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1.
Prima mondiale per la nuova BMW M5.
(Versione riassuntiva)

Il non plus ultra delle berline sportive ha un nome: M5. Questo «cavallo di razza» fra i modelli della Serie 5 è anche la più potente mai esistita: cilindrata di cinque litri, dieci cilindri, 507 CV (373 kW) di potenza, 520 Newtonmetri 
di coppia e regimi del motore oltre la soglia degli 8.000. Per un conducente di BMW amante della guida sportiva, questi valori annullano come mai prima d’ora la separazione fra automobile per uso quotidiano e automobile per un ambizioso sport agonistico.

Un principio che ha successo da due decenni: potenza senza ostentazione.

Con le sue prestazioni, la M5 della quarta generazione torna ad essere un punto di riferimento nel settore 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: per una perfetta sintesi fra confortevole ed elegante berlina per uso quotidiano e la sovrabbondanza di prestazioni 
di un motore potente da cui traeva la sua eccezionale sportività. Il principio di prestazioni eccezionali fornite senza ostentazione, che con la 
vendita complessiva di oltre 20.000 M5 ha dimostrato di essere valido anche economicamente, è diventato una caratteristica fondamentale per tutte le automobili M.

Con la nuova M5 questo principio conosce un nuovo culmine: contraddistinta esternamente con molta discrezione come «sportiva ai massimi livelli», 
la forza apparentemente inesauribile del motore con dieci cilindri e regimi elevati, abbinato al cambio SMG a sette marce, agevola il guidatore in una misura finora sconosciuta. In poche parole: nella propria categoria di 
vetture di elevata caratura, la M5 possiede un propulsore con la più innovativa concezione, con il migliore rapporto peso/potenza, con una maneggevolezza senza confronti oltre ad una piena idoneità all’uso quotidiano. Una berlina 
per l’uso quotidiano con cuore sportivo. Una vettura sportiva con qualità per l’uso quotidiano. Due richieste che la nuova M5 soddisfa in modo perfetto.

Primo motore V10 a regime elevato in una berlina di serie.

Attualmente, il V10 è l’unico propulsore di regime elevato montato in una berlina di serie. Montato sulla più potente automobile di serie nella famiglia di modelli BMW, il nuovo motore è ancora una volta un punto di riferimento in questo 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 totale di trasmissione. 
La propulsione a regimi elevati consente rapporti ottimali del cambio 
e al ponte, e quindi la realizzazione di una spinta impressionante.

Propulsione a regimi elevati come soluzione principe.

Per i tecnici di BMW M la scelta di un motore aspirato compatto, a regimi elevati è la soluzione principe. Con 8.250 giri/min questo dieci cilindri entra in un campo di regimi, fino a poco tempo fa riservato alle pure vetture da 
corsa. Rispetto al precedente motore della M5 a otto cilindri, si ha un aumento di potenza di oltre il 25 per cento. In questo modo, lo stesso supera addirittura il magico limite dei 100-CV-per-litro. Pertanto, la sua potenza specifica è chiaramente di livello agonistico.

Un capolavoro di tecnica 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 date le notevoli sollecitazioni causate dalla pressione di combustione, dal regime di giri e dalle vibrazioni, 
è stata scelta per il basamento una struttura «bedplate» – una novità per un motore BMW a V prodotto in serie. Per assicurare un alloggiamento ottimale dell’albero a gomiti, nella «bedplate» d’alluminio sono stati inseriti in fusione inserti in ghisa grigia. Questo accorgimento favorisce anche il silenziamento, 
il contenimento delle vibrazioni a valori confortevoli e l’elevata portata 
d’olio. L’albero a gomiti estremamente rigido ha 6 cuscinetti di banco.

Doppio VANOS ad alta pressione e una farfalla per cilindro.

Il variatore di fase doppio VANOS assicura un ricambio perfettamente adeguato della carica. In questo modo si possono ottenere tempi di variazione estremamente brevi. Nella pratica ciò significa: Più potenza, migliore andamento della coppia, ottima risposta, meno consumo ed emissioni meno inquinanti. Come è tipico per motori da competizione, ogni cilindro ha una propria farfalla; queste sono comandate elettronicamente selettivamente per bancata.

Impianto di scarico a due condotti in acciaio legato.

L’impianto di scarico è a due condotti in acciaio legato senza saldatura fino 
alle marmitte, mentre alla fine, i gas di scarico escono attraverso i quattro terminali tipici per le vetture M. Le emissioni soddisfano la norma europea Euro 4 nonché quella statunitense LEV 2.

Motore gestito da una centralina unica al mondo.

Centralmente responsabile per gli eccellenti valori delle prestazioni ed emissioni del V10, è la centralina motore MS S65. Nessun altra centralina per motori presenta una simile densità di elementi. I suoi processori sono i più potenti attualmente omologati per un’automobile. Infatti, dati gli elevati regimi di giri, oltre al notevole numero di compiti di gestione e regolazione, 
il sistema che controlla il motore deve soddisfare esigenze particolarmente alte. 

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 in ciascun cilindro, la tendenza al battito in testa, di controllare la corretta accensione o di riconoscere eventuali mancate accensione. 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 a regimi elevati ha successo se allo stesso è abbinato un cambio con rapporti adeguati. 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 ha a disposizione esattamente quel cambio in grado di trasferire in modo ideale la potenza del motore V10 attraverso la catena cinematica alle ruote. 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, esso consente sia una selezione manuale della marcia con tempi di cambiata estremamente brevi, sia una «navigazione» confortevole grazie alla selezione automatica dei rapporti. Grazie al rapporto addizionale sono anche ridotti al minimo i salti di regime e di coppia.

Il nuovo SMG è più veloce del 20 per cento.

Il cambio SMG a sette rapporti viene comandato sia tramite la leva selettrice sulla mensola centrale, sia tramite i bilancieri sul volante. Rispetto al precedente cambio SMG, quello della nuova generazione esegue le cambiate con una velocità superiore del 20 per cento. Mai prima d’ora è stato 
possibile manovrare più velocemente 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 anche i più esperti fra i guidatori. In questo modo, le interruzioni nella trazione, inevitabili durante una cambiata, non sono quasi più percepibili. La M5 accelera quasi senza strappi da fermo alla velocità massima.

Drivelogic: è il guidatore che stabilisce le caratteristiche 
di manovra dell’SMG.

Grazie alla funzione «drivelogic» dell’SMG, il conducente ha a disposizione 
un totale di undici opzioni di cambiate con cui adattare le caratteristiche di manovra dell’SMG al modo di guidare personalmente 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 
a mano. Invece nella funzione «launch control» la «drivelogic» dell’SMG cambia autonomamente nel punto 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.

Nella modalità di cambio automatizzata drive (modalità D), il cambio innesta sempre autonomamente i sette rapporti. Ciò avviene in funzione del programma di guida selezionato, delle condizioni di marcia esistenti, 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 di competizione sportiva, ma offre anche numerosi fattori di sicurezza. Per esempio, in situazioni critiche – come scalando su strada ghiacciata – apre rapidissimamente la frizione per evitare che, in caso di eccessivo momento trainante del motore, la M5 non sbandi con le ruote motrici. Altre funzioni speciali sono, l’assistenza in salita che consente per breve tempo una partenza in salita senza arretramento della vettura, nonché il riconoscimento di pendenze, che in salita e in discesa sposta i punto di cambiata. Si evitano così cambiate oscillanti 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 finora ritenute impossibili per berline di serie. 
Ma soprattutto, la M5 offre al suo pilota una guida incredibilmente divertente. Rispetto a quella precedente, la nuova M5 vince in tutti i campi delle prestazioni e del divertimento: l’accelerazione da 0 a 100 km/h richiede 
4,7 secondi, dopo ca. 15 secondi la lancetta del tachimetro oltrepassa 
la marca dei 200 km/h. A 250 chilometri orari la limitazione elettronica 
pone fine all’irresistibile slancio in avanti. Il tachimetro lascia supporre fin dove arriverebbe la spinta apparentemente senza limiti di questo concentrato di potenza se non vi fosse questa limitazione: la sua scala arriva fino a 330 km/h.

Il Nürburgring per i test.

Anche rispetto alle dirette concorrenti la nuova M5 è favorita dal concorso di spinta effettivamente generata e basso peso della vettura. Anche in questo campo la M5 è un punto di riferimento e concede a tutte le sue concorrenti di vedere solo i quattro terminali del suoi impianto di scarico.

Un test incoruttibile per la dinamicità di marcia è il circuito nord del leggendario Nürburgring. Su questa più impegnativa pista automobilistica del mondo, 
già da decenni si scevera il grano dalla pula nel campo della dinamica di marcia. In nessun altro posto come sul circuito nord diventa tanto evidente il concorso di tutti i componenti di una vettura quando si raggiungono i limiti. Con tempi di ca. otto minuti per 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 puntino sull’i dell’assetto del modello base della Serie 5.

I suddetti tempi dimostrano quanto sportivamente 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 simili valori di 
punta. Pertanto, sia nel corredo 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 della nuova M5, sia i sistemi che lo assistono 
sono completamente nuovi, nettamente modificati o adattati alla particolare performance M. Per esempio, l’assetto della M5 non è solo un assetto della Serie 5 abbassato, bensì una struttura autonoma ottimizzata. Anche i sistemi di assistenza che in parte portano lo stesso nome, sono stati ottimizzati 
per questa macchina. Anche rispetto all’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 blocco del differenziale che varia secondo il regime di giri, 
il quale conferisce alla vettura una notevole stabilità di marcia e una trazione ottimale, soprattutto all’uscita da una curva. Anche in situazioni esasperate, quindi anche con 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 blocco. In questo modo la spinta resta sempre conservata.

Solo nella M5: DSC con due programmi di dinamicità selezionabili.

Una nuova generazione del controllo dinamico di stabilità (DSC) è stata sviluppata appositamente per la M5. Il sistema DSC può essere disattivato tramite un interruttore sulla copertura della leva selettrice. I suoi programmi di dinamicità vengono preselezionata nel cosiddetto MDrive e possono essere richiamati con il tasto MDrive sul volante. Mentre il primo gradino del DSC corrisponde essenzialmente a quello della Serie 5, il secondo gradino – la modalità M Dynamic – viene apprezzato da piloti orientati alla guida sportiva.
EDC: da sportivamente rigido a confortevole.

Con i suoi tre programmi selezionabili comfort, normale e sport, il controllo elettronico degli ammortizzatori (EDC) della M5 permette al guidatore di scegliere per l’assetto una taratura da sportivamente rigida a confortevole. L’EDC viene comandato tramite il tasto MDrive sul volante o il pulsante accanto alla leva selettrice dell’SMG.

Il tasto «Power» attiva le caratteristiche del motore «a richiesta».
Spesso, al guidatore non occorre l’intera potenza e la massima agilità della M5, per esempio viaggiando in città. Pertanto, all’avviamento si inserisce automaticamente il programma di potenza P400 nettamente confortevole, che richiama dal motore una potenza 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 cinematica del pedale dell’acceleratore 
si trasforma in caratteristica spontanea, che nel programma P500 da il via al piacere di guidare sportivo e nel programma P500-Sport permette di godere senza compromessi una guida da competizione.

Freni efficientissimi come nelle corse.

Date le sue enormi prestazioni, la M5 ha a disposizione un impianto freni abbondantemente dimensionato, con dischi compositi forati, particolarmente ottimizzati nel peso. Con le pinze in alluminio a doppi pistoncini, ottimizzate nel peso e nella rigidità (analoghe a quelle della Serie 7 BMW), la M5 raggiunge spazi di frenata che toccano i massimi livelli per vetture sportive: 
ad una velocità di 100 km/h si ferma in meno di 36 metri, ad una velocità di 200 km/h lo spazio di frenata è inferiore a 140 metri.

Atleta in abiti da businessman.

Lupo in veste 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, già la Serie 5 appare sportiva, elegante e potente. Non a caso, questa Serie 5 rappresenta la dinamica «businessclass» BMW. La M5 si differenzia dal modello base in numerosi particolari visibili e nascosti, grazie ai quali essa appare ancora più robusta, sportiva e dinamica. L’aspetto della M5 è quindi molto più simile a quello di un atleta in abiti da businessman.

Esternamente tutta understatement.

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 aspettasse, senza però nascondere la propria parentela con questa Serie BMW. Si notano subito i fascioni anteriore e posteriore modificati rispetto al modello base, ai quali si aggiungono i nuovi sottoporta ed i passaruota più sporgenti. Com’è tradizione, la M si differenzia dalla «normale» BMW anche per il disegno esclusivo dei retrovisori esterni, 
i quattro tubi di scarico – anch’essi ormai un marchio di fabbrica –, nonché il design esclusivo delle ruote. Per la prima volta, una M5 è munita di feritoie esteticamente molto attraenti, nelle fiancate anteriori.

Interni con un tocco ancora più sportivo.

Rispetto al modello base già molto riccamente corredato, 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 rispetto al modello base della Serie 5 si incontrano nella strumentazione combinata, nel head-
up-display fornibile come optional, anch’esso adattato alle specifiche M, nel volante con tasto MDrive, nonché nella console centrale ridisegnata.

Business express per tutti i giorni.

Tutte le vetture BMW M GmbH sono illimitatamente idonee all’uso quotidiano. Nella M5 questo è particolarmente marcato: benché le sue prestazioni 
siano valide anche per sport agonistici, essa è rimasta una berlina da viaggio elegante e confortevole come la Serie 5 BMW. 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 con l’ambiente la M5 si allinea perfettamente 
ai vari modelli delle esemplari automobili BMW.

2.
Il nuovo motore V10 della BMW M5: 
Un capolavoro della tecnica motoristica.
Cuore di ogni BMW è il suo robusto motore. Ovvio, che questo valga a maggior ragione per i modelli prodotti da BMW M GmbH. Ma questa caratteristica da sola non renderebbe giustizia al nuovo motore della M5: senza esagerare, si può dire che questo dieci cilindri è una pietra miliare 
nella moderna tecnica motoristica, esso rappresenta uno dei propulsori forse più affascinanti mai destinati ad un’automobile di serie.

A volte, un intenditore di automobili desidera ascoltare prima il motore. 
Questo vale anche per il nuovo V10: all’orecchio di un appassionato di automobili sportive questo capolavoro della tecnica appare come un concerto sinfonico all’orecchio di un amante della musica. Non si può evitare di notare 
la somiglianza con il suono del motore da competizione BMW WilliamsF1. Con questo propulsore di Formula 1, il V10 della M5 non ha in comune solo il numero di cilindri, ma anche il concetto di regime elevato. Tale principio genera un’enorme spinta a regimi elevati ed è caratteristico per tutti i motori aspirati di grandi prestazioni che escono da BMW M GmbH. Abbinandolo 
ai dieci cilindri, ne risulta un suono dal timbro orchestrale, come lo si ode altrimenti solo sui circuiti.

Primo motore V10 a regimi elevati in una berlina di serie.

V10 – ciò che finora era riservato allo sport agonistico o a singoli modelli esotici, diventa per la prima volta il propulsore a regime elevato di una berlina di serie, la M5 BMW. Conformemente alla fama si esclusività della famiglia M, questo propulsore «high-performance» si presenta come un colpo di timpano: dieci cilindri, una cilindrata di cinque litri, una potenza di 507 CV, una coppia 
di 520 Newtonmetri, regime massimo di 8.250 giri/min – un concentrato di potenza par excellence. 

Ma ciò nonostante, questo motore è di più di una semplice somma di dati impressionanti. Alla minima pressione sul pedale dell’acceleratore, questo propulsore aspirato mostra di essere un tipico motore sportivo. Ma si adegua anche senza problemi all’impiego nel traffico quotidiano. Una berlina per 
uso quotidiano con cuore da sportiva - una macchina sportiva con qualità per uso quotidiano. La M5 soddisfa perfettamente entrambe le esigenze ed 
apre nel contempo nuove dimensioni di guida senza stress. 20 anni dopo che la prima BMW M5 fondava il settore delle potenti berline sportive, 
il nuovo motore della M5 rappresenta ancora una volta un punto di riferimento in questo settore.

Ispirato al motore della Formula 1.

Questo motore è stato interamente riprogettato da parte dei tecnici di 
BMW M GmbH, che da un lato, si sono lasciati ispirare dal motore 
BMW WilliamsF1, riconosciuto da tutti come il più potente propulsore alla griglia di partenza nella regina delle corse. Dall’altro, adottarono tutte 
le peculiarità M impiegate nelle precedenti automobili di serie, come per esempio il doppio VANOS, una farfalla per cilindro e l’elettronica sviluppata 
in proprio ed attualmente forse la più potente nella gestione di un 
motore, oltre ad un alimentazione dell’olio regolata tramite forza trasversale.

Chi vuole seguire le «orme» della precedente M5 con un motore V8 di 
400 CV, deve offrire soprattutto una cosa in questo settore: ancora più potenza. Nel campo dei motori, questo può avvenire principalmente mediante tre accorgimenti: maggiore cilindrata e quindi una maggiore coppia, aumento della potenza mediante sovralimentazione tramite turbocompressore, 
oppure aumento del regime di giri adottando un’apposita impostazione.

Potenza non è solo un gran numero di cavalli.

Ma la potenza non è tutto. Importante è piuttosto l’accelerazione e quindi 
la dinamica di marcia. A sua volta, questa dipende dalla spinta effettivamente generata e dal peso della vettura. La spinta alle ruote motrici risulta dalla coppia motrice e dal rapporto di trasmissione totale. La propulsione a regimi elevati consente rapporti ottimali del cambio e al ponte posteriore, e quindi 
la realizzazione di una spinta impressionante.

Viste queste leggi della fisica, anche motori formalmente di uguale potenza possono presentare differenze. Ad esempio, un motore di grande 
volume viene svantaggiato – nonostante la sua notevole potenza e la sua coppia altissima – dal suo sovrappeso dovuto al principio della sua impostazione, come pure da un maggiore ingombro e da un accresciuto consumo di carburante. Lo stesso vale per i motori sovralimentati. Raramente il loro consumo di carburante risulta convincente nella pratica e la loro spontaneità, ossia l’immediata reazione del motore alle richieste del guidatore, non soddisfa le notevoli esigenze di un concetto complessivo M.

Propulsione a regimi elevati come soluzione principe.

Rimane la terza soluzione: quella di un motore aspirato compatto, con regimi elevati. Per i tecnici BMW M questa è – già per tradizione – la scelta principe: aumentare la potenza incrementando il regime di giri. Non va però taciuto, 
che il concetto di regimi elevati è tecnologicamente molto più sofisticato 
e quindi altrettanto più difficile da realizzare. Non è quindi un caso, che con la nuova M5 il marchio BMW è il primo costruttore al mondo ad adottare un motore V10 a regimi elevati nel settore delle potenti berline sportive di serie.

Con un regime massimo di 8 250 giri/min, la M5 entra in un campo di regimi, riservato fino a poco tempo fa alle pure macchine da corsa. A titolo di confronto: la precedente M5 limita elettronicamente il regime a 7.000 giri/min. La nuova dieci cilindri abbatte il muro del suono degli 8.000.

Tecnologia da Formula 1 per la strada.

La M5 allarga i limiti del tecnicamente fattibile nel campo dei motori di serie. Infatti, quanto più alto è il regime di giri, tanto più ci si avvicina ai limiti della fisica. Quali sollecitazioni ciò comporti per i materiali, lo evidenzia un esempio: a 8.000 giri al minuto dell’albero a gomiti, ciascuno dei dieci pistoni percorre circa 20 metri al secondo. Diamo ancora un’occhiata al dieci cilindri 
della BMW WilliamsF1: a 18.000 giri/min i suoi pistoni percorrono addirittura 25 metri al secondo. Ma mentre un fine settimana di Formula 1 dura solo circa 800 chilometri, un motore M deve durate tutta la vita di un’automobile – con qualsiasi clima, in qualsiasi condizione del traffico e con qualsiasi tipo di guida.

Appare ovvio, che per il motore della M5 siano stati adottati diversi principi tecnologici fondamentali, processi di fabbricazione e materiali presi dal motore della Formula 1; vi è stato quindi un notevole transfer di tecnologie.

Un quarto di potenza in più – una dinamica di marcia tutta diversa.

Il motore V10 completamente ridisegnato, dimostra di essere un dieci cilindri 
a regime elevato superiore in tutte le discipline al suo predecessore a otto cilindri di uguale cilindrata. Questo viene confermato già dall’oltre il 
25 per cento in più di potenza. Il nuovo motore V10 eroga 507 CV (373 kW) a 7.750 giri/min; il V8 raggiungeva 400 CV (294 kW) a 6.600 giri/min dell’albero a gomiti. Ma nonostante ciò, con i suoi 240 chilogrammi il nuovo motore 
a dieci cilindri ha quasi lo stesso peso del suo predecessore a otto cilindri. Dal punto di vista della sua potenza, il nuovo dieci cilindri è quindi un peso piuma. Ma esso si rivela uno specialista di atletica pesante nel campo della potenza specifica: il dieci cilindri della M5 supera il limite magico dei 100 CV per litro di cilindrata, la sua potenza specifica è quindi a livello delle macchine da corsa.

Solo il regime di giri valorizza efficacemente potenza e coppia.

Con una coppia massima di 520 Newtonmetri, il dieci cilindri è al livello del otto cilindri. Nonostante ciò, la nuova M5 batte il modello precedente in tutti 
i settori della dinamica di marcia. Anche questo fenomeno dipende dal regime di giri. Un esempio indicativo: quando un ciclista in salita scala il rapporto, deve pedalare più rapidamente ma può superare quasi ogni pendenza. Se mantiene invece il medesimo rapporto, o lo aumenta addirittura, deve usare un maggiore sforzo sui pedale o scendere. Presupponendo il medesimo sforzo, vincerà sempre quello dei due ciclisti che è in grado di pedalare più velocemente.

Coerentemente, con il suo motore a regimi elevati la nuova M5 supera largamente anche tutti i suoi diretti concorrenti che si affidano quasi esclusivamente al «concetto della coppia» di un voluminoso otto cilindri. 
Anzi, trionfa addirittura, perché l’altissima coppia dovuta al tale principio deve venire trasmessa tramite una catena cinematica notevolmente rinforzata 
e quindi più pesante – pesi e masse che poi devono essere accelerati. 
Il concetto di regime elevato del compatto V10, permette invece di prevedere una catena cinematica molto più leggera nonché rapporti molto più corti.

Fra l’altro, la nuova M5 non deve affatto vergognarsi delle coppie che raggiunge: ben 520 Newtonmetri sono disponibili a 6.100 giri/min, e già a 3.500 giri/min mette a disposizione una coppia di 450 Newtonmetri. 
Inoltre, l’80 per cento della coppia massima può essere sfruttato lungo una fascia di regimi larga 5.500 giri/min – notevole per un motore sportivo.
Dieci cilindri – un concetto di sportività.

Dieci cilindri sono l’ottimale per un motore sportivo di elevate prestazioni. 
Per quanto riguarda le dimensioni, il numero dei suoi componenti ed 
i rifornimenti, un motore di questo genere risulta essere il concetto ottimale. Pertanto, il nuovo V10 è il non plus ultra per un’automobile come la M5: 
oltre a ciò, ciascuno dei dieci cilindri di 500 centimetri cubici corrisponde a ciò che i più esigenti progettisti di motori considerano il concetto ideale.

Struttura compatta per componenti resistenti e comfort.

BMW deve la sua posizione fra i preminenti costruttori di motori, principalmente ai suoi motori a cilindri in linea. Nel nuovo motore a dieci cilindri, i tecnici hanno creato un aggregato compatto con due file di 
cinque cilindri disposti a V con un angolo di 90 gradi ed uno sfasamento di 
17 millimetri fra le bancate. L’angolo di 90 gradi è stato scelto perché offre un’equilibratura delle masse orientata al contenimento delle vibrazioni ed al comfort. Come risultato, questa geometria risolve nel migliore dei 
modi i conflitti nella finalità di avere poche vibrazioni e componenti resistenti.

Il monoblocco viene fuso con colata in conchiglia a bassa pressione, con 
una lega ipereutettica di alluminio-silicio. La percentuale di silicio in questa lega speciale è del 17 per cento. La canna del cilindro viene ottenuta liberando i cristalli duri di silicio. Non sono quindi necessarie addizionali camice per i cilindri – i pistoni rivestiti in ferro scorrono direttamente in questi alesaggi senza rivestimento. La corsa è pari a 75,2 millimetri, l’alesaggio è di 92 millimetri, 
da cui risulta una cilindrata complessiva di 4.999 cm3. Fra l’altro, i monoblocchi per il motore della M5 vengono fusi nel medesimo luogo in cui si fondono quelli per la Formula 1: nella fonderia BMW per leghe leggere di Landshut.

«Bedplate» come per le corse.

I regimi elevati, le pressioni di combustione elevate e le temperature elevate sollecitano fortemente il basamento. Di conseguenza, i progettisti lo hanno strutturato come una cosiddetta «bedplate» molto compatta ed estremamente resistente alle torsioni, come viene adottata per lo sport agonistico. 
Con il nuovo motore della M5, BMW adotta per la prima volta una simile struttura «bedplate» in un motore a V di serie. La «bedplate» in alluminio 
con inserti in ghisa grigia garantisce un alloggiamento molto preciso dell’albero a gomiti, in particolare mantiene il gioco dei cuscinetti di banco entro limiti molto stretti lungo tutta la fascia di temperature d’esercizio. 
Gli inserti in ghisa grigia riducono la forte dilatazione termica del carter in alluminio. Per consentire loro un perfetto accoppiamento geometrico con il telaio d’alluminio circostante, sono stati dotati di perforazioni. Questa struttura contribuisce anche a soddisfare la silenziosità richiesta per il motore della M5.

L’albero a gomiti molto rigido ed accuratamente equilibrato, fucinato in acciaio di elevata resistenza, ha sei cuscinetti di banco e pesa solo 21,8 chilogrammi. Esso è stato studiato per offrire una minima inerzia ed una massima resistenza alla torsione. I cuscinetti di banco hanno un diametro di 60 millimetri ed una larghezza portante di 28,2 millimetri. Su ciascuno dei cinque perni di manovella sono montate due bielle; i perni sono spostati fra loro di 72 gradi. Data la distanza di soli 98 millimetri fra i cilindri e la conseguente possibilità di ottenere un albero a gomiti corto, ne risulta un’ottima resistenza alla flessione e alla torsione nonché un peso molto contenuto.

Nella struttura leggera conta ogni grammo.

I pistoni a mantello parziale dal peso ottimizzato, sono fusi in una lega d’alluminio resistente alle alte temperature e rivestiti in ferro. Essi pesano solo 481,7 grammi, incluso lo spinotto e le fasce elastiche. L’altezza di compressione è pari a 27,4 millimetri con un rapporto di compressione di 12,0:1. I pistoni vengono raffreddati tramite spruzzatori direttamente allacciati al condotto principale dell’olio. Le bielle trapezoidali lunghe 140,7 millimetri spaccate e anch’esse ottimizzate nel peso, sono in acciaio di altissima resistenza e riducono efficacemente le masse oscillanti. Ciascuna biella fucinata in 70MnVS4 pesa solo 623 grammi, compresi i relativi gusci di cuscinetto.

Anche le testate monolitiche in alluminio del motore V10 vengono fuse nella fonderia BMW di Landshut. Nelle testate sono integrati dei condotti per l’iniezione di aria secondaria, importante per un rapido riscaldamento del catalizzatore. Come è tipico per i motori BMW, le testate hanno quattro valvole per cilindro. Le valvole vengono comandate mediante punteria a bicchiere bombato con ripresa idraulica del gioco valvole (HVA). Di conseguenza, 

il diametro delle punterie ha potuto essere ridotto a 28 millimetri e la massa 
a 31 grammi. Grazie all’ottimizzazione di tutti i particolari del comando valvole, la massa in movimento ha potuto essere ridotta complessivamente del 
17,5 per cento rispetto al modello precedente. Le valvole d’aspirazione hanno un diametro di 35 millimetri, quelle di scarico un diametro di 30,5 millimetri. 

Piccole innovazioni abbassano i costi di manutenzione.

Le valvole d’aspirazione vengono prodotte esclusivamente per il 
motore della M5 ed hanno uno stelo di soli 5 millimetri di diametro per cui non pregiudicano praticamente il flusso nel condotto d’aspirazione. Ad una registrazione sempre corretta del gioco valvole provvedono automaticamente gli elementi idraulici per la ripresa del gioco. Questo va anche a vantaggio 
del cliente per il quale si riducono i costi di manutenzione. 

Assieme alla potenza del motore sale anche la necessità di raffreddarlo, specialmente nella zona della camera di combustione. Il raffreddamento del motore della M5 è a flusso trasversale che minimizza nettamente le predite 
di pressione nel sistema rispetto a sistemi di raffreddamento convenzionali. Esso garantisce una distribuzione uniforme della temperatura nella testata, nonché la riduzione delle punte di temperatura nelle zone critiche della testata. Ogni singolo cilindro viene uniformemente lambito da una quantità di liquido ottimizzata. Per raggiungere ciò, il liquido di raffreddamento fluisce dal basamento sul lato dello scarico e attraversa trasversalmente la testata quindi passa attraverso la tubazione di raccolta sul lato dell’aspirazione e da qui scorre verso il termostato e il radiatore.

Doppio VANOS ad alta pressione ottimizza il ricambio della carica.

Il variatore di fase a doppio VANOS; che già nel 1995 festeggiava il suo debutto mondiale sulla M3, e che è stato ulteriormente perfezionato per l’attuale modello M3, assicura anche nel nuovo motore della M5 un ricambio della carica perfettamente adattato. In questo modo si possono ottenere variazioni di fase estremamente rapide. Nella pratica ciò significa: maggiore potenza, migliore andamento della coppia, ottima risposta, minore consumo 
e meno emissioni nocive.

Per esempio, nella fascia di carichi e di regimi inferiori si può viaggiare con un maggiore incrocio delle valvole e quindi con un maggiore riciclo interno dei gas di scarico. In questo modo si riducono le perdite al ricambio della carica 
e si diminuisce pertanto il consumo di carburante.

Gli sfasamenti delle camme vengono adeguati linearmente mediante mappatura, in funzione della posizione del pedale dell’acceleratore 
e del regime del motore – i parametri per la potenza richiesta dal motore. 
A tale scopo, un pignone collegato tramite una catena semplice all’albero 
a gomiti è collegato all’albero a camme tramite un meccanismo a due 
gradini con dentatura elicoidale. Quando il pistone regolatore viene spostato assialmente, la dentatura elicoidale causa una rotazione relativa dell’albero 
a camme rispetto al pignone della catena. In questo modo l’angolo di sfasamento dell’albero a camme d’aspirazione può essere variato di un angolo di manovella massimo di 66° e quello dell’albero a camme di scarico di al massimo 37°.

Il doppio VANOS M richiede pressioni dell’olio molto alte per poter variare la fasatura con massima velocità e precisione. Perciò, una pompa a pistoni 
radiali nel vano del manovellismo comprime l’olio del motore ad una pressione 
di lavoro di 80 bar. Il variatore ad alta pressione comandato da mappatura assicura rapide variazioni e quindi un angolo di sfasamento ottimale per 
il momentaneo carico e regime di giri, in sincronia con il punto d’accensione 
e la quantità iniettata.

Alimentazione sicura dell’olio anche in curve percorse al limite.

L’olio per la lubrificazione del motore viene alimentato complessivamente da quattro pompe. Motivo per questo sofisticato sistema di alimentazione è la grande dinamicità della M5 con accelerazioni estreme. In curva, questa berlina sportiva raggiunge senz’altro valori di accelerazione trasversale superiori a 1 g. In queste condizioni, la forza centrifuga spinge l’olio con tale forza verso la fila di cilindri esterna, da non permettere un ritorno naturale dell’olio dalla testata, per cui potrebbe venire a mancare olio nella coppa. In casi svantaggiosi, 
vi è pericolo che nella mandata la pompa aspiri aria. Per impedire ciò, l’alimentazione dell’olio del motore è regolata tramite forza trasversale che, 
a partire da un’accelerazione trasversale di circa 0,6 g, fa sì che una delle due pompe elettriche a lobi aspiri olio dalla testata sul lato esterno della curva 
e lo trasporti alla coppa olio principale. Un sensore di accelerazione trasversale fornisce il segnale alle pompe. La pompa dell’olio stessa è una cosiddetta pompa a palette con cassetto oscillante comandata dal volume della portata, ed alimenta solo il volume d’olio necessario al motore. Questo viene ottenuto tramite variazione dell’eccentricità del rotore interno della pompa rispetto 
alla sua carcassa, in relazione alla pressione dell’olio nel condotto principale.

Affinché frenando non si strappi la pellicola di lubrificante.

Effettuando frenate estreme, la M5 può raggiungere anche 1,3 g di accelerazione negativa. Con decelerazioni di questa entità è possibile che non rifluisca abbastanza olio nella coppa fungente da accumulatore 
intermedio, tanto più che, per motivi di spazio, questa si trova dietro il supporto dell’avantreno. Nel peggiore dei casi, ciò potrebbe interrompere la lubrificazione. Per impedire tale inconveniente, il motore della M5 è dotato di un cosiddetto «sistema a coppa semisecca» costituito da due coppe per 
l’olio: una piccola davanti al supporto dell’avantreno e una grande dietro. Nella carcassa della pompa mandata olio è integrata una pompa di ricupero 
che aspira olio dalla coppa piccola anteriore e lo convoglia in quella grande posteriore, accuratamente schermata. Le aperture per il ritorno e il punto d’aspirazione della pompa di mandata sono state tarate esattamente in base alle accelerazioni che possono verificarsi.

Dieci singole farfalle regolate elettronicamente.

Come è tipico per lo sport agonistico, ciascuno dei dieci cilindri ha una propria farfalla, mentre ogni bancata viene servita da un proprio servomotore. 
Questo sistema è effettivamente molto sofisticato, ma non esiste un migliore principio per ottenere una risposta possibilmente spontanea del motore. 
Al fine di ottenere, da un lato, una risposta sensibile del motore a bassi regimi di giri, e dall’altro, un’immediata reazione della vettura quando viene richiesta una potenza elevata del motore, il comando delle farfalle è interamente elettronico. A tale scopo, due potenziometri di Hall senza contatto, rilevano 
e analizzano 200 volte al secondo la posizione del pedale dell’acceleratore. 
La gestione del motore reagisce a variazioni, ed avvia una regolazione delle dieci farfalle attraverso i due servomotori. Ovvio, che ciò avvenga con estrema velocità: per l’apertura massima delle farfalla occorrono solo 120 millisecondi – circa il tempo necessario ad un pilota esperto per premere a fondo il pedale dell’acceleratore. In questo modo il conducente percepisce direttamente lo «scatto» e può dosare con sensibilità la potenza richiesta dal motore. Parallelamente, il comando elettronico delle farfalle fa sì che i passaggi dal rilascio al carico parziale e viceversa avvengano molto dolcemente.

Il V10 la preleva l’«aria per respirare» da due collettori attraverso i dieci 
cornetti d’aspirazione. Collettori e cornetti sono in un leggero materiale composito contenente un 30 per cento di fibra di vetro.

Impianto di scarico a due condotti in acciaio legato.

L’importanza attribuita al lato dell’aspirazione per le brillanti prestazioni del motore della M5, non deve venire meno per l’impianto di scarico. Anche qui, è solo l’optimum a soddisfare i tecnici BMW. I due collettori in acciaio legato 
con 5 tubi in 1 disposti a ventaglio, hanno lunghezze uguali ottenute mediante calcoli complessi. Per assicurare la massima precisione anche ai tubi, essi vengono prodotti in acciaio legato senza saldature con il cosiddetto processo di deformazione plastica ad alta pressione indotta, che li sagoma dall’interno con pressioni fino a 800 bar. I tubi dei collettori hanno spessori di solo 0,8 millimetro circa – un’ulteriore dimostrazione della straordinaria cura che i tecnici M hanno dedicato anche al più piccolo particolare di questo capolavoro della motoristica.

Anche un motore sportivo può essere esemplarmente pulito.

Nello studio dell’impianto di scarico si ha avuto cura di contenere al massimo la contropressione e di ottimizzare la dinamica dei gas per ottenere il 
più vantaggioso andamento di potenza e coppa. L’impianto di scarico è a due condotti fino alle marmitte, mentre alla fine, i gas escono dal sistema attraverso i quattro terminali, caratteristici per tutte le vetture M. Come è sottinteso per ogni automobile BMW M, due catalizzatori con rivestimento trimetallico per ciascun condotto di scarico, depurano i gas scaricati dal 
dieci cilindri secondo i dettami della severa norma europea Euro4 e della norma statunitense LEV 2. Due catalizzatori si trovano nel sottofondo, mentre un catalizzatore per condotto di scarico è piazzato vicino al motore. 
Grazie alle pareti sottili dei collettori di scarico, questi catalizzatori raggiungono quindi rapidamente la loro temperatura di regime. Altrettanto rapido è l’intervento dei catalizzatori dopo un avviamento a freddo. Essi si distinguono per poche perdite di pressione e notevole resistenza meccanica.

Motore gestito da una centralina unica al mondo.

Centralmente responsabile per gli eccellenti valori di prestazioni ed emissioni del V10 è la sua centralina MS S65, che consente un coordinamento 
ottimale di tutte le funzioni del motore con le diverse centraline della vettura, specialmente quella del cambio sequenziale SMG. Questa centralina innovativa è la prima al mondo prevista per un motore di serie: nessun’altra gestione di motori presenza una simile densità di elementi come 
questa con i suoi oltre 1000 singoli componenti. Fra l’altro, hardware, software e funzionamento sono frutti di uno studio BMW M.

Regimi elevati esigono la massima efficienza.

Dati gli elevati regimi di giri del motore della M5 ed i suoi numerosi compiti di gestione e regolazione, alla centralina MS S65 viene richiesta un’efficienza particolarmente alta. Per soddisfarla, essa possiede tre processori di 32 bit, in grado di effettuare oltre 200 milioni di singole operazioni al secondo. 
Essi hanno quindi una capacità otto volte superiore a quella della centralina che gestisce il motore della M3, presentata solo quattro anni fa. Riguardo alla capacità di memoria, la nuova centralina è addirittura dieci volte più potente. 
In effetti, in base agli oltre 50 segnali ricevuti deve calcolare per ciascun cilindro e per ciascuna fase il punto d’accensione ottimale, la carica ideale, 
la quantità da iniettare e il momento in cui deve avvenire l’iniezione. Parallelamente, viene calcolato e regolato lo sfasamento delle camme, nonché la posizione di ciascuna delle dieci singole farfalle.

Per mezzo del tasto «Power» sulla copertura della leva selettrice, il conducente può attivare un programma sportivo con perfette caratteristiche di potenza. Allo scopo, per la corsa del pedale dell’acceleratore che determina l’apertura delle farfalle, viene utilizzata una curva caratteristica più progressiva e le funzioni transitorie dinamiche nella gestione elettronica del motore vengono commutate su risposta spontanea. Nella M5, al riavviamento del motore 
viene richiamato automaticamente quello più confortevole dei due programmi. Anche la commutazione del programma può essere preconfigurata 
e richiamata nel MDrive. Un ulteriore programma molto sportivo può essere richiamato solo nel MDrive.
Numerosi «compiti secondari» per la gestione del motore.

La regolazione elettronica delle farfalle viene gestita in base ad una cosiddetta struttura delle coppie: la richiesta del conducente viene misurata 
tramite potenziometro al pedale dell’acceleratore e convertita in una coppia desiderata. Nella gestione delle coppie, quella desiderata viene corretta in relazione alle coppie occorrenti agli aggregati secondari come, compressore del climatizzatore o alternatore. Anche funzioni come, regolazione del minimo, depurazione dei gas di scarico e prevenzione del battito, vengono coordinate ed adeguate alle coppie massime o minime richieste dal controllo dinamico 
di stabilità (DSC) e dalla regolazione del rilascio del motore (MSR). La coppia nominale così calcolata viene quindi regolata tenendo conto dell’angolo d’accensione momentaneo. Oltre a ciò, la gestione del motore esegue molti compiti di diagnosi On-Board con differenti routine di diagnosi per l’officina, nonché ulteriori funzioni e la gestione di aggregati periferici.

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 e combustioni. Battito in testa vengono denominate indesiderate autoaccensioni del carburante in un cilindro. Per impedirle, i motori senza prevenzione del battito hanno sempre un rapporto di compressione più basso e un punto d’accensione leggermente ritardato, per evitare che un cilindro raggiunga o superi il limite di detonazione, cosa che potrebbe causare danni al motore. La «distanza di sicurezza» dal limite di detonazione così ottenuta va però sempre a scapito del consumo di carburante, della potenza e della coppia del motore. Quando è attiva 
la prevenzione del battito, si può raggiungere il punto d’accensione ottimale, dato che questa protegge il motore contro danni quando lo stesso lavora 
al limite della detonazione. Con un simile accorgimento si ottiene il migliore rendimento.

In una versione convenzionale, il sistema di prevenzione riceve il segnale 
del battito da diversi sensori di vibrazioni applicati all’esterno dei cilindri. 
Nella BMW M, un sensore sorveglia due cilindri. Nel caso di un motore pluricilindrico e di alto regime come il dieci cilindri, i sensori di vibrazioni in un solido non sono sufficienti per riconoscere con certezza il pericolo di battiti 
in testa. Ma il regime elevato esige un’alta precisione di analisi per garantire la qualità della combustione nei cilindri e quindi la durata dei componenti 
nonché i valori delle emissioni. Per questo motivo è stata adottata la tecnologia a corrente di ioni.

La candela deve assolvere anche funzioni di controllo.

Con questa tecnologia è possibile, tramite la candela in ogni cilindro, non solo rilevare eventuali battiti ed effettuare le necessarie regolazioni, ma anche controllare la corretta accensione e riconoscere eventuali mancate accensioni. Pertanto, la candela funge da attuatore – per l’accensione – e da sensore 
per la sorveglianza del processo di combustione. Questo evidenzia ancora una volta la differenza dai convenzionali sensori di battito e accensione, disposti al di fuori della camera di combustione. Mentre la misurazione a correnti ioniche avviene direttamente nella combustine, essendo la candela stessa a fungere da sensore.

Misurazione al centro della combustione.

In un motore a ciclo Otto, durante la combustione le temperature possono salire fino a 2.500 gradi nella camera di combustione. Queste temperature elevate ed i processi chimici che si hanno durante la combustione, causano una ionizzazione parziale della miscela benzina/aria esistente nella camera di combustione. Specialmente nel fronte di combustione, la generazione di ioni dovuta alla separazione e/o all’accumulo di elettroni (ionizzazione), rende il 


gas elettricamente conduttivo. Con l’ausilio dell’elettrodo della candela, a cui 
è applicata una tensione continua e che è elettricamente isolato dalla testata e collegato ad una piccola centralina dipendente dalla gestione del motore, 
il cosiddetto satellite a corrente ionica, viene misurata la cosiddetta corrente ionica fra gli elettrodi, la cui entità dipende dal grado di ionizzazione del 
gas fra gli elettrodi. Mediante la misurazione della corrente ionica vengono acquisite direttamente sul luogo- ossia nella camera di combustione – informazioni sul processo di combustione. Il satellite a corrente ionica riceve 
i segnali dalle cinque candele di ciascuna bancata, li amplifica e trasmette 
i dati alla centralina del motore, la quale li analizza e, all’occorrenza, interviene selettivamente a singoli cilindri. Per esempio, tramite la prevenzione del battito adatta il punto d’accensione al valore ideale per la combustione in ciascun cilindro.

La doppia funzione della candela – da un lato come sorgente dell’accensione, dall’altro lato come sensore – facilita la diagnosi durante la manutenzione ed il Service.

3.
Il nuovo cambio sequenziale M: 
Ancora più veloce e con sette rapporti.

Il concetto di un motore a regimi elevati ha successo se il motore viene abbinato ad un cambio adeguatamente rapportato. Solo così la coppia fornita dal motore può essere convertita in una spinta ottimale attraverso un rapporto totale di trasmissione corto.

Con il cambio sequenziale M (SMG) a sette rapporti si ha a disposizione esattamente quel cambio in grado di trasmettere in modo ideale la potenza del motore V10, attraverso la catena cinematica, alle ruote. BMW M è la prima Casa al mondo ad offrire un cambio a comando sequenziale con sette rapporti e funzione «drivelogic». Il nuovo SMG a sette rapporti non è affatto l’estensione di un cambio a sei marce, ma è invece un cambio interamente ridisegnato che viene montato esclusivamente sulla nuova M5. 
In misura maggiore del cambio a sei rapporti, l’SMG a sette rapporti offre sia una selezione manuale delle marce con tempi di cambiata estremamente brevi, sia una «navigazione» confortevole grazie alla selezione automatizzabile dei rapporti.

Tecnicamente, il nuovo cambio è predisposto per coppie fino a 550 Newton​metri e per regimi fino a 8.500 giri/min. In questo modo esso ha sufficienti riserve per assicurare un funzionamento sempre affidabile per l’intera «vita» della nuova M5, a cui contribuisce anche un raffreddamento ad olio riservato 
a questo cambio di prestazioni elevate.

Salti di regimi ancora minori che con il cambio a sei rapporti.

Sette rapporti riducono i salti di regimi e di coppie alla cambiata, rispetto a quelli di un cambio a sei rapporti. Dato che la spinta dipende da regime 
di giri possibilmente elevati del motore, questi minori salti comportano un’accelerazione più fulminea della nuova M5.

Il cambio SMG assicura divertimento puro alle cambiate.

Ovviamente, anche il nuovo cambio SMG a sette rapporti fruisce di tutti 
i vantaggi offerti dal concetto a comando sequenziale: le cambiate possono avvenire sia tramite la leva selettrice sulla console centrale, sia tramite 
i bilancieri sul volante. Il conducente non deve premere nessun pedale della frizione. Anzi, cambiando marcia può addirittura mantenere premuto il pedale dell’acceleratore. Diversamente da un cambio automatico, il cambio SMG 
non possiede nessun convertitore di coppia che consuma energia e riduce le prestazioni.

Tutte le marce del cambio SMG vengono innestate elettroidraulicamente. 
I suoi elementi di comando funzionano «by wire», ossia, come nell’aviazione 
e nell’astronautica, in modo fulmineo e sicuro senza collegamenti meccanici. Diversamente dal precedente SMG a sei rapporti, nella nuova M5 l’unità idraulica dell’SMG e gli attuatori dei comandi sono integrati nella scatola del cambio. Quando deve venire avviata una cambiata, la centralina seleziona entro millesimi di secondo le elettrovalvole che gestiscono l’idraulica dell’intero sistema. A questo punto, l’olio idraulico pressurizzato a valori fino a 90 bar, 
può fluire fulmineamente attraverso un’elettrovalvola nel cilindro datore della frizione ed aprirla. Nel passo successivo, quattro elettrovalvole nell’unità idraulica attivano quattro cilindri idraulici nell’attuatore del comando, i quali eseguono la cambiata vera e propria tramite quattro aste di comando 
separate. Allo scalo di una marcia il motore appoggia l’operazione eseguendo autonomamente un’accelerata nella doppietta.

Il nuovo SMG più veloce del 20 per cento.

Se il precedente cambio SMG della seconda generazione era già un miracolo di velocità, la nuova, terza generazione di SMG accorcia le cambiate di un altro 20 per cento: nessun cambio di questo genere è mai stato più veloce di così! 
Il vantaggio per il guidatore della M5 è una cambiata quasi «scorrevole» e molto più veloce di quanto non riescano ad ottenere i piloti anche più esperti. In questo modo, le interruzioni nella trazione, inevitabili durante una cambiata, non sono quasi più percepibili. La M5 accelera quasi senza strappi da fermo alla velocità massima. Questo rende le cambiate molto più divertenti per il conducente, perché l’SMG fa toccare con mano un’«esperienza da Formula 1».
Ma cambiare con l’SMG aumenta anche la sicurezza su strada: dato che le cambiate avvengono sempre con la medesima velocità e precisione, 
per cui sono assolutamente riproducibili, il conducente non è più obbligato 
a concentrarvisi tanto. Pertanto, il cambio SMG favorisce una guida precisa, sicura e rilassata.

«Drivelogic»: il guidatore stabilisce le caratteristiche 
di manovra dell’SMG.

Grazie alla funzione «drivelogic» dell’SMG, il guidatore ha a disposizione in totale undici opzioni di cambiate con cui adattare le caratteristiche di manovra dell’SMG al modo di guidare personalmente desiderato. Questi programmi di marcia si differenziano essenzialmente nel tempo di cambiata preselezionato: quanto più alto è il programma, il regime di giri e il carico, tanto più breve il tempo della cambiata.

Sei di queste undici opzioni di manovra sono preselezionabili nella funzione manuale sequenziale (modalità S), e vanno da una guida dinamica equilibrata ad una molto sportiva. Nella modalità S il guidatore cambia sempre a mano, 
in nessun caso il cambio esegue da solo la cambiata.

«Launch control»: con piena potenza alla massima velocità.

Nella modalità S è disponibile anche la funzione «launch control», che completa il programma di guida puramente sportiva S6. Il «launch control» consente agli automobilisti agonisticamente meno esperti, di partire 
nel migliore dei modi da fermo sfruttando la massima accelerazione. Pertanto, andrà prima disinserito il DSC.

Obiettivo del «launch control» è di togliere al conducente l’onere 
delle cambiate, permettendogli di concentrarsi pienamente sulla guida vera 
e propria. Quindi, con vettura ferma il conducente non deve far altro che spingere in avanti la leva selettrice e di mantenerla in questa posizione. Se ora preme a fondo il pedale dell’acceleratore, viene regolato automaticamente 
il regime di giri del motore ottimale per la partenza. Se adesso il conducente lascia andare la leva selettrice, la M5 viene accelerata con uno slittamento regolato al valore ideale, sempre che il guidatore mantenga premuto a fondo il pedale dell’acceleratore. Il conducente non deve eseguire nessuna cambiata fino alla velocità massima – l’SMG con «drivelogic» passa autonomamente dalla prima alla settima marcia poco prima che venga raggiunta la relativa velocità massima.

Come in tutti i programmi di marcia, una visualizzazione nel cockpit segnala 
al conducente la marcia momentaneamente innestata.

Cambio automatico – ma del tipo da corsa!

Cinque delle complessive undici opzioni della «drivelogic» sono disponibili nella cosiddetta modalità D automatizzata. In questa modalità il cambio innesta autonomamente le sette marce. Ciò avviene in funzione del programma 
di marcia scelto, delle condizioni di marcia esistenti, della velocità e della posizione del pedale dell’acceleratore. Nel programma D1, per esempio, 
viene selezionata la seconda marcia per la partenza. In questo caso la frizione funziona in modo particolarmente dolce, cosa che facilita la partenza su 
strade invernali.

Ma il conducente può influire sulla cambiata automatica, per es. arretrando lentamente il pedale dell’acceleratore, e quindi determinare personalmente anche nella modalità D il momento della progressione. Inversamente, premendo a fondo il pedale dell’acceleratore causa un rapido scalo di marcia. 

Sia nella modalità S che in quella D, all’arresto della vettura il cambio 
passa autonomamente alla prima marcia. Per proseguire basta premere 
il pedale dell’acceleratore.

Funzioni speciali aumentano la sicurezza ed il comfort.

Il cambio SMG a sette rapporti della M5 non assiste il pilota solo per raggiungere altissime prestazioni sportive, esso offre anche numerosi elementi di sicurezza. Per esempio, in situazioni critiche, come scalando su strada ghiacciata, esso apre fulmineamente la frizione per evitare che, in caso di eccessivo momento trainante del motore, la M5 non sbandi improvvisamente con le ruote motrici.

Un’altra pratica funzione speciale dell’SMG è la cosiddetta assistenza in salita, disponibile finora solo sulla M3. Essa consente per breve tempo una partenza in salita senza arretramento della vettura. Questa funzione si svolge con 
un intervento del freno e può essere impiegata sia nella modalità sequenziale che in quella automatica – sia marciando in avanti sia indietro. Allo scopo, basta che il conducente prema il pedale del freno con vettura ferma. Una volta che il freno è stato rilasciato, la M5 può partire entro due secondi, senza alcuno spostamento incontrollato.

Su pendenze «ragiona» anche il cambio.

Il cosiddetto riconoscimento di pendenze sposta i punti di cambiata in salita 
e in discesa. Si evitano così cambiate oscillanti in salita, mentre in discesa vengono mantenute più a lungo le marce inferiori per meglio sfruttare l’effetto frenante del motore. Nella modalità D, inoltre, la marcia viene selezionata in relazione alla pendenza della strada.

Anche queste funzioni sono possibili solo perché nella M5 la centralina dell’SMG e la gestione del motore sono in stretta comunicazione. Questo avviene tramite un CAN-bus dati particolarmente efficiente che collega 
la centralina del motore MS S65 alla centralina dell’SMG dotata di una rete di dodici sensori SMG ridondanti. La centralina dell’SMG riceve così dalla 
MS S65 dati importanti riguardo a, posizione del pedale dell’acceleratore, giri delle ruote e del motore, temperature, angolo di sterzata e key memory. 
Allo stesso modo vi è una comunicazione diretta fra SMG e DSC.

4.
La produzione di motori M5 BMW: Costruzione di motori ad altissimo livello.

I punti forti:
•
linea di produzione molto flessibile con vasta gamma di prodotti, 
nello stabilimento BMW di Monaco,
•
personale qualificato e processi flessibili, 
•
sorveglianza della qualità tramite transfer di dati,
•
altissimi standards di qualità.
Nel propulsore di 507 CV ad altissime prestazioni destinato alla nuova 
BMW M5, si ritrova tutta la competenza degli specialisti BMW nella costruzione di motori. La produzione del più potente motore per automobili prodotto in serie da quando esiste questa Casa, è un processo complesso con altissimi standards di qualità.
Importanti componenti vengono dalla rete di produzione. 

Le testate e il basamento del nuovo motore V10 provengono dalla fonderia 
di leghe leggere dello stabilimento BMW di Landshut, dove vengono prodotte anche parti per i motori BMW di Formula 1.

Dato l’enorme carico a cui è esposto questo motore a regimi elevati, nelle lavorazioni meccaniche nello stabilimento BMW di Monaco, la qualità delle superfici e le tolleranze di produzione devono soddisfare esigenze eccezionalmente alte. Per questo motivo, alcuni componenti vengono lavorati con precisioni fino a 1∕1.000 di millimetro. A titolo di confronto: un capello 
umano ha un diametro di 50 millesimi o di 0,05 millimetri.

Montaggio flessibile.
Il montaggio avviene nel cosiddetto reparto motori speciali dello stabilimento di Monaco, in un ciclo altamente flessibile con due turni di lavoro. Oltre al motore V10 vi si producono anche il motore a sei cilindri per la M3, il V8 diesel, nonché il dodici cilindri per le BMW della Serie 7.

Una tale varietà richiede la massima flessibilità da parte degli specialisti, 
oltre a solide cognizioni del prodotto ed abilità. Motivo per cui, tutto il personale occupato nella produzione di motori BMW sono specialisti esperti con notevole formazione professionale.

Non trattandosi di quantitativi molto grandi, è possibile solo una limitata automatizzazione del montaggio. Per cui in questo settore, il lavoro manuale e gli attrezzi di montaggio automatici si completano perfettamente a vicenda. 

Posti di lavoro studiati tenendo conto dell’ergonomia, dispositivi ruotabili ed orientabili per il motore, nonché attrezzi per maneggiare carichi pesanti, offrono le migliori condizioni di lavoro possibili e sono alla base dell’alta qualità del prodotto.

Nel controllo della qualità viene verificata la tenuta sia del vano acqua 
che del vano olio depressurizzato di ciascun motore. Successivamente, viene controllato il funzionamento a caldo del motore sul banco di prova.

Qualità assicurata mediante transfer di dati.
I motori vengono montati su dispositivi speciali e/o sistemi semoventi in cui è integrata un’unità di dati dove sono registrati i principali dati di produzione. 
Nel corso del montaggio, il supporto dati registra dati importanti per la qualità come, coppie di serraggio o il gioco delle valvole e li trasmette ad 
una banca dati. Ma i supporti dati fanno anche sì, che agli impianti d’avvitatura automatizzati venga attivato il programma adatto al relativo tipo di motore. 
Alle stazioni di montaggio con attrezzi integrati, lo scambio di dati garantisce che gli operatori utilizzino sempre gli attrezzi giusti con le coppie di serraggio corrette.

Componenti importanti come, testate o bielle, hanno inoltre un codice che permette di seguire l’intero iter del particolare, dall’accettazione del materiale alla produzione meccanica fino al montaggio nel motore, per sorvegliarne la qualità.

Nei punti in cui si eseguono lavori particolarmente complessi, viene, per esempio, visualizzato al monitor il codice di colore dei gusci dei cuscinetti di banco da montare.

Richiesta abilità artigianale.
Specialmente nel premontaggio del comando valvole e del manovellismo sono richieste esperienza, accuratezza e abilità artigianale. Anche la regolazione della cinematica del variatore di fase VANOS e la sincronizzazione delle dieci farfalle singole, esigono grande sensibilità.
La struttura bipartita del monoblocco richiede una speciale tecnica di ermetizzazione. Attraverso una gola ricavata lungo tutta la superficie di tenuta viene iniettato un sigillante. Non appena esce dall’estremità opposta, il sigillante viene indurito in questo punto con luce ultravioletta. Quello all’interno si indurisce durante la fase di montaggio.

Logistica sofisticata. 

L’approvvigionamento dei particolari richiede una logistica molto efficiente, dato che ciascuno dei quattro tipi di motori prodotti è costituito da circa 
400 diversi particolari e gruppi. Il personale è un elemento importante in questo complesso processo, perché deve usare particolari ed attrezzi diversi per ciascun tipo di motore.
Il reparto motori speciali lavora in base agli ordini, ossia, solo quando perviene una commessa da un altro stabilimento del Gruppo viene avviata la produzione per uno determinato cliente. Secondo le sue specifiche, il percorso 
di un motore attraverso l’intera linea di montaggio richiede fino a 24 ore.
5.
L’assetto della M5: 
Al servizio dell’agilità.

Un principio per ogni vettura M recita: «L’assetto deve essere sempre più veloce del motore!» Dati i regimi elevati del nuovo motore della M5, 
questa scelta diventa un compito particolarmente impegnativo per i progettisti di assetti della BMW M GmbH.

L’assetto della M5 si basa su quello interamente in alluminio del modello base della Serie 5, la cui cinematica è stata adattata alla più potente M5. 
La carrozzeria molto rigida del modello della Serie 5, e l’elevata percentuale di parti degli assali e di altri particolari costruiti con il leggero alluminio, 
sono una premessa ideale per godere in pieno il piacere di guidare. A questo si aggiunge una ripartizione equilibrata delle masse fra l’avantreno ed il retrotreno, quasi pari a 50:50, e naturalmente la trazione posteriore tipica per una BMW, che preserva lo sterzo da qualsiasi influsso della trazione.

È stata mantenuta la geometria fondamentale dell’assetto destinato al modello della Serie 5. La carreggiata anteriore è pari a 1.580 millimetri e quella posteriore pari a 1.566 millimetri, il passo è di 2.889 millimetri. Con un camber negativo più accentuato, la sospensione delle ruote tiene conto della maggiore dinamicità di marcia nonché dei maggiori carichi.

All’insegna dello sport: sistemi di assistenza per l’assetto.

Il controllo elettronico degli ammortizzatori (EDC) della M5, con i tre programmi selezionabili comfort, normale e sport, permette al conducente di regolare le caratteristiche dell’assetto da sportivamente rigide a confortevoli. 
Il guidatore comanda l’EDC tramite il tasto MDrive sul volante o il pulsante accanto alla leva selettrice dell’SMG.
Oltre a ciò, l’assetto della M5 è dotato di un controllo dinamico di stabilità 
DSC ottimizzato. Lo sterzo a cremagliera dal peso ottimizzato e con due curve caratteristiche Servotronic, è stato appositamente tarato per la M5.
Struttura alleggerita intelligente: poca massa – grande rigidità.

Come nel modello base, salvo pochi elementi soggetti a forti sollecitazioni come, barre d’accoppiamento, cuscinetti ruote o perni a snodo, l’avantreno con semiassi dotati di due snodi e unità molla/ammortizzatore sono interamente in alluminio. Il supporto dell’avantreno accoglie la scatola dello sterzo, lo stabilizzatore, i bracci trasversali ed i tiranti longitudinali. Esso ha 
una forma a U ed è irrigidito mediante uno speciale elemento longitudinale. 


A differenza del modello base, questo elemento è dotato di due cosiddette prese NACA, note in campo agonistico o aeronautico. Attraverso queste 
prese viene convogliata l’aria di raffreddamento, fra l’altro verso il cambio, senza pregiudicare l’aerodinamica del sottofondo. L’elemento longitudinale in alluminio assicura massima rigidità trasversale al supporto dell’avantreno. Questo torna a vantaggio di una risposta particolarmente precisa. Grazie all’alloggiamento separato di molleggio ed ammortizzazione, il cuscinetto di spinta unidirezionale dell’avantreno provvede ad una guida precisa della ruota.


Servotronic con due curve caratteristiche.

Il Servotronic regola il servosterzo tramite mappatura, in relazione alla velocità di marcia e al regime del motore. In questo modo viene risolto il conflitto 
di obiettivi fra l’esigenza di un massimo di assistenza allo sterzo per facilitare le operazioni di parcheggio e di una minore servoassistenza viaggiando a velocità elevate. Per il conducente diminuisce il pericolo di reazioni irrazionali dello sterzo in caso di sterzate improvvise.

La M5 dispone di due diverse mappature per il Servotronic, le quali colloquiano con la modalità EDC momentaneamente impostata: ossia, un’impostazione molto sportiva o una molto confortevole. Con la mappatura sportiva lo sterzo è molto diretto, e in caso di elevate accelerazioni trasversali come si hanno percorrendo rapidamente una curva, il conducente riceve 
un feed-back preciso ed immediato. La mappatura confortevole privilegia una guida impostata sul comfort. Entrambe le mappature garantiscono 
al conducente una percezione costante allo sterzo con risposte ottimali.
Retrotreno: ottimizzato per la M5.

Il retrotreno quasi integralmente in alluminio, corrisponde essenzialmente all’asse a bracci multipli come viene montato sulla Serie 7 e la Serie 5. 
Anche questa struttura, che eccelle nella tenuta della direzione e nel comfort, è stata adattata alle esigenze nettamente superiori della M5, mediante una speciale elastocinematica nonché rinforzando punti importanti come supporti, bracci e snodi. Per esempio, al posto degli snodi per la guida delle ruote ammortizzati con gomma, vi sono snodi rigidi, che garantiscono una guida ed un centraggio ancora più preciso delle ruote. Con l’obiettivo di contenere 
le masse e di trasmettere in modo sicuro la potenza, il differenziale è stato interamente ridisegnato per la M5. Prevedendo alette di raffreddamento 
al coperchio in alluminio del differenziale, i tecnici sono riusciti a ridurre, rispetto a un differenziale convenzionale, di dieci a quindici gradi centigradi 
i picchi di temperatura nello stesso. Questo diminuisce sensibilmente 


la sollecitazione termica dei componenti. Il differenziale è collegato al cambio SMG a sette rapporti mediante un albero cardanico bipartito, dotato anteriormente di giunto Hardy, posteriormente di giunto omocinetico, nonché di un cuscinetto centrale. I semiassi hanno struttura tubolare leggera 
e resistente alle torsioni, al fine di ridurre al minimo le masse in movimento.

Blocco variabile M del differenziale.

Come la M3, finora il membro più sportivo della famiglia, anche la M5 monta un differenziale a bloccaggio variabile in relazione al regime di giri, sviluppato da M GmbH. Questo bloccaggio M del differenziale, conferisce alla vettura una notevole stabilità di marcia e una trazione ottimale, soprattutto all’uscita da una curva.

Bloccaggio M del differenziale: guida più piacevole e più sicura.

Il bloccaggio del differenziale genera un momento di blocco secondo fabbisogno. Questo torna vantaggioso quando una delle due ruote motrici tende a pattinare, per esempio su fondo scivoloso. Oltre a ciò, i guidatori sportivi apprezzano molto questo dispositivo, perché con una guida sportiva 
e su strade con coefficiente d’attrito da medio a elevato, esso contribuisce 
a rafforzare le qualità positive della trazione posteriore.

Favorisce eccellenti doti invernali.

Nei bloccaggi «normali» di un differenziale in relazione al regime di giri, la coppia motrice complessivamente trasmissibile dipende dalla coppia che la ruota è in grado di trasmettere al basso coefficiente d’attrito. Ma se questo coefficiente è molto basso, come per esempio su neve, ghiaia o ghiaccio, 
i vantaggi per la trazione con questo convenzionale concetto di bloccaggio, sono ristretti a causa della limitazione del cosiddetto momento di sostegno.

Il bloccaggio variabile del differenziale M è in grado di fornire un vantaggio determinante per la trazione, anche in condizioni di marcia molto difficili – quindi anche quando le differenze fra i coefficienti d’attrito alle due ruote motrici sono estreme. Con ciò, il bloccaggio variabile M del differenziale fornisce alla nuova M5 – unitamente alla raffinata taratura del sistema DSC e alla distribuzione equilibrata del carico sugli assali – ottime doti per l’impiego invernale.

In nessuna situazione viene interrotta la trazione.

Un ulteriore vantaggio del bloccaggio variabile M del differenziale consiste 
nel fatto che, quando cresce la differenza fra la velocità delle ruote motrici, viene immediatamente generato un momento di blocco crescente. 
In questo modo, una ruota «alleggerita» – per esempio quella sul lato interno di una curva viaggiando forte in montagna – non può causare un «crollo» totale della coppia motrice, la propulsione non viene mai a mancare.

Effetto bloccante fino al 100 per cento.

Il bloccaggio variabile M del differenziale funziona secondo il seguente principio: La differenza di velocità fra le ruote motrici che subentra 
quando una viene alleggerita o gira su un piano stradale molto scivoloso, genera spontaneamente pressione in una pompa integrata. Tale 
pressione viene trasmessa attraverso un pistone ad una frizione a dischi e di conseguenza viene trasmessa una coppia motrice – proporzionale alla differenza fra le velocità – alla ruota con migliore presa. In caso estremo, 
è possibile che l’intera coppia motrice venga trasmessa attraverso la ruota con migliore presa. Se la differenza di regime fra le due ruote torna a diminuire, 
si riduce necessariamente anche la pressione generata dalla pompa, e il momento di blocco cala in relazione. Questo Impianto a pompa autoregolante non richiede manutenzione ed è riempito con olio siliconico altamente viscoso.

Il vantaggio per il guidatore sta nel fatto, che su un fondo che offre coefficienti d’attrito molto differenti alle due ruote motrici, la sua M5 s’avvia molto meglio, dato che dispone di una trazione maggiore. Inoltre, il bloccaggio variabile 
M del differenziale migliora nettamente la maneggevolezza e la stabilità di marcia – un ulteriore guadagno in sicurezza e piacere di guidare.

Solo nella M5: DSC con due programmi di dinamicità selezionabili.

Una nuova generazione del controllo dinamico di stabilità (DSC) è stata sviluppata appositamente per la M5. Il sistema DSC può essere disattivato tramite un interruttore sulla console centrale. I suoi programmi di dinamicità vengono preselezionati nel cosiddetto MDrive e possono essere richiamati con il tasto MDrive sul volante. Mentre il primo gradino del DSC corrisponde essenzialmente a quello della Serie 5, il secondo gradino – la modalità M Dynamic – viene apprezzato da piloti orientati alla guida sportiva.

Modalità 
M Dynamic – un godimento per la dinamica di marcia.

La modalità M Dynamic (MDM) è una peculiarità per la dinamica di marcia 
di un’automobile e un godimento per un guidatore con ambizioni agonistiche. Qualcosa di simile si era incontrato finora solo nella supersportiva 
da competizione M3 CSL sotto il nome modalità M Track. Con questa sottofunzione del controllo dinamico di stabilità, tarata per l’uso agonistico, basta premere un tasto sul volante perché il pilota della M5 possa sfruttare le massime accelerazioni longitudinali e trasversali possibili. A chi ricorre a tale opzione è unicamente la fisica ad imporre dei limiti! In questa modalità, il DSC interviene solo quando si raggiunge il limite assoluto, permettendo quindi – con una leggera controsterzata da parte del pilota – di raggiungere un angolo 

di deriva appena controllabile. Appare quindi ovvio, che la modalità M Dynamic andrebbe usata esclusivamente su un circuito chiuso. Un d’avvertimento sulla plancia segnala al conducente la funzione M Dynamic. Il guidatore può anche escludere completamente la funzione DSC. Anche questo gli viene segnalato.

DSC offre un notevole vantaggio in sicurezza.

Il DSC è un dispositivo di sicurezza per quando si raggiunge il limite della fisica: mediante interventi mirati nella gestione del motore e ai freni di ciascuna ruota, il sistema aumenta la sicurezza di marcia, per esempio, su strada scivolosa, effettuando sterzate improvvise o in caso di accenno di instabilità in curva.

Il tasto «Power» attiva le caratteristiche del motore «a richiesta».
Spesso, al guidatore non occorre l’intera potenza e la massima agilità della M5, per esempio viaggiando in città. Pertanto, all’avviamento si inserisce automaticamente il programma di potenza P400 nettamente confortevole, che richiama dal motore una potenza 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 cinematica del pedale dell’acceleratore 
si trasforma in caratteristica spontanea, che nel programma P500 da il via al piacere di guidare sportivo e nel programma P500-Sport permette di godere senza compromessi una guida da competizione.

EDC: da sportivamente rigida a confortevole.

Con i suoi tre programmi selezionabili comfort, normale e sport, il controllo elettronico degli ammortizzatori (EDC) della M5 permette al guidatore 
di scegliere una caratteristica da sportivamente rigida a confortevole per l’assetto. L’EDC viene comandato tramite il tasto MDrive sul volante 
o il pulsante accanto alla leva selettrice dell’SMG.

L’EDC esegue elettronicamente una regolazione continua e lineare della forza d’ammortizzazione entro una fascia molto ampia. Nel programma «Normale», l’ammortizzazione viene adeguata automaticamente al fabbisogno. In questo caso il sistema realizza un optimum di comfort e sicurezza. Oltre a ciò, 
il conducente può preselezionare le caratteristiche dell’ammortizzazione scegliendo il programma «Comfort» o «Sport». Nella modalità sport, l’assetto reagisce con maggiori forze di smorzamento alle sollecitazioni della strada, cosa che riduce i movimenti della carrozzeria, realizzando quindi un legame nettamente più diretto fra vettura e strada. Nella modalità comfort, 
l’EDC genera forze di smorzamento minori favorendo un maggiore comfort.

EDC aumenta la sicurezza su strada.

Percorrendo curve, frenando e accelerando, in tutte le modalità la sicurezza su strada viene aumentata attraverso un incremento della forza di smorzamento. Questo influisce positivamente anche sul rollio e sul beccheggio della vettura. Un ulteriore vantaggio è, che la vattura mantiene caratteristiche di oscillazione sempre buone, indipendentemente dal carico e lungo tutta la sua «vita».

Freni efficientissimi come nelle vetture da competizione.

Date le sue enormi prestazioni, la M5 ha a disposizione un impianto freni abbondantemente dimensionato, con dischi compositi forati, particolarmente ottimizzati nel peso, come si usano nello sport agonistico. E come per le corse, anche qui disposizione e sagomatura dei fori sono stati scelti in prove approfondite, per ottenere frenate eccellenti sia sull’asciutto sia sul bagnato. Alle ruote anteriori i dischi hanno dimensioni di 374 x 36 millimetri, alle ruote posteriori di 370 x 24 millimetri.

All’occorrenza la M5 si ferma «subito».

Le pinze in alluminio con doppi pistoncini, ottimizzate nel peso e nella rigidità (analoghe a quelle delle BMW Serie 7), riducono nettamente le masse 
non molleggiate e contribuiscono così a massimizzare l’agilità, la sicurezza 
e il comfort. Come risultato, la M5 raggiunge spazi di frenata che toccano 
i massimi livelli delle vetture sportive: ad una velocità di 100 km/h si ferma in meno di 36 metri, ad una velocità di 200 km/h lo spazio di frenata è inferiore a 140 metri.
Sistema di diagnosi per l’usura delle pastiglie.

La M5 è dotata di un sistema di diagnosi per l’usura delle pastiglie. 
Un apposito sensore nei punti delle pastiglie da misurare, rileva l’usura e la comunica alla centralina del DSC. Da questa, il sistema calcola – in relazione al tipo di guida – le condizioni momentanee delle pastiglie e in base al risultato pronostica la percorrenza fino alla sostituzione delle stesse. Tale informazione viene utilizzata per il Condition Based Service (CBS), per calcolare scadenze adeguate per la manutenzione, minimizzando così le soste in officina.

Le ruote: esteticamente e tecnicamente esaltanti.

Il grande diametro dei dischi dei freni ha richiesto un dimensionamento adeguato delle ruote. Ma anche esteticamente, i cerchi fusi in alluminio montati di serie, larghi rispettivamente 8½ pollici e 9½ pollici e alti 19 pollici, sottolineano l’aspetto dinamico della M5 ed esaltano le armoniose proporzioni della carrozzeria.
Pneumatici speciali, sviluppati esclusivamente per la M5.

I pneumatici della M5 non sono un «prodotto prêt-a-porter»: davanti sono montati pneumatici di grandezza 255/40 ZR 19, dietro hanno addirittura una grandezza di 285/35 ZR 19. In prove approfondite sono stati sviluppati esclusivamente per la M5. Mescola e dimensioni sono state studiate affinché, sia su strade asciutte sia su strade bagnate, vengano trasmesse con precisione elevate forze laterali e longitudinali ed offerto un comfort di rotolamento relativamente alto. Essi hanno inoltre proprietà di «retrosegnalazione» che consentono al conducente una guida ottimale fino 
al limite di quanto consente la fisica. 

Un sistema di mobilità rende inutile la ruota di scorta.

La M5 è dotata di serie di un sistema comprendente sia la segnalazione della foratura di un pneumatico (RPA) sia il sistema per mobilità M Mobility System (MMS) della seconda generazione. Tale sistema di segnalazione trasmette al conducente un avvertimento ottico e acustico, quando lo sgonfiaggio, improvviso o graduale di uno o più pneumatici, scende sotto a un valore critico. Ma grazie alla geometria del cosiddetto «Hump» dei cerchi, anche un pneumatico completamente sgonfio non detallona permettendo al conducente di guidare sicuro la vettura fino all’arresto. Con l’MMS si possono tappare fori fino a sei millimetri nel copertone, in modo da poter proseguire senza problemi fino all’officina. Così diventa possibile «riparare» praticamente tutte le forature di un pneumatico senza doverlo cambiare sul luogo, per cui 
si può rinunciare ad una ruota di scorta o d’emergenza. Eliminando una ruota di scorta completa, si ottiene un risparmio di massa di oltre 20 chilogrammi, 
a tutto vantaggio del peso per unità di potenza e quindi della dinamica di marcia.
6.
Carrozzeria, design, equipaggiamenti:
Sicura, stimolante, lussuosa.
Nell’assetto e nella dinamicità la M5 è stata fin dall’inizio una pietra di paragone per la propria categoria. Il segreto del suo ventennale successo risiede sia nella riuscita sintesi di tecnologia «high-performance», sia nel suo aspetto che, senza essere appariscente, esprime grande forza. Infatti, benché nel campo della dinamicità la M5 può essere confrontata ad una pura sportiva, essa è una confortevole e spaziosa berlina da viaggio, idonea per l’uso quotidiano. 
Tanto più ambiziosa è stata la sfida, di conferire alla M5 un outfit particolarmente sportivo. E, cosa ancora più importante: anche nella carrozzeria andavano evitati «chili» inutili a favore di una eccezionale agilità e maneggevolezza. 
Ma non a scapito del comfort di guida e della spaziosità!

Un alleggerimento intelligente rende innovativa la carrozzeria.

Come per l’assetto, anche per la carrozzeria ha fatto da madrina la 
Serie 5 BMW, la cui innovativa scocca nuda è futuribile – anche per una berlina sportiva high-end come la M5. La struttura mista, acciaio 
e alluminio, adottata per la carrozzeria, merita a ragione l’attributo di «struttura intelligentemente alleggerita».

Per BMW, alleggerimento intelligente significa, il materiale giusto nel posto giusto. Il solo complesso anteriore d’alluminio con massa ridotta, abbassa 
il peso complessivo di circa 20 chilogrammi. Anche in altri punti è stato eliminato peso inutile mediante una scelta mirata del materiale. La migliore distribuzione del carico sugli assali e la posizione più vantaggiosa del baricentro, aumentano l’agilità della M5. Grazie all’alleggerimento intelligente, la massa a vuoto di 1.755 kg (secondo DIN) della M5 mantiene il livello del modello precedente.
Sicurezza attiva e passiva all’alto livello della Serie 5.

Nella sicurezza attiva e passiva, la M5 raggiunge senz’altro l’alto 
livello del modello base della Serie 5. L’elevata sicurezza con basso peso, l’ammortizzazione e le sospensioni perfettamente tarate dell’assetto in alluminio ottimizzato, nonché la posizione ulteriormente arretrata del leggero 
e compatto dieci cilindri, fanno sì che la M5 abbia un comportamento 
su strada ottimale e sicuro – in autostrada come su strade provinciali, in città come sul Nürburgring.

Con quanta attenzione i tecnici abbiano lottato per ogni grammo in meno, 
lo svela una cifra: il cosiddetto peso per unità di potenza, il quale indica quanta massa (peso) il motore debba accelerare. Pertanto, esso svela molto di 
più sulla dinamicità, che non la sola indicazione della potenza in CV oppure la coppia massima.

Il migliore peso per unità di potenza fra le concorrenti.

Nella nuova M5 il peso per unità di potenza è pari a 3,5 kg per CV – un ulteriore fattore superlativo come si trova piuttosto nelle vetture da corsa che non in una berlina sportiva a cinque posti. A titolo di confronto: la pura macchina da corsa adatta all’uso su strada, la M3 CSL, aveva un peso per unità di potenza di 3,85 kg per CV. Per la M5, 3,5 kg/CV significano, 
che nella categoria «da ventiquattro carati» delle berline sportive high-performance può vantare il peso per unità di potenza migliore in assoluto.

Raffreddamento – una particolare sfida. 

Una particolare sfida è stato lo spazio ristretto dovuto alle dimensioni del modello base della Serie 5. Quali problemi concreti dovevano essere risolti, 
lo esemplifica l’alimentazione ed il ritorno dell’aria di raffreddamento: rispetto all’ammiraglia della Serie – la 545i – la M5 richiede la doppia (!) quantità d’aria per il motore ed il raffreddamento. Tutta quest’aria deve poi tornare ad uscire dalla vettura senza influire negativamente sull’aerodinamica. Motivo per cui, la M5 è stata dotata di un sistema di raffreddamento e convogliamento aria completamente nuovo: ventola potenziata, radiatore per l’acqua del motore, condensatore per climatizzatore, radiatore per l’olio del servosterzo e radiatore per l’olio del motore, sono stati riuniti nello strettissimo spazio immedia​tamente dietro lo scudetto BMW. Per motivi di compattezza, il radiatore dell’olio motore è stato disposto obliquamente davanti al radiatore dell’acqua ed il radiatore dell’acqua per il motore è stato diviso in due. Speciali deflettori convogliano l’aria dietro al radiatore dell’olio verso il sottofondo, dove fuoriesce davanti alla prua Venturi. Data la sua forma specifica, questa prua Venturi riduce la portanza all’avantreno. Nonostante la mancanza di spazio, tutti i componenti importanti per la manutenzione, come la cartuccia del filtro aria, 
i microfiltri e i filtri dell’olio, nonché le candele, sono comodamente accessibili per il Service.

Ciò che colpisce, sono le grandi aperture nel fascione anteriore per l’entrata dell’aria destinata al raffreddamento e all’aspirazione. Nella M5, le aperture sulla sinistra e sulla destra della presa d’aria anteriore, non servono solo per la ventilazione dei freni, ma anche per l’aspirazione dell’aria per il motore. 
È la prima volta che una M5 viene dotata di feritoie laterali che aumentano notevolmente il fascino e la riconoscibilità della nuova M5.

Atleta in abiti da businessman.

Lupo in veste d’agnello, si potrebbe dire, se l’aspetto della Serie 5 non fosse tutt’altro che mite. In verità, già la Serie 5 appare sportiva, elegante e potente. Non a caso questa rappresenta la dinamica «businessclass» BMW. La M5 si differenzia dalla Serie 5 in numerosi particolari visibili e nascosti, grazie ai 
quali essa appare ancora più potente, sportiva e dinamica. L’aspetto della M5 è quindi molto più simile a quello di un atleta in abiti da businessman.

Esternamente tutta understatement.

Esteriormente, le differenze sono discrete ma coerenti, per cui l’aspetto 
della M5 risulta molto più indipendente di quanto ci si aspettasse, senza però mettere in dubbio la sua parentela con la Serie 5. Nel contempo, 
i provvedimenti riguardanti il suo «volto» ne sottolineano il carattere forte e fiero: ovunque la M5 appare, viene riconosciuta senza esitazioni come 
una berlina potente, di grandi prestazioni ed idonea all’uso quotidiano. 
Essa personifica nel migliore dei modi le caratteristiche determinanti per la filosofia M: performance, design e guida divertente.

Più muscolosa e più aerodinamica della Serie 5.

Il suo fascione anteriore ha una linea robusta e grandi aperture per fornire 
aria al motore di regimi elevati. Dei flap – piccoli spoiler al fascione anteriore – provvedono alla riduzione dei valori di portanza. Una portanza minimizzata assicura la massima stabilità su strada, anche a velocità elevate.
Anche le proporzioni laterali appaiono vigorose.

Larghezza e forma delle fiancate anteriori in alluminio sono adattate 
alle dimensioni delle ruote. Con il loro gioco di luci ed ombre, i fascioni laterali molto bassi e larghi, sottolineano la lunghezza della vettura aumentandone così l’aspetto dinamico. Anche questa modifica rispetto al modello base della Serie 5 non ha solo motivi estetici: i fascioni laterali ottimizzano il convogliamento dell’aria lungo il sottofondo migliorando così le caratteristiche aerodinamiche della vettura. Allo stesso modo, le esclusive ruote 
di 19 pollici nel tradizionale design M a raggi sdoppiati, evidenziano le proporzioni equilibrate e vigorose della M5.

Retrovisori esterni di buona tradizione M.

Seguendo le buone tradizioni M, i retrovisori esterni hanno una forma inconfondibile che, con il gioco di luci che ne deriva, rafforzano l’aspetto sportivo e dinamico della M5. Grazie alla loro sagoma messa a punto 
nella galleria del vento, essi contribuiscono alla riduzione della portanza all’avantreno.
Specialmente la coda appare possente.

Al fascione posteriore, i passaruota posteriori allungati verso l’interno rafforzano l’effetto ottico dei larghi pneumatici da 285, segnalando una carreggiata ancora più importante. Il diffusore posteriore, nonché il flap sulla sinistra e sulla destra dello stesso, conferiscono un aspetto particolarmente possente la coda. Come tutti i modelli M, anche la M5 ha quattro terminali rotondi allo scarico.
Il diffusore posteriore ha una funzione centrale nel convogliamento dell’aria lungo il sottofondo: il miglioramento della fluodinamica al sottofondo realizzato dallo stesso, unitamente allo spoiler poco appariscente integrato nel cofano del bagagliaio e al sottofondo con rivestimento liscio quasi integrale, comporta un Cx molto buono e una riduzione della portanza. Clienti con grandi 
ambizioni sportive, possono acquistare come optional uno spoiler posteriore che dimezza la portanza al retrotreno. Con il nuovo portatarga, la vista posteriore della M5 acquista in personalità e compiutezza.

Batteria nel bagagliaio.

Il fondo della vasca del bagagliaio è stato ridisegnato per far posto all’impianto di scarico doppio. A favore dell’equilibrata distribuzione dei carichi sugli assali, viene montata una batteria AGM. Questo tipo di batteria offre vantaggi 
alla carica. Rispetto alle convenzionali batterie per automobili, esse hanno un parametro di carica 3 volte superiore, con grande vantaggio per la durata.
Il serbatoio in plastica per 70 litri di carburante si trova davanti al retrotreno. Unitamente all’iniettore aspirante, la doppia pompa regolata secondo il fabbisogno e la pressione, assicura l’alimentazione di carburante anche in caso di forte accelerazione longitudinale e trasversale.

Tre verniciature esclusive per la M5.

Anche nelle verniciature la M5 dimostra la sua indipendenza dalla Serie 5 BMW: le verniciatura metallizzate bronzo Sepang, Silverstone II nonché blu Interlagos, sono riservate esclusivamente alla M5. Oltre a ciò, sono fornibili anche i colori, bianco Alpin, Black Sapphire metallizzato e grigio argento metallizzato. La scritta M5 orna le feritoie nelle fiancate, il cofano posteriore nonché i batticalcagno delle quattro porte.
Interni: carattere sportivo con impronta di comfort.

La M5 possiede tutto ciò che contraddistingue una purosangue sportiva. 
Ma possiede anche tutto ciò che altrimenti non offre una macchina sportiva! Questo appare chiaro quando si osserva il suo abitacolo e i relativi equipaggiamenti. Infatti, la M5 offre ai suoi passeggeri lo spazio ed il comfort di una moderna berlina del settore «top». Nella M5 a quattro porte, vi sono 

sedili e spaziosità eccellenti per cinque passeggeri, oltre ad equipaggiamenti per la sicurezza attiva e passiva che rispecchiano l’elevato livello della 
Serie 5 BMW. Un totale sei airbag di serie, limitatori della tensione delle cinture di sicurezza, l’elettronica di sicurezza intelligente e la chiamata 
di soccorso automatica o manuale tramite la funzione BMW Assist, sono disponibili per ogni eventualità. Anche riguardo ai bagagli i passeggeri 
non sono svantaggiati rispetto alla Serie 5: il bagagliaio ha un volume di ca. 500 litri. Quanto basta per due valige rigide grandi e tre piccole o per 
quattro sacche da golf di 9 pollici.

Lusso sportivo al posto di una concentrazione di purismo.

Il fascino dell’abitacolo nasce dall’ingegnosa scelta di materiali decisamente esclusivi e dall’impostazione sportiva. Una differenza dalle note vetture sportive, che salta subito all’occhio: al posto di una puristica concentrazione sull’essenziale, la M5 offre un ambiente sportivamente lussuoso, che non pone limiti ai desideri individuali del cliente.

La M5 è dotata di serie di «finiture interne ampliate in pelle» nell’esclusiva qualità Merino, disponibile nei colori nero, Silverstone e bronzo chiaro Sepang e comprendente il rivestimento in pelle della parte centrale della plancia, 
della console centrale e del soffietto per la leva del freno a mano, oltre che degli specchietti porta e dei braccioli. Come optional sono disponibili 
«finiture interne integralmente in pelle Merino» in cinque colori (ai suddetti tre si aggiungono il rosso Indianapolis e il marrone naturale Portland). 
Da sottolineare, che queste finiture interne includono il rivestimento in pelle dell’intera plancia, nonché il rivestimento interno del padiglione in alcantara color antracite. Un ulteriore optional offerto è la versione «selleria climatizzata» con un’aerazione attiva per il sedile del conducente e del passeggero anteriore.

La M5 è perfettamente a misura del conducente.

Al volante della M5 il conducente trova le condizioni perfette per padroneggiare con sicurezza la vettura. Il sedile M di serie perfettamente calzante con regolazione passiva della larghezza dello schienale, offre un eccellente sostegno laterale. Questo sedile è stato appositamente studiato per la M5. Le numerose regolazioni possibili, consentono al conducente 
di trovare la posizione di guida ottimale – da molto sportiva a molto comoda, secondo il desiderio e l’occasione. Del corredo fanno parte la funzione memory e il riscaldamento del sedile per pilota e passeggero. Con sovrapprezzo, può essere ordinato inoltre un supporto lombare regolabile elettricamente.

Sedili perfetti sono la premessa per una guida sportiva.

Come optional studiato appositamente per chi ama la guida sportiva, è disponibile per il sedile multifunzioni M la regolazione attiva della larghezza dello schienale (aLBV). Anche in questo sedile, la geometria dell’imbottitura 
in espanso è stata ridisegnata per ottenere il massimo comfort e un perfetto sostegno laterale. In questo sedile, la larghezza dello schienale – e quindi 
il sostegno laterale – si adegua alla condizione di marcia momentanea. 
La regolazione automatica avviene, fra l’altro, in relazione all’accelerazione trasversale e all’angolo di sterzata. Per mezzo di un pulsante o dell’ MDrive, 
il cliente sceglie quale dei tre programmi – comfort/normale/sport – deve essere attivato. Questo equipaggiamento comprende inoltre, appoggiatesta attivo, funzione memory, riscaldamento del sedile e sostegno lombare elettrico. L’appoggiatesta attivo protegge la colonna cervicale, soprattutto in caso di tamponamento. Come extra può essere ordinata anche un’aerazione attiva del sedile.

Spazio per cinque passeggeri e molto bagaglio.

Di serie, nel retro abitacolo è previsto un bracciolo con ripostiglio e portalattine per due passeggeri. Questo funge nel contempo da schienale per il sedile centrale, sul quale trova posto anche un terzo passeggero per brevi tragitti. Come optional è disponibile uno schienale per carico passante, con una divisione di 60 su 40, nonché un sacco portascì e un riscaldamento dei sedili.

Nuovi strumenti rotondi creano un’atmosfera da Formula 1.

Tachimetro e contagiri della strumentazione combinata sono completamente ridisegnati. I due strumenti rotondi sono incorniciati da anelli tubolari cromati. Nel nuovo design il quadrante è nero, le cifre sono bianche e la lancetta è nel tradizionale rosso M. L’illuminazione bianca a effetto corona è sempre inserita ed aumenta l’aspetto pregiato anche di giorno. Eccezionale è l’indicazione 
a banda del regime nel contagiri: il settore di preavvertimento giallo e il settore d’avvertimento rosso limitano la fascia del regimi di giri del motore in relazione alla momentanea temperatura dell’olio motore. Man mano che sale la temperatura dell’olio motore, aumenta la fascia di regimi utile. Questa solu​zione facilita al conducente un’osservazione intuitiva della temperatura. Fra tachimetro e contagiri vi sono le spie, l’indicatore livello olio, il contachilometri, nonché il display dell’SMG con l’indicazione della marcia e drivelogic.

Head-up-display con speciali informazioni M.

Il head-up-display (HUD), che visualizza – entro il campo visivo del conducente – importanti informazioni sulla marcia, offre ora indicazioni in più. Questo display è stato studiato in modo, da permettere al guidatore di stabilire egli stesso, mediante pressione su un pulsante, se nel suo campo visivo devono venire proiettate informazioni standard oppure speciali informazioni M.

Il display specifico per informazioni M da rilievo alla banda dinamica dei 
giri che, con la sua funzione shift-light segnala al conducente quando viene raggiunto il punto di cambiata ottimale. Questa funzione è stata presa direttamente dalla Formula 1. La visualizzazione è combinata con informazioni sulla marcia innestata e sulla velocità.

Il volante M in pelle – anch’esso nuovo – ha un diametro studiato in base all’ergonomia. Bilancieri per SMG, ridisegnati e con nuova disposizione, permettono di cambiare marcia premendo un dito – a sinistra si comandano 
le scalate, a destra le progressioni – mentre il conducente continua ad impugnare saldamente il volante, cosa che aumenta la sicurezza stradale su percorsi veloci o molto tortuosi.

MDrive per ancora più comfort.

Una novità è la cosiddetta funzione MDrive che viene attivata mediante tasto MDrive sul volante. Grazie a questa funzione, basta che il conducente prema un tasto per trasformare la confortevole berlina in una sportiva purosangue, 
e viceversa. Allo scopo, il conducente richiama i programmi di guida precedentemente configurati nel menu MDrive dell’iDrive. Le regolazioni preliminari possono essere memorizzate nel sistema key memory.

In particolare, con MDrive vengono preselezionate oppure attivate le seguenti funzioni:

–
il tasto «Power» con cui si può influire, in tre gradini, sulle caratteristiche del motore – ossia sulle prestazioni e sulla risposta del motore;

–
la SMG drivelogic, nella quale viene selezionato uno dei sei programmi 
di cambiata sequenziale o uno dei cinque programmi di cambiata automatizzati – anche in questo caso, il conducente usufruisce della selezione diretta del programma di guida o di cambiata di volta in volta desiderato;
–
il controllo di stabilità DSC con i due programmi per la dinamica di marcia;

–
il controllo elettronico degli ammortizzatori EDC con i tre programmi comfort, normale e sport;

–
il head-up-display HUD e

–
la regolazione attiva della larghezza dello schienale aLBV.
Leva selettrice SMG con display posizione leva selettrice illuminato.

L’illuminazione orientabile e l’indicazione della posizione nella leva selettrice sono attive non appena viene inserita l’accensione. Accanto alla leva selettrice dell’SMG vi sono quattro pulsanti con cui si possono comandare direttamente le funzioni per la dinamica di marcia: power, DSC, EDC e drivelogic.

Salvo poche eccezioni, l’acquirente della M5 può scegliere a piacimento fra 
i numerosi equipaggiamenti e le possibilità di personalizzazione offerti per la Serie 5 BMW. Una particolare attenzione merita a questo proposito l’illuminazione adattativa in curva nella quale i proiettori – come guidati da una mano invisibile – precedono l’andamento di una curva, nonché la regolazione della velocità. 

Una pietra di paragone è inoltre il climatizzatore automatico con controllo automatico del ricircolo dell’aria, con cui ai sedili anteriori e nel retro abitacolo ciascuno può impostare e mantenere la temperatura personalmente desiderata. Questo impianto di climatizzazione comprende anche funzioni comfort come il sensore solare e il sensore appannamento integrati, 
nonché il filtro aria esterna e aria ricircolata.

7.
La produzione della BMW M5:
Esclusività ex fabbrica.

La nuova BMW M5 è prodotta nello stabilimento di Dingolfing, il più grande sito industriale del sistema integrato produttivo mondiale del BMW Group composto da ben 23 unità. Lo stabilimento di Dingolfing produce automobili BMW ed ha circa 23.000 dipendenti, di cui oltre l’80 percento specializzati. 
La produzione giornaliera è pari a ca. 1.300 automobili BMW Serie 5, 6 e 7. 

Un sofisticato sistema logistico – il cosiddetto  «Processo di vendita 
e produzione orientato sul cliente» (KOVP, sigla del termine tedesco Kundenorientierter Vertriebs- und Produktionsprozess) – assicura la produzione delle automobili al momento giusto nella versione nazionale richiesta e, soprattutto, in rispetto delle personalizzazioni desiderate 
dal cliente. 

I sistemi per il management della qualità totale, presenti in tutti i reparti produttivi e oggetto di continue ottimizzazioni, che considerano anche differenti interventi di monitoraggio delle funzionalità e dell’affidabilità, garantiscono il rispetto dei severi requisiti qualitativi BMW. 

Assemblaggio carrozzeria insieme agli altri modelli Serie 5.

Una serie di robot altamente flessibili permettono di produrre la carrozzeria della nuova M5 sugli impianti utilizzati per la produzione delle scocche delle BMW Serie 5 berlina e Touring di serie. La sequenza produttiva delle 
differenti versioni è discrezionale secondo le richieste dell’ente di gestione della produzione. Sono naturalmente impiegate anche le tecnologie 
innovative di incollaggio e unione, usate anche nella produzione di serie della BMW Serie 5. Lo stesso dicasi per la tecnologia di ribaditura usata per 
la «costruzione alleggerita in alluminio del frontale» (GRAV, sigla del termine tedesco Gewichtsreduzierter Aluminium-Vorderbau). 

La produzione dei componenti esclusivamente dedicati alla M5 è integrata nei relativi reparti. Infatti, il pianale è modificato nella parte posteriore per creare lo spazio necessario all’impianto di scarico bistadio. Grazie al rinforzo nell’ambito dell’attacco dell’assale posteriore, l’impianto è appropriato per le richieste di potenza erogata dalla M5. Sono stati modificati anche i profili dei passaruota posteriori per creare lo spazio necessario alle ruote. La parete laterale 
del modulo anteriore è pure realizzata con lamierati particolarmente disegnati 
e prodotti dal reparto stampaggio. 

Le speciali tecnologie di unione usate per la produzione del modulo 
frontale alleggerito in alluminio (GRAV) sono l’incollaggio, la chiodatura nonché la saldatura del metallo con gas inerte (MIG) e al laser. 

L’assemblaggio della carrozzeria della Serie 5 – berlina, Touring, M5 – 
è realizzato complessivamente da ca. 1.000 robot. La carrozzeria è composta di ca. 500 elementi in acciaio ed alluminio che pesano approssimativamente 
350 chilogrammi. 

La verniciatura realizza le tonalità più svariate. 

Nel reparto verniciatura la scocca della M5 segue le fasi previste per la normale produzione di serie. Il processo inizia nell’impianto di pretrattamento RoDip (rotazione e dipping), che funziona anche su carrozzerie con fino 
a 30 percento di alluminio. Dopo la fosfatazione le carrozzerie sono trattate nella cataforesi con l’anticorrosivo che protegge le superfici interne 
ed esterne nonché gli scatolati. Seguono il fondo riempitivo, applicato con una tecnologica robotizzata assolutamente innovativa, e poi la verniciatura 
(in un impianto dedicato) nelle nuove tonalità M riservate in esclusiva a questo modello. Questo impianto è capace di applicare i quattro colori M nonché 
altri circa 250 colori per i modelli Individual in una qualità top. L’impianto 
è concepito per seguire con la massima flessibilità le preferenze dei clienti. L’ultima mano di vernice in polvere crea la necessaria lucentezza delle superfici così protette anche contro i raggi uviol e altri influssi ambientali. 

Una particolare sfida durante il processo di verniciatura è la concordanza cromatica tra la carrozzeria e gli altri elementi: paracolpi, fascioni 
sottoporta, retrovisori. Si tratta dell’innovativo «colour matching» che misura automaticamente online la tonalità. 

L’assemblaggio è focalizzato sull’efficienza dell’uomo. 

A differenza dei reparti stampaggio lamierati, lastroferratura e verniciatura – che si avvalgono di processi prevalentemente automatizzati –, l’assemblaggio punta sulla professionalità degli uomini. Solo loro hanno a disposizione, 
con le loro mani, quasi 30 assi di movimento, mentre un moderno automa industriale ne ha soltanto sette. 

La professionalità e la motivazione dei dipendenti sono la base della perfezione produttiva di automobili personalizzate. Infatti, ogni M5 è una macchina fatta su misura per il clienti: dalla catena cinematica al telaio, 
dalla verniciatura fino ai sedili ed agli interni. 

I meccanici nei reparti produttivi hanno naturalmente a disposizione strumenti di handling per tutte le operazioni gravose, per sollevare componenti pesanti 
e rendere il loro lavoro meno faticoso. Possono così dedicarsi completamente all’assemblaggio dei componenti. A tale proposito li assiste uno speciale «sistema di informazione meccanici», che visualizza su appositi schermi 
i componenti da assemblare. Si tratta di una soluzione indispensabile in uno stabilimento come quello di Dingolfing che produce tanti modelli e tipi differenti. 
I componenti specifici riservati alla M5 – motore, sedili, volante, asse posteriore ecc. – arrivano «al momento giusto» alla catena di montaggio, 
come tutti gli altri componenti dei modelli della BMW Serie 5. La produzione della M5 si conclude con una serie di test e verifiche nonché un ampio 
giro di prova sul banco prova rulli, fatti al 100 percento su tutta la produzione, 
prima che la macchina inizi il viaggio per raggiungere il suo proprietario. 

8.
Il posizionamento della BMW M5:
La «business express».

Come il modello precedente, anche la nuova M5 è una vera «business express». Precisamente venti anni fa questa automobile molto esclusiva ha definito una nuova nicchia di mercato, il segmento delle cosiddette berline high performance. 

Nella gamma dei prodotti BMW la M5 è la sportiva purosangue che non rinuncia alle tradizionali qualità di una berlina di lusso. La M5 è chiaramente posizionata al di sopra degli altri modelli Serie 5. Nel suo limitato 
e pregiato segmento di mercato la M5 è l’incontrastata leader tecnologica 
e commerciale. Infatti, nessun’altra concorrente del segmento è 
riuscita a raggiungere i numeri di vendita realizzati dalla M5. 

La M5 è usata tutti i giorni dai suoi proprietari, soprattutto per viaggi d’affari lunghi. Il 75 percento delle M5 sono ufficialmente auto aziendali, prevalentemente in leasing. Spesso il chilometraggio percorso ogni anno 
con la M5 supera anche i 100.000 km.

I clienti M5 sono, quasi esclusivamente, di sesso maschile, sposati e di solito in famiglia hanno altre due automobili. In media hanno 45 anni e sono 
dunque più giovani del tipico cliente Serie 5; la maggioranza sono laureati 
e hanno un reddito ben superiore alla media. 

I clienti M5 rappresentano praticamente tutte le professioni liberali. 
La loro vita è orientata al prestigio e a attività varie. Le attività sportive praticate sono il golf, la vela, l’equitazione oppure i power boat nonché i viaggi in paesi molto lontani. 

9.
La storia della BMW M5:
Artefice di una nuova classe.

L’idea M5 compie 20 anni. Già nel 1984 alcuni ingegnosi tecnici e 
strateghi del marketing dell’allora BMW Motorsport GmbH avevano pensato di trapiantare un potentissimo propulsore di alto rendimento sotto il cofano di una berlina esteticamente poco appariscente. Con questa associazione hanno creato una categoria automobilistica completamente nuova, cioè quella delle berline high performance. 

Altri produttori hanno cercato di imitare questa formula vincente della BMW. Malgrado ciò la BMW M5 è sempre rimasta l’automobile più innovativa e di successo nel segmento di appartenenza. 

La prima generazione M5: 1984–1987.

Già verso la metà degli anni Ottanta esistevano clienti esigenti che desideravano disporre sulla propria berlina della potenza di una sportiva che tuttavia fosse esteticamente molto discreta. La BMW Motorsport GmbH disponeva degli ingredienti necessari per attuare una tale idea: il sei cilindri in linea di 210 kW (286 CV) dell’allora sportiva M1 con motore centrale, e la livrea dell’allora BMW Serie 5. 

La sicurezza dinamica veniva assicurata dal telaio sportivo adattato ovviamente ai rendimenti maggiori. Era dotato di ammortizzatori pressurizzati, 
pneumatici speciali Michelin misura 220/55 VR 390, dischi freno maggiorati, antibloccaggio freni ABS e di differenziale autobloccante di serie al 
25 percento. 

La capostipite M5 scattava in 6,5 secondi da 0 a 100 km/h ed era la berlina 
più veloce di quei tempi: velocità massima 245 km/h. Considerando la straordinaria performance, la M5 si accontentava di 11,3 litri di benzina super (95 Norm) per fare 100 chilometri. 

I clienti M5 che desideravano avere un arredo interno ricercato, si rivolgevano alla BMW Motorsport GmbH che aveva proposte decisamente interessanti. Complessivamente sono state prodotte artigianalmente nello stabilimento 
a Monaco circa 2.200 unità di questo modello. 

La seconda generazione M5: 1988–1995.

Alla fine del ciclo vita il modello successore aveva il sei cilindri in linea 
tra i più potenti mai costruiti da BMW: 250 kW (340 CV). La carriera della M5 (seconda generazione) sui mercati internazionali era accompagnata 
da grandissimo entusiasmo; erogava una potenza di 232 kW (315 CV). 

L’estetica era più discreta e personalizzata del modello precedente. 
Le caratteristiche più vistose della carrozzeria erano i fascioni anteriori e posteriori più incisivi, i brancardi in colore contrasto e le ruote in stile originale. 

Il propulsore era tutto sommato rimasto quello vincente della M1, anche se numerosi interventi lo avevano perfezionato. Una particolarità tecnica da ricordare era il collettore a risonanza che variava la sua lunghezza in funzione del carico e del numero di giri del motore. La centralina elettronica 
che monitorava il sistema è stata sviluppata dalla BMW M GmbH.

Rispetto alla BMW 535i di quegli anni, la carrozzeria della M5 era stata ribassata di 20 millimetri; i guidatori particolarmente sportivi potevano ordinare come optional il pacchetto sportivo cosiddetto Nürburgring. La M5 
della seconda generazione era dotata di serie di sistema autolivellante all’asse posteriore e di un bloccaggio del differenziale al 25 percento. 

Questo modello high performance accelerava da fermo in soli 6,3 secondi a 100 chilometri ed aveva il bloccaggio elettronico della velocità massima 
a 250 km/h. Insieme alla M5 Touring, presentata nel 1992, la M5 seconda generazione ha superato il successo commerciale del modello 
precedente: è stata costruita artigianalmente in circa 12.000 unità a Monaco. 

La terza generazione M5: 1998–2003.

Con la prossima generazione della berlina high performance il design, in precedenza abbastanza discreto, ha subito un’evoluzione di atletica ed incisività. Infatti, questo bolide era caratterizzato da fascioni poderosi davanti e dietro, fascioni sottoporta molto accentuati, retrovisori esterni aerodinamici 
in stile M, ruote 18 pollici a doppi raggi nonché quattro terminali di scarico. 

La potenza di 294 kW (400 CV) erogata da un motore 8 cilindri con 5 litri di cilindrata spingeva fino a rendimenti veramente impressionanti. Il classico sprint da 0 a 100 km/h impiegava solo 5,3 secondi, mentre dopo 11,6 secondi la macchina sfrecciava a 160 km/h. La velocità massima di 250 km/h era elettronicamente bloccata. 

La differenza tra la M5 terza generazione e le generazioni precedenti non riguardava solo la tecnologia innovativa, bensì anche il processo di produzione. Come tutti gli altri modelli Serie 5, anche la M5 usciva dalle catene 
della produzione di serie a Dingolfing, mentre i motori M5 venivano prodotti singolarmente nel centro motori speciali a Monaco. A proposito di motore V8: quello della M5 è stato montato anche sulla BMW Z8 Roadster. La M5 
della terza generazione è stata prodotta da BMW in oltre 20.000 unità.

Dati tecnici.
BMW M5.     

	Carrozzeria  
Anzahl Türen / s
	
	M5
	
	
	

	Numero porte/posti
	 
	4/5
	
	
	

	Lungh./largh./alt. (a vuoto)
	mm
	4.855/1.846/1.469
	
	
	

	Passo
	mm
	2.889
	
	
	

	Carreggiata davanti/dietro 
	mm
	1.580/1.566
	
	
	

	Diametro di volta
	m
	12,4
	
	
	

	Capacità serbatoio
	ca. l
	70
	
	
	

	Imp. raffreddam. incl. riscaldam. 
	l
	15
	
	
	

	Olio del motore 
	l
	13
	
	
	

	Olio del cambio
	l
	2,6
	
	
	

	Olio del differenziale
	l
	1,2
	
	
	

	Peso a vuoto secondo UE1
	kg
	1.830
	
	
	

	Carico utile secondo DIN
	kg
	545
	
	
	

	Massa totale ammessa sec. DIN
	kg
	2.300
	
	
	

	Carico amm. su avantr./retrotr.
	kg
	1.090/1.270
	
	
	

	Carico rimorchiabile2
	
	
	
	
	

	frenato (12%)/non frenato
	kg
	2.100/750
	
	
	

	Carico amm. su tetto/gancio d. trai.
	kg
	100/90
	
	
	

	Capacità bagagliaio sec. VDA
	l
	500
	
	
	

	Coefficiente d. resist. aerodinamica
	Cx x A
	0,701
	
	
	

	Motore
	
	
	
	
	

	Tipo/nº cilindri/valvole
	 
	V/10/4
	
	
	

	Gestione del motore
	 
	MS S65
	
	
	

	Cilindrata
	cm³
	4.999
	
	
	

	Alesaggio/corsa
	mm
	92,0/75,2
	
	
	

	Rapporto di compressione


	:1
	       12,0:1 
	
	
	

	Carburante
	NORM
	98
	
	
	

	Potenza
	kW/CV
	373/507
	
	
	

	al regime di
	min–1
	7.750
	
	
	

	Coppia
	Nm
	520
	
	
	

	al regime di
	min–1
	6.100
	
	
	

	Impianto elettrico
	
	
	
	
	

	Batteria/ubicazione
	Ah/–
	90/bagagliaio
	
	
	

	Alternatore
	A/W
	170/2.380
	
	
	

	Assetto
	
	
	
	
	

	Sospensioni anteriori
	 
	assale con semiassi a due snodi e unità molla/ammortizzatore con puntone di reazione; piccolo 

	
	
	braccio a terra positivo; equilibratura forze trasversali; 
riduzione beccheggio in frenata

	Sospensioni posteriori
	
	assale d’alluminio a bracci multipli 
con braccio longitudinale e quadrilateri deformabili

	
	
	compensazione beccheggio all’avviamento e in frenata

	Freni anteriori
	 
	pinze a due pistoncini e dischi freno compositi

	Diametro
	mm
	374 x 36, ventilati e forati 
	
	
	

	Freni posteriori
	 
	pinze a un pistoncino e dischi freno compositi

	Diametro
	mm
	370 x 24, ventilati e forati 
	
	
	

	Sistemi per la stabilità di marcia
	 
	ABS, CBC, DSC; bloccaggio variabile M del differenziale

	Sterzo 
	 
	a cremagliera con servoassistenza idraulica e Servotronic
	

	Rapporto complessivo dello sterzo
	:1 
	12,4
	
	
	

	Cambio
	 
	SMG III
	

	Rapporti del cambio   
	I
	:1 
	3,985
	
	
	

	
	II
	:1 
	2,652
	
	
	

	
	III
	:1 
	1,806
	
	
	

	                                  
	IV
	:1 
	1,392
	
	
	

	                                  
	V
	:1 
	1,159
	
	
	

	
	VI
	:1 
	1
	
	
	

	                                  
	VII
	:1
	0,833
	
	
	

	                                   
	R
	:1 
	3,985
	
	
	

	Rapporto al ponte
	:1 
	3,620
	
	
	

	Pneumatici davanti/dietro
	 
	255/40 ZR19/285/35 ZR19

	Cerchi davanti/dietro
	 
	8,5J x 19 EH 2 IS 12 lega/9,5J x 19 EH 2 IS 28 lega

	Prestazioni
	
	
	
	
	

	Peso p. unità di potenza sec. DIN
	kg/kW
	4,7
	
	
	

	Potenza specifica
	kW/l
	74,6
	
	
	

	Accelerazione  
	0–100 km/h
	s
	4,7
	
	
	

	                           
	0–1000 m
	s
	22,7
	
	
	

	in IV                    
	80–120 km/h
	s
	–
	
	
	

	Velocità massima3
	km/h
	250
	
	
	

	Consumo nel ciclo UE 
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100 km
	22,7
	
	
	

	Extraurbano
	l/100 km
	10,2
	
	
	

	Combinato
	l/100 km
	14,8
	
	
	

	CO2 
	g/km
	357
	
	
	

	Varie
	
	
	
	
	

	Emissione categoria
	
	Euro 4
	
	
	



 Peso della vettura in ordine di marcia (DIN) più 75 kg per conducente e bagaglio.

2 Con determinate premesse sono possibili aumenti.
3 bloccata elettronicamente.

