードを選択するだけです。従来のシステムのように、まず設定したいスピードまで車を加速させる必要はありません。前方の車両との車間距離コントロール（これもステアリング コラム レバーで設定でき、4 段階から選択できる）と連携しながら、ACC は、最も高性能のレーダー センサーを内蔵することによって、自動的に望ましい距離を保ちます。そして周囲の車の「流れに沿った」走行プロセスを、非常に快適な、ストレスのないものにします。このような利便性をいつでも確実にするために、このシステムはまた、必要な場合にはブレーキをかけて車を減速させます。そして、再び道路が空いてきたときには、ACC は自動的に加速させ、以前選択したスピードに戻します。万が一ブレーキを強くかける必要が生じた場合は、ACC は視覚信号と音声信号の両方でドライバーに警告します。
•
ボタン式の電動パーキング ブレーキは、ハンドブレーキ レバー／ペダルによる従来のブレーキ操作に比べて、人間工学上の見地からはるかに優れたものです。その上、オートマチック モードではドライバーの操作をまったく必要とせずに、クリープ現象をなくし、停止と発進の繰り返しが多い交通状況での走行を、より簡単かつ便利にします。また、登りの坂道では、この高性能ブレーキ システムは車両が後退するのを簡単に防ぎます。そしてドライバーが緊急事態でさらにパーキング ブレーキをかけなければならない場合には、このシステムはより安全性を高めるために ABS（アンチ ロック）と DSC（スタビリティ機能）も使用して、フル ブレーキ コントロールを行ないます。
•
無段階式ドア リテーナーは、以前とは違い、決められたドア停止位置ではなく、希望する角度でドアを開いたままにします。この新しいシステムは、特に駐車時に役に立ち、乗員はいつでも最適なオープン角度にしたまま乗降できます。ドライバーと乗員は、障害物に限りなく近い位置までドアを開けたままにしておくことができ、手で押えていなくてもドアが開いたり戻ったりすることはありません。これにより、自分の車や隣接する車に傷を付けてしまう可能性を大幅に減らします。
•
ソフト クローズ オートマチック（SCA）は、電動モーターを使用して、すべてのドアを、プリ クロージング位置からスムーズかつすみやかに閉めるシステムです。この SCA により、半ドア状態だったドアも、自動できちんと閉められます。このシステムは、トランク リッドにも採用されています。
•
コンフォート アクセスによって、ドライバーはキーを使わずに車内に入りエンジンを始動させることができます。ドライバーがドア ハンドルに触れるやいなや、自動的にドアが開き、ロックがかかり、イグニッション スイッチにキーを挿入する必要なく、エンジンを始動させることができます。長方形の車両キーを、ズボンやジャケットのポケットに携行しているだけで十分なのです。
•
キー メモリーとカー メモリーによって、さまざまな車の機能をカスタマイズすることができます。例えば、キー メモリーは、4 本まで使用可能なキーの中で、どのキーがドアをロック解除するのに使用されたかを認識します。シート、ラジオ、エア コンディショナー、バックミラーの設定は、ドライバーが一度リモート コントロールを操作すれば、ドアを開ける前に、希望した位置に調節されます。これにより、例えばあなたの息子さんが、車内でラジオや CD プレーヤーを、仮に耳が潰れるほどのボリュームにセットしたまま車を降りたとしても、次に乗ったドライバーは耳が叩きのめされるようなことはない、ということです。なぜなら、サウンド システムがすぐに「そのドライバー用の」もっと低いレベルまで音量を下げるからです。そしてドライバーは、例えば前回車を運転した人が非常に背が低く、シート高さを上げていたため、乗ったとたんにステアリング ホィールが自分の体に非常に接近していて、圧迫感を覚えるような、あの不快な体験はもう味わうことはないでしょう。キー メモリーのおかげで、ドライバーは車を発進させた後で、自分の好みに応じてすべてのドアをロックしたり、降車の際にまずドライバーのドアだけをロック解除したりすることもできます。また、カー メモリーを使用すると、キー（ユーザーの個人的な要求に使用される）とは関係なく、特殊な車両機能を設定することができます。典型的な例としては、ドライバーが車を降りた後 30 秒間ヘッド ライトが点灯し続ける「フォロー ミー ホーム」機能があります。あるいは、ドアがきちんとロックされたことを知らせる、さまざまなライトや音によるシグナルも存在します。また、カー メモリーは盗難防止警報システムを多様な操作モードに設定できます。この目的のため、必要なときはいつでも容易に変更できるプログラム設定は、各 BMW 正規ディーラーで迅速かつ簡単に提供されます。
•
パーク ディスタンス コントロール（PDC）は、超音波による距離測定を利用して、駐車スペースに車両を出し入れする際の操作を容易にします。この PDC は、ブザーとコントロール ディスプレイの表示によって、車両の前および後の障害物から、車がどれくらい離れているかをドライバーに知らせます。
•
タイヤ空気圧警報（TPC）は、走行時も停車時も、常時 4 輪のタイヤ空気圧とホィール内部の温度をモニターします。1 個または複数のタイヤ空気圧が、通常の空気漏れのために一定の許容レベルを下回った場合は、TPC はすぐにドライバーに知らせます。フォーミュラー 1 でタイヤを点検するのに使用されるシステムと同様、TPC は遠隔測定技術を駆使しています。各ホィールには、圧力センサーと温度センサーを一体化したトランスミッターが装着されており、長寿命リチウム バッテリーから電源を供給されています。このシステムでは、ホィール自体の変更はまったく必要ないため、このトランスミッターは BMW の広範囲なオプションの範囲内で、他のホィールにも装着することができます。各ホィールのトランスミッターは、ホィール アーチに設置された受信アンテナに信号を送り、こうして送られてきた信号は、セントラル コントロール ユニットへと伝送されます。
•
バイ キセノン ライト テクノロジーは、放電管バルブの優れた性能とメリットを、ロー ビームのみならずハイ ビームにまで拡大します。一方のビームからもう一方のビームに切り替えるために、キセノン バーナーは電磁式でカバーを動かして光線を遮り、ロー ビームおよびハイ ビーム間のライト分配形態を変化させます。キセノン ライトの大きな目的は、対向車を眩しくさせずに、あらゆる走行状況において、道路や周辺環境を照らす最適な照明を実現することでした。ブレーキや加速をかけても、またカーブの多い道路や坂道でも、道路前方の照明が変わることはありません。このことを可能にするために、ヘッドライトは常時、最適の照明が得られるよう調整されています。このテクノロジーは、テレビ撮影におけるステディ カムに匹敵するものです。カメラマンはこのシステムによる安定性効果のおかげで、走っているときでも映像を完全に固定しておくことができるのです。BMW 7 シリーズでは、2 つのヘッドライト リフレクターが最初に最も低い位置まで下がり、次にドライバーがライトのスイッチやイグニッション スイッチを ON にするとすぐに基本ポジションまで移動します。そして、乗員、通行人ともにはっきりと気づくような動作で、ステップ モーターがヘッドライト リフレクターの位置をコントロールします。次に、フロントおよびリア アクセルに装着されているセンサーを使って、コントロール ユニットは、車両のスプリングと、それに応じた車両の横方向に対する傾きの角度を測定します。車両走行中であれば、ダイナミック デスティネーション ファインダーは、キセノン バーナーの位置を 100 msec 以内にいかなる位置の変化にも適合させます。その速さは、従来のライト システムのどんな完璧な状況下でのマニュアル調整よりも速く、精密です。
•
レイン センサーは、間欠的なワイパー コントロールと円滑かつ正確に連携して、フロント ウィンドウの濡れ具合に応じて、常時作動から完全停止まで、ワイパー間隔を無段階に変化させます。このことを効率よく行なうため、レイン センサーには光ダイオードが内蔵されており、これが赤外線の反射とフロント ウィンドウの光透過性を決定しています。乾いたフロント ウィンドウは赤外線を十分に反射しますが、湿ったフロント ウィンドウはごくわずかな量しか反射しません。これによってワイパー作動の頻度は、あらゆる条件下でのその時々の要求に見合った、最適な状態に調整されます。
•
オートマチック ヘッドライト コントロールは、例えばトンネル通過時、夕暮れ、降雨、降雪時などに、周囲の明るさに応じてヘッドライトを点灯および消灯させるシステムです。
•
赤外線を反射するクライメート コンフォート ガラスは、常時、直射日光による車両内部の温度上昇を抑えます。これは炎天下の屋外に長時間駐車させた後で、車内のコンポーネントに触れたときにとくに気持ち良く感じることです。例えば直射日光に 90 分間さらした場合、赤外線を反射するクライメート コンフォート ガラスはダッシュボードの表面温度を約 10 ℃ 下げます。また、走行中に直射日光のまぶしさを減少できることによって、より大きな走行快適性が得られるだけでなく、すべての乗員を元気で愉快な状態に保つことができます。
•
盗難防止ガラスは、先例のない保護と安全を提供します。このガラスは特別に開発された複合ガラスで、ガラス 2 層の間に TPU フィルムに包まれたポリカーボネイト層を形成しています。この透明なサンドイッチ構造は、非常に強く丈夫で、ハンマーや斧にも耐えられます。補助飛散防止フィルムを使用すると、車内にガラス破片が飛びこんでくるのを防ぐことができます。このオプションを装備している車両では、すべてのサイド ウィンドウがこの特殊ガラスでできており、フロント ガラスとリア ウィンドウには複数のフィルム層からなる複合ガラスが使用されていて、同様の高い強度が得られます。
•
自動防眩ルーム ミラーは、透明なガラス層とミラー層の間に超薄膜の液体層を挟みこんだ構造になっています。この液体層に一定の電圧がかけられると、液体の光透過性が変化し、鏡面は暗くなります。このプロセス全体が、ミラーに内蔵された 2 個の光センサーによって制御されており、ミラーの反射率を、個々の状況に応じて無段階的に 10 ～ 60 ％ 削減します。
•
プロフェッショナル LOGIC7 HiFi システムは、7 シリーズのドライバーと乗員に世界で最も革新的なオーディオ テクノロジーを提供します。 LOGIC7 コンセプトを使用したこの種のシステムを車両に搭載するのは、世界で初めてのことです。このコンセプトは据置型のプロフェッショナル／セミ プロフェッショナル オーディオ サウンド システムにのみ見られたものです。LOGIC7 は、特殊なデジタル オーディオ シグナル プロセッサーで、2 チャンネルのステレオ信号と、マルチ チャンネル マルチ メディア信号を処理します。
•
BMW ライト コントロール モジュール（LCM）は、路上での格別な安全性を実現する有益な機能です。例えば、ブレーキ ライトが作動しない場合は、LCM はテール ランプへの出力を増やし、ブレーキ ライトが適切に作動しているのと同じようなシグナル効果を作り出して、この故障を補います。また、ドライバーはブレーキ ライトの故障を知らされますが、慌てることなく修理できます。なぜなら、しばらくの間は、その車は十分に機能しているとわかっているからです。同様に、テール ライト、ターン シグナル ライト、リア フォグ ライトが故障した場合も、他のライトが代わりに作動します。
5. BMW 7 シリーズの進化する
サービスとメンテナンス コンセプト
BMW は、1982 年にサービス インターバル インディケーターを導入することによって、すでに歴史に残る足跡を残しました。史上初めて、サービス インターバルは、走行距離や経過期間ごとに決められるのではなく、その時々の走行状況に応じて個別に決められるようになったのです。これにより、大部分の顧客にとって、BMW の点検整備を受ける時間の大幅な短縮と、サービス コストの削減が可能となりました。
BMW 7 シリーズを世に出すにあたり、BMW はより経済的で効率的な、今まで以上に顧客の立場に立った新しいサービス コンセプトを導入しました。従来のコンセプトを継承した、この新システムは、「コンディションに基づいたサービス（コンディション ベースド サービス、CBS）」と名付けられました。基本となる理念は、センサーの組み合わせと高度なソフトウェア アルゴリズムを駆使して、摩耗や亀裂の発生しやすい一部の部品および構成部品を継続的にモニターすることです。これによって、顧客は、エンジン オイル、マイクロ フィルター、フロント ブレーキ パッド、リア ブレーキ パッド、クーラント、ブレーキ液、点火プラグについて、交換が必要な時までの走行距離を（以上の項目を個別に）サービス ディスプレイで確認できるようになりました。摩耗限界を十分に引き伸ばし、その一方でサービス工場とメンテナンスの必要を最適化したことで、われわれは今、車両サービスの新しい時代に入りつつあるのです。実際、CBS は、次回の点検整備時期（TÜV や MoT など）、排出ガス テスト、次回の車両目視点検時期などについて、ドライバーに知らせることさえします。
これにより顧客にとって車両サービスがより明快なものとなり、また、例えばこれから長距離走行を行なおうとしているときに、ブレーキ パッドが長距離移動中に摩耗して交換しなければならなくなる可能性があるような場合、あらかじめサービス工場で交換しておくかどうか、自分自身の判断で、決めることができます。そして、サービス工場に到着するやいなや、行なうべき作業の全体像を、すばやく効率的に提供することが可能であることが、CBS の大きなメリットとなっています。
キーはブレーキ パッドの交換時期を知っている。
新しいキー システムもまた、サービスを最適化する有効なツールです。従来のロック機能に加えて、このキーには、すべてのサービス関連データが記憶されています。今までは、サービス アドバイザーは、顧客に質問をして答えを探そうとして、どちらかといえば長くて退屈な作業プロセスを書きとめていましたが、今後は、わずか数秒のうちに最も効率的に処理できることになったのです。キー リーダーを使用して、サービス アドバイザーはキーの情報を読み取り、車両の積算走行距離、車台番号、初回登録日、外装色、内装コードと装備コード、および摩耗・損傷しやすい主要部品の次回交換時期までの走行距離を、即座に知ることができるのです。これらのすべてのデータがコンピューターに表示されます。
40,000 km まで延長されたオイル交換時期
オイル交換時期を少しでも延ばすため、BMW 7 シリーズはオイル レベルや油温のデータを提供するほか、オイルの状態を示すセンサーを内蔵しています。これにより、エンジン コントロール ユニットがオイル交換の理想的な時期を、以前よりも正確に算出します。インストルメント パネルは、現在のオイルであとどれくらい走行可能か表示します。その結果、オイル交換時期は平均 30,000 km、最大 40,000 km（25,000 マイル）まで延長されました。以前の交換時期と比較すると、およそ 3 分の 1 延びています。
すべてのディテールの十分な検討
BMW 7 シリーズの躍進するサービスとメンテナンス コンセプトは「古典的な」必要事項に焦点を当てただけではありません。コストがかかるわけではないが、かなり面倒で不便なすべての副次的な問題に対するサービスの必要性を減らしたのです。
•
車が比較的長期間使用されないときには、ワイパー アームが数日毎に数ミリずつ動き、損傷を受け易いワイパー エッジを一方から他方へと移動させます。これにより、より一貫した荷重状態、よりスムーズなワイパー表面、ユーザーの利益となる、より長い寿命が得られるのです。
•
外側、内側のすべてのバルブには、制御された一定の電圧によって電源が供給されています。これもまた、寿命をより長くするためのものです。
6. BMW 7 シリーズの
電子データ ネットワーク
多くのセンサー、アクチュエーター、コントロール ユニットを接続し、効率的なデータ交換を可能にするような高性能データ ネットワークは、顧客が BMW 7 シリーズから享受しうる多くの機能の中で、最も重要なものです。高速ネットワーク テクノロジーの使用なくしてはまず考えられなかったようなコンポーネントとして、BMW の革新的な iDrive コントロール コンセプト、インターネット 接続、オートマチック ディスタンス コントロール、キーレス アクセスなどがあります。他にもエアバッグ機能の革新的な分散化制御、広範囲な車両データを提供するコントロール ディスプレイ、車両内での効率的な情報交換を必要とする計器類などが挙げられます。車両内外のインターフェースは、自己診断の際にもきわめて重要なものであり、ソフトウェアの更新を提供し、設定データを処理することができます。かつては、増え続けるコンポーネントの機械式制御は、今ではソフトウェアと、システム間のデータ交換の増大に取って代わっています。一例を挙げれば、右側リア ホィールのスピード センサーは、DSC ダイナミック スタビリティ コントロール経由でスロットル バタフライと交信します。このように、BMW 7 シリーズの高度に進化したデータ ネットワークによって、すべてのコンポーネント間のやり取りに対する信頼性が確固たるものとなるのです。
CAN

一貫した CAN バス インターフェースを採用した BMW 7 シリーズは、A ピラー モジュールからゼロ エミッション マネージメントまでをカバーするユニバーサル コミュニケーション コンセプトを誇っています。2 つの異なるデータ バスは、さまざまなコンポーネントのスピードおよびデータ容量に関する異なる要求を考慮に入れます。データ容量 100 kBaud でボディ電装系に使用されていた K-CAN（クラス B）バスは、高水準の効率を持つものではありましたが、今やデータ容量 500 kBaud でドライブトレインに使用される CAN（クラス C）バスによって、性能面で追い抜かれることになりました。CAN は、そのプロトコル構造ゆえに、1 Mbaud（= 1 メガ bps）以下のデータ転送速度に限られてしまうため、これを上回る転送速度や、極度に速い反応時間を必要とするような機能については、新しいプロトコルが求められていたのです。
Byteflight

BMW は、初めて 7 シリーズで新しいプロトコル Byteflight を採用しました。これによって、データ容量が 10 Mbaud にも達する超高速制御プロセスが可能になりました。Byteflight は、CAN プロトコルから引き継いだ安全機能に加えて、アクティブ スター ストラクチャーなど、さらに高度な信頼性を得るための他の特殊な機能も取り入れ、万が一、一部が作動しなくなっても、それ以外のシステムでは最適なコミュニケーションが可能となります。

革新的な光データ伝送システム MOST

BMW 7 シリーズは、MOST 光ファイバー バスネットワークによるインフォメーション＆コミュニケーション システムを採用した最初の車です。ナビゲーション システム、ボイス コントロール、ラジオ、セントラル コントロール システムなどのユニットは、光ファイバー経由で伝送されるデジタル光信号によって交信します。このプロセスでは、制御信号のみならず、音楽や画像データもデジタル化されて伝送されます。BMW による研究プロセスの中で発達したこのテクノロジーの主な利点は、従来よりもはるかにシンプルで直接的なオンボード ネットワーク ストラクチャーが、モジュラー システムに基礎を提供できる点にあります。その目的は、各乗員が、各自別々に、しかも同時に平行して、車内のマルチメディア装備を利用できるようにすることです。7 シリーズでは、すべてのシステムとユニットは、リング型ストラクチャーを構成する光ファイバーによって結ばれ、リング上のユニット間でデジタル信号が次々に伝送されます。この原理では、各コントロール ユニットはすべてのデータにアクセスでき、リング上のどの位置にでも新しいコントロール ユニットを追加することができます（この場合、リングを切り離して新しいコントロール ユニットを組み込む以外に必要な作業はありません）。このリング型ストラクチャーのもう一つの利点は、従来のアナログ システムでは不可欠だった中間ユニットやスイッチ マトリクスといった高価なコンポーネントが、不要になったことです。つまり、完全にデジタル化されたシステムは、アナログ式よりもコスト節減の面で優れており、また機能性と柔軟性という点でも、より高い基準を提供できるわけです。量産車としては世界で初めて 7 シリーズに導入されたこのテクノロジーは、数年後には BMW の他のモデルにも、そして他の市場でも、お目見えする予定です。
7. BMW 12 気筒パワー ユニット – 
サクセス ストーリー
疑いなく、これはセンセーショナルな出来事でした。1930 年代のホルヒとマイバッハの伝説的な 12 気筒エンジン以来、初めて BMW は 12 気筒の伝説を 1987 年のドイツに蘇らせました。それは最大出力 300 bhp、最大トルク 450 Nm（332 lb-ft）の 5 リットル軽合金製パワー ユニットでした。
BMW 750iL に初めて装備されたこの新型エンジンは、その非常に魅力的なデザインもさることながら、最高速度は電子的にリミッターが働く 250 km/h（155 mph）まで出すことができます。この新型モデルは、パワーとパフォーマンスが抜群であることはもちろんですが、とりわけ、この上なく洗練されていること、きわめて低いノイズ レベル、素晴らしいハンドリングと極上のシート コンフォートによって抜きん出ており、ジャーナリストや顧客を興奮させるような出来映えになっています。750iL が幾つもの賞を、文字通り総ナメにし、ただちに「ベスト カー イン ザ ワールド」の称号を獲得した（「アウト モトール＆シュポルツ」誌、1988 年）としても驚くにあたりません。
2 種類の 6 気筒パワー ユニットをもとにした新型エンジンの開発は 1982 年に始まります（これが BMW の歴史において初めてとなる 12 気筒の誕生です）。クランクケースに選ばれた素材はアルジルです。鉄でコーティングされたピストンがダイレクトにボア内を往復します。摩耗と損傷を最小限に抑えるため、シリンダー ライナーにエッチングを施すことによって表面に硬化シリコン結晶を採用しました。このコンセプトの結果、エンジンの軽量化に成功し、重量はわずか 240 kg になりました。また、エンジン マネージメントに関しても革新的かつ先駆的なもので、シリンダー バンクの片側づつを、別々の独立 DME コントロール ユニットが制御します。このため、スロットル バタフライ、エア フロー メーター、コントロール ユニット、燃料ポンプが、それぞれ 2 つずつ装着されています。また、エレクトロニック アクセル ペダルが、ポテンショメーター経由でスロットル バタフライの 2 個のステップ モーターを制御するシステムが採用され、それと同時に、クランクシャフト ベアリング ブロックを 2 重に固定するようにしました。シリンダーのシャフトの角には 2 本の補助ボルトが取り付けられており、メカニカル システムが、5 リットル パワー ユニットの強大なトルクに、寿命の限り耐えられるような構造になっています。

最初から750i と 750iL は技術革新においてベンチマークを打ち立てました。速度感応式サーボトロニック ステアリングによって、低速ではスムーズで楽な操作を行ない、高速では本物のセーフティ フィーリングを感じたいという相反する要求を、新しい方法で解決することに成功しました。この同じ年の内に、この 12 気筒には BMW 初のアンチ スキッド コントロール（ASC）が装着されました。そして 1993 年、BMW 750i / iL が、キセノン ヘッドライトという最新の照明技術とともに、市場に投入されたのです。
世界中の顧客が、試験結果を見て、BMW の 12 気筒には他に匹敵するものがなく、あらゆる点から見て、サルーンで完璧な成功を収めたことを認めました。生産終了までに、BMW のミュンヘン工場からは 48,400 台もが出荷されました。つまり、街を行く 7 シリーズのほぼ 6 台に 1 台は V12 パワー ユニット搭載車となったのです。このようなわけで、後継車のために 12 気筒モデルの開発を続けることは、いわば当然のなり行きでした。この後継車が市場に投入されたのは、1994 年のことです。
1994 年、BMW が第 2 世代の 7 シリーズを導入した時は、V12 パワー ユニットを大幅に一新するための機が熟していました。ボアとストロークをともに大きくすることで、排気量は 5.0 リットルから 5.4 リットルへと増え、出力も 240 kW（325 bhp）に、そして最大トルクは今や 490 Nm（361 lb-ft）に達しました。しかし、このエンジンをさらに高性能にする上での主眼は、燃費とエミッション コントロールに置かれていました。3 種類のサイクル平均で（90 km/h、120 km/h、市街地走行サイクル）、750i の燃費は今やわずか 11.9 リットル/100 km（23.7 mpg Imp）に抑えられるようになったのです。これは以前のモデルよりも 13 パーセント減であり、12 気筒クラスでは他の追随を許さない、最も燃費の良い車となったのです。
また、1994 年に販売開始された BMW 750i には、ラグジュリー クラスでは初のナビゲーション システムが装備されました。
1999 年モデルから、750i には初めて電気ヒーター付き触媒コンバータが装着され、パワー、トルク、パフォーマンスはまったく変化させることなく、厳しい米国 LEV 基準と欧州 EU3 / D4 排出ガス基準に適合することが可能になりました。
BMW の V12 コンセプトの特長が本当に明らかとなったのは、6 リットルにまで大きくなったエンジンによって、クローズド カーによるルマン 24 時間耐久レースで、1995 年にマクラーレン BMW が初めて勝利を収めた時でした。さらに 1999 年には BMW V12 LMR は、この伝説的なレースで総合優勝を収めたのです。レースの過酷な要求に答えるため、エンジン出力は約 580 bhp にまで高められました。実験車両 X5 ルマンに搭載された V12 パワー ユニットは、5,000 rpm 時に 700 bhp を超える出力と 720 Nm （531 lb-ft）の最大トルクを発揮し、0 – 100 km 加速はわずか 4.7 秒、最高速度は 278 km/h（172 mph）に達します。
以上のように、スポーティな遺伝子が流れていることを別にすると、第 2 世代の V12 は、内燃式水素エンジン技術の先導者として、未来を見据えた優れた長所を持っています。
燃料として考えうる最もクリーンなエネルギーを利用したこのエンジンは、最大出力 150 kW（204 bhp）を記録し、0 – 100 km 加速 9.6 秒で 750hL を駆動しました。最高時速は 226 km/h（140 mph）でした。
1987 年から 2001 年までに、BMW はちょうど73,800 台の 750i/iL 12 気筒サルーンを製造しました。
第 3 世代の 12 気筒を 2003 年春に市場に投入するのに先立ってニュー 7 シリーズを導入したにもかかわらず、BMW は最も成功した 12 気筒エンジンの製造メーカーであり続けています。これらのパワー ユニットは 1987 年から 1999 年まで、大型 BMW 8 シリーズ クーペにも装備されました。




































