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1
Styling – aanzien en gevoel van progressiviteit

1.1
Het ontwerp

In de recente BMW geschiedenis is er geen andere auto te bedenken die zo progressief is als de nieuwe BMW 7-serie. Met dit nieuwe topmodel presenteert BMW een ‘lawine’ van technische innovaties. Tevens interpreteert het merk de typerende BMW stijlelementen in een nieuwe design-taal, passend bij het karakter van een vooruitstrevend topmodel.

De nieuwe 7-serie onderscheidt zich door een progressieve dynamiek, waarin sportiviteit, kracht en esthetische kenmerken alle een beslissende rol spelen.

De solide, bijna gesculptuurde uitstraling van de auto verandert afhankelijk van de hoek waaronder hij wordt bekeken, maar blijft daarbij toch altijd ‘typisch BMW’. Tegenstellingen als kort en lang, hoog en breed, hoekig en rond worden als vloeiende overgangen ervaren. Zijn indrukwekkende uitstraling is overigens niet het gevolg van afmetingen, maar juist van symbolen als het heldere lijnenspel, de dynamische wielproporties en de absoluut unieke styling van de achterpartij.

En profil: coupé-achtig en elegant

Een duidelijke, continue en centrale lijn loopt vanaf het front over de flank van de auto naar achteren en betrekt daarmee de achterzijde bij het geheel. Dit lijnenspel accentueert de élégance van de nieuwe BMW 7-serie en straalt betrouwbaarheid, veiligheid en rust uit.

De grote wielen geven enerzijds een indruk van kracht en beweeglijkheid, anderzijds van wegligging en stabiliteit. De daklijn heeft een bijna coupé-achtig verloop en gaat met de voor een BMW zo karakteristieke tegenkromming van de achterste dakstijl harmonieus over in de gedrongen achterpartij. Het coupé-achtige ‘greenhouse’ op het onderste deel van de carrosserie versterkt de sportieve lijn van deze luxueuze limousine. Details als de beugelportiergrepen en de aërodynamisch gevormde antenne accentueren de exclusiviteit en élégance van het gehele ontwerp.

Het front: bekende ontwerpelementen met spannende, nieuwe accenten

Iets geheel nieuw ontwerpen wil niet per sé zeggen dat beproefde elementen worden verworpen. Natuurlijk hebben de BMW ontwerpers de markante stijlelementen als niervormige grille en dubbele koplampen behouden. Maar deze details hebben wel een uitstraling gekregen die past bij het derde millennium.

De ‘ogen’ van de 7-serie, de krachtigste uitdrukkingskenmerken van een gezicht, zijn geheel nieuw gemodelleerd. Elegant vloeien de koplampen over in de flanken. Daarbij geaccentueerd door de richtingaanwijzers, die als dunne ‘wenkbrauwen’ boven de ‘ogen’ zitten. Zó krijgt de 7-serie een krachtige uitdrukking. Vorm en lichtopbrengst van de Bi-Xenon-koplampen en de lichtgeleidende ringen rond dim- en grootlicht geven de nieuwe 7-serie ook in het donker een onmiskenbare identiteit.

De motorkap is niet meer rond de nieren doorgetrokken. Samen met de brede verheffing in het midden van de kop geeft dit het front een dynamische en krachtige uitstraling.

De achterzijde: karakteristiek en krachtig

De achterzijde van de nieuwe BMW 7-serie oogt al even karakteristiek en krachtig als het front. Bijna speels, maar toch zeer consequent volgt de vormgeving van de achterpartij het duidelijke lijnenspel van de hele auto. De brede achterlichten hebben een grote lichtopbrengst. Het briljante karakter van de nieuwe lichttechniek heeft een waardevolle en progressieve uitstraling.

De interessante styling van de achterpartij combineert esthetische vormgeving en innovatie met praktische gebruiksmogelijkheden en comfort. Anders dan bij een sedan met een wigvormige basisstructuur, versterkt de continue lijn het unieke, interessante karakter van de achterzijde. Door de sterk driedimensionale vormgeving van de achterzijde krijgen toeschouwers uit elke hoek een ander en nieuw perspectief van de hele auto. Eigenlijk net als een sterke persoonlijkheid, die andere mensen met zijn of haar gezichtsuitdrukkingen weet te fascineren.

Het interieur: luxueuze élégance in moderne architectonische stijl

De eerste indrukken die de carrosseriestyling oproept, worden in het interieur logisch bevestigd. Design en ergonomie nemen samen een baanbrekende stap: de mens moet zich niet meer aan zijn werkplek aanpassen, maar de 7-serie past zich aan de wensen van de mens aan. Deze consequent op de mens afgestemde ergonomie maakt nieuwe vrijheden in het ontwerp mogelijk: het iDrive-concept is de fascinerende verbinding van beide. Alle primaire rijfuncties bevinden zich rondom het stuurwiel, vaak gebruikte basis-comfortfuncties worden via conventionele elementen in het dashboard bediend.

Belangrijke, maar minder vaak gebruikte comfort- en communicatiefuncties zijn geïntegreerd in het nieuwe bedienings- en display-concept. Dit bestaat uit de Controller op de tunnelconsole en het Control Display in de middenconsole. Hiermee heeft BMW voor het eerste meer functies en meer luxe in een eenvoudiger structuur geïntegreerd – een absoluut baanbrekende innovatie.

Dankzij het iDrive-concept kunnen ontwerpers geheel nieuwe mogelijkheden benutten om een comfortabele en ruimere ambiance voor de inzittenden te creëren. Daardoor ontstaat de uitstraling van luxueuze élégance in moderne, heldere architectuur. Het designconcept volgt daarbij een horizontale balans, die het gevoel van ruimte en weidsheid versterkt en daarbij rust en stabiliteit uitstraalt.

Het dashboardconcept is geheel nieuw uitgedacht en richt zich evenzeer op de bestuurder als op de voorpassagier. Bedieningselementen zijn tot een minimum gereduceerd. Het resultaat is een zeer opgeruimde en esthetisch aantrekkelijke omgeving voor bestuurder en voorpassagier.

Hoogwaardige materialen

De keuze van materialen en kleuren accentueert de vooruitstrevende, buitengewone vormgeving van het interieur. De oppervlaktestructuren van de materialen, met hun spannende kleurencombinaties, versterken het unieke karakter van de interieurstyling. Hierin zijn tevens bepaalde individuele componenten en aspecten op ongebruikelijke wijze met elkaar gecombineerd, waardoor geheel nieuwe kenmerken zijn ontstaan.

Grote, houten sierlijsten plaatsen nieuwe en exclusieve accenten. Ze versterken de unieke vormgeving van het interieur. Daarbij speelt ongetwijfeld ook een rol dat voor twee ongebruikelijke – en zeer verschillende – houtsoorten en afwerkingen is gekozen: Kirsche (kersen) matglans en Esche Maser (gevlamd essen) hoogglans. Beide zowel in een lichte (hell) als een donkere (dunkel) uitvoering.

Subtiele details bepalen in belangrijke mate de uitstraling van de gebruikte materialen. Zo zijn de oppervlakken van dashboard, console en portieren voorzien van een zeer fijne nerfstructuur. Het gebruik van metaal voor bijzonder veel betaste oppervlakken – bijvoorbeeld Controller, Steptronic-toetsen en keuzehendel aan de stuurkolom – bevestigen de hoogwaardige uitstraling. Alle kunststof delen zijn voorzien van een fijne structuurlak. Andere bijzondere oppervlakte-elementen en alle bedieningselementen van elektrische raambediening, stoelverstelling en ventilatieroosters zijn door middel van een metaallak geaccentueerd.

Het materiaal voor de hemelbekleding versterkt met een verfijnde zijdestructuur de elegante ambiance. Het microvelours voor het tapijt biedt een elegant, gesloten oppervlak. De bagageruimte is geheel bekleed met een nieuwe, hoogwaardige microvezel.

Voor de bekleding is er keuze uit hoogwaardige stof en verschillende soorten leder. Naast klassieke combinaties zijn eveneens uitvoeringen met een extravagante uitstraling mogelijk. Daarmee spreekt de nieuwe BMW 7-serie ook klanten aan met een meer eigenzinnige smaak.

2
iDrive – zo gemakkelijk kan autorijden zijn
2.1
Het iDrive-concept

Met zijn consequent op de mens afgestemde concept defineert iDrive een nieuwe vorm van zowel actief rijden als van een totaal op de inzittenden – en vooral op de bestuurder – afgestemde ergonomie. De tegenwoordig al meer dan 700 mogelijke bedieningsfuncties in een auto zouden bij een conventioneel interieurconcept leiden tot een onoverzichtelijke hoeveelheid schakelaars en bedieningselementen. BMW heeft derhalve alle elementen van de mens-machine-interface – de bedienings- en informatiekanalen tussen bestuurder en auto – volledig nieuw geanalyseerd. Daarmee zet BMW opnieuw een maatstaf op ergonomisch gebied.

Het resultaat: al naar gelang het belang voor het rijden en het kwantitatieve gebruik zijn de functies in drie niveaus onderverdeeld. De primaire functies, die het belangrijkste zijn voor het rijden en de veiligheid, bevinden zich rondom het stuur, onder direct handbereik van de bestuurder. In een tweede niveau bevinden zich vaak gebruikte basisfuncties, die meestal snel bereikbaar moeten zijn. Deze zijn als conventionele schakelaars en draaiknoppen in dashboard en middenconsole geïntegreerd. Voorbeelden zijn de lichtschakelaars of basis-comfortfuncties als volumeregeling en temperatuurinstelling van de automatische airconditioning.

De grootste toename van het aantal bedieningselementen in een moderne auto betreft extra comfort-, communicatie- en assistentiefuncties. Hun instellingen worden tijdens het rijden echter zelden veranderd. De door deze systemen aangeboden informatie moet echter wel te allen tijde snel toegankelijk zijn. 

Deze eisen worden optimaal vervuld met het Control Center. Hierin zijn al deze functies logisch en ergonomisch optimaal gerangschikt, en intuïtief-gemakkelijk te gebruiken. Op het in het primaire gezichtsveld van de bestuurder geplaatste Control Display is alle gewenste informatie af te lezen. Daarbij leidt een blik op het display de aandacht van de bestuurder nauwelijks af van het verkeer. Dat komt omdat het zich, in tegenstelling tot andere concepten, direct naast het instrumentenpaneel (info-display) bevindt. De bestuurder kan dus bekende ‘zichtlijnen’ aanhouden. Het bedieningselement op de tunnelconsole, de Controller, maakt met zijn unieke concept een eenvoudige en intuïtieve bediening mogelijk van ontelbare bestaande en toekomstige functies, alsmede informatie- en communicatiemogelijkheden.

Gereserveerd voor de actieve bestuurder: het stuurwielgebied

De bestuurder ervaart de aangename voordelen van iDrive reeds voor het starten van de motor. In plaats van een conventionele, mechanische contactsleutel steekt hij de gladde, elektronische ID-kaart tot de aanslag in de contactschakelaar op het dashboard.

Na de ID-herkenning wordt het contact vrijgegeven en worden eventueel individueel geprogrammeerde instellingen geactiveerd. De ID-kaart bevat daarnaast de radiografische afstandsbediening van de centrale portiervergrendeling, de transponder-functie van de elektronische wegrijbeveiliging (EWS), een automatisch opladende batterij, en een uitneembare ‘noodsleutel’. Naar wens is er tevens de ‘comfort-toegang’, die volledig automatisch, zonder tussenkomst van de bestuurder werkt. De motor wordt gestart (en uitgezet) met de start-/stopknop direct naast de contactschakelaar.

Het gebied rondom het stuurwiel is bestemd voor de primaire functies. In en om het stuurwiel vindt de bestuurder alle voor het rijden relevante bedieningsorganen. Aan de stuurkolom zitten vier hendels voor richtingaanwijzers, ruitenwissers, automatische snelheidsregeling en automatische transmissie. Met de keuzehendel worden de ‘P’-, ‘R’-, ‘N’- en ‘D’-functies door aantippen gekozen. Een corresponderend display, tussen snelheidsmeter en toerenteller, toont de gekozen stand. Vanuit de automaatstand ‘D’ komt men door het eenmalig indrukken van de SMD-toets, rechts in het multifunctionele stuurwiel, in het sportprogramma ‘S’. Met nogmaals indrukken van de toets wordt de sequentiële, handgeschakelde ‘M’-functie geactiveerd. Nu is het mogelijk om de transmissie via de toetsen voor en achter op het stuurwiel handmatig te schakelen.

Daarnaast bevat het multifunctionele stuurwiel in twee toetsenblokken nog andere, bekende bedieningsfuncties: rechts activeert een wipschakelaar naast de SMD-toets de zenderzoekfunctie van de radio. Luisteren de inzittenden naar de CD- of MD-speler, dan kan de bestuurder door een korte druk het volgende nummer kiezen of door een lange druk vooruitspoelen. De derde toets in het rechter blok kan de bestuurder zelf programmeren, waarbij hij de keuze heeft uit meerdere functies.

In het linker toetsenblok regelt de +/- wipschakelaar de volumeregeling van het audiosysteem, respectievelijk van de hands-free-functie van de autotelefoon. Met de telefoonhoorn-toets kan een gesprek worden aangenomen of beëindigd. 

Info-display combineert analoge instrumenten en digitale displays

Het instrumentenpaneel wordt op klassieke wijze gedomineerd door snelheidsmeter en toerenteller, maar verder is het een uiterst modern en multifunctioneel info-display. In de nieuwe BMW 7-serie zijn voor het eerst mechanische wijzers gecombineerd met een LCD-display. De voordelen zijn een duidelijker afleesbare en briljantere achtergrond, een reductie tot de essentiële informatie, en extra informatiemogelijkheden. Daarbij kan de bestuurder kiezen welke informatie hij naast snelheid en toerental wil integreren. De toerenteller is overigens tijdens de warmloopfase van de motor voorzien van een traploos variabele ‘toerenbegrenzing’. Daarbij begint het rode gebied van de schaalverdeling bij koude motor bij een lager toerental dan bij warme motor.

In de diverse wijzerplaten zijn ook eventueel bijbehorende waarschuwingssignalen en – indien voorhanden – grafische informatie van het navigatiesysteem  actieve snelheidsregeling ACC  en markeringen voor de programmeerbare snelheidsregeling geïntegreerd. Daarnaast kan individueel gekozen informatie van de boordcomputer worden getoond.

Al naar gelang de sterkte van het omgevingslicht verandert het display van kleur – voor een optimale afleesbaarheid. Via dit info-display wordt de bestuurder dus voortdurend voorzien van de belangrijkste, voor het rijden relevante informatie – zonder dat zijn aandacht lang van het verkeer wordt afgeleid.

Nieuwe bedieningsvelden in de middenconsole

De andere elementaire functies voor het autorijden bevinden zich in de middenconsole. Het gaat daarbij om die functies die niet de permanente opmerkzaamheid van de bestuurder vereisen, maar die indien nodig toch snel bereikbaar moeten zijn. Deze zijn zowel door bestuurder als voorpassagier goed bereikbaar: draaiknoppen voor verwarming en ventilatie – individueel voor links en rechts, alsmede de schakelaars voor alarmknipperlichten, achterruitverwarming en volumeregeling. In dit nieuwe, andere en vereenvoudigde concept past ook de als extra-uitrusting verkrijgbare autotelefoon met draadloze hoorn (met een bereik van circa 10 meter) beschikbaar. De hoorn bevindt zich in een eigen lade, waarin ook de SIM-kaartlezer is geïntegreerd. De bestuurder kan telefoonnummers kiezen via de hoorn, via Controller/Control Display.

Eén bedieningselement voor honderden functies: de Controller

Een van de belangrijkste details van het innovatieve bedienings- en display-concept van de nieuwe BMW 7-serie is de bediening van een groot aantal functies via het Control Center. Dit bestaat uit de Controller en het Control Display. De Controller is een handig bedieningselement aan de voorzijde van de middenarmsteun. Deze is al even intuïtief bedienbaar als bijvoorbeeld een versnellingspook of keuzehendel van een conventionele auto. De bedieningsbevelen geeft men door de Controller naar voren of achteren, naar links of rechts, alsmede in alle vier de diagonale richtingen te duwen en vervolgens door draaien en indrukken menufuncties te kiezen en te bevestigen.

Net als bij een versnellingspook zijn de bewegingen vanuit de middenstand gecombineerd met een unieke functie. De bestuurder kiest met de Controller acht functiegebieden: communicatie, klimaat, entertainment en navigatie in de vier hoofdrichtingen, en informatie, instellingen, auto en hulp in de diagonale richtingen. Deze acht gebieden komen terug in de overeenkomstige positie in de grafische weergave op het Control display. Dit bevindt zich bovenin de middenconsole, op één lijn met het info-display (instrumentenpaneel) in het primaire gezichtsveld van de bestuurder.

In een dialoog kunnen zo alle acht functiegebieden direct worden geselecteerd. De verschillende subfuncties worden dan als menu in het beeldscherm getoond. De gewenste instellingen in het geselecteerde functiegebied worden gekozen door het draaien en indrukken van de Controller. Deze bediening per draai-/drukknop gebruikt BMW al sinds het eerste eigen navigatiesysteem. De toonaangevende gebruiksvriendelijkheid in de auto was een van de redenen om voor het Control Center dezelfde methode te gebruiken.

De verschillende hoofd- en subfuncties zijn als volgt verdeeld:

Communicatie - telefoon, e-mail; Auto - boordcomputer, Check-Control, servicetoestand; Rijden - bediening van het navigatiesysteem, filemelding; Hulp - weergave korte hulpteksten, menutitels bij menuwisseling; Entertainment - radio, cassettespeler, CD, MD, TV, DVD; Configuratie - datum en tijd, taal, eenheden en soort weergave, centrale vergrendeling; Klimaat - automatische airconditioning, zetelverwarming, interieurvoorventilatie en –verwarming; Informatie - BMW ASSIST, telematica.

Uniek: voelbare terugkoppeling door Force Feedback

De Controller is tevens voorzien van een zogenoemde, variabele ‘Force Feedback’-sturing. Hierbij verandert het gevoel in het bedieningselement analoog aan de betreffende functie. Met behulp van een elektromotor kunnen zo toe- en afnemende bedieningskrachten, en rust- en eindposities worden gesimuleerd. Verandert de voorpassagier bijvoorbeeld de balans van het HiFi-systeem, dan krijgt de Controller de functie van een draaiknop. Hierbij wordt de middenstand gemeld met een duidelijke rustpositie en de eindposities met een toenemende weerstand. Daardoor kan de bestuurder deze instellingen intuïtief veranderen, zonder dat zijn aandacht voor het verkeer wordt afgeleid.

Het concept onderscheidt zich bovendien door de hierarchische opbouw. De belangrijkste functies bevinden zich hoog in de hierarchie en zijn gemakkelijk bereikbaar. Minder belangrijke functies en detail-instellingen bevinden zich op lagere niveaus. Op deze manier wordt enerzijds het soort klant tevredengesteld dat alleen eenvoudige functies wil bedienen – omdat hij op dit niveau niet met detail-instellingen wil worden belast. Anderzijds is het ook geschikt voor klanten die elke detailfunctie willen instellen. Het bedieningssysteem stemt zich bovendien enigszins af op het gebruiksgedrag van de bestuurder, doordat het bij een hernieuwde keuze van een functiegebied automatisch het laatst gebruikte keuzemenu (Last Function) toont.

Het Control Display maakt het mogelijk:

PDC nu ook met optische melding

Door het centrale Control Display worden ook nieuwe, verbeterde uitvoeringen van beproefde assistentie-functies mogelijk, zoals bijvoorbeeld Park Distance Control (PDC). Het PDC-systeem maakt in- en uitparkeren gemakkelijker door ultrasone afstandsmeting. Het meldt de bestuurder via akoestische signalen – en voortaan ook grafisch op het Control Display – de afstand tot hindernissen voor en achter de auto.

De grafische weergave toont de auto in bovenaanzicht. Geconstateerde hindernissen worden aangegeven door gekleurde vlakken binnen het bewaakte detectiegebied. Daarmee kan de bestuurder het object exact en gemakkelijk plaatsen. Voor het eerst heeft hij in één oogopslag het totaaloverzicht over alle hindernissen rond de auto. Er is derhalve ook bewust gekozen voor de weergave van naar de auto toe bewegende en groter wordende objecten. Vorm en afmeting van de hindernissen en de mogelijke gevarenzone van de auto kunnen zo direct worden vastgesteld. Bovendien wordt de optische waarschuwing eerder geactiveerd dan het bekende akoestische PDC-systeem. Het bewaakte gebied bedraagt vóór 1,5 meter en achter twee meter.

2.2
Het BMW internetportaal

Met de nieuwe 7-serie komt een service-systeem op de markt, waarmee BMW maatstaven zet. BMW ASSIST geeft de bestuurder voor het eerst toegang tot een mobiel internetportaal, dat hem of haar exclusieve en ‘op maat gemaakte’ informatie en/of servicediensten biedt. Het BMW internetportaal is een extra bouwsteen van ‘ConnectedDrive’, een intelligente koppeling van alle informatie- en ondersteuningssystemen voor de auto.

De basis voor het BMW internetportaal is de reeds ingevoerde telematicadienst BMW ASSIST. Deze werkt via de autotelefoon en biedt vijf specifieke functies: automatisch noodsignaal bij zware ongevallen, BMW Service Centrale, BMW Info, ‘real-time’ verkeersinformatie en mobiliteits-gerelateerde informatiediensten. Daarnaast bestaat in Duitsland ook reeds een ‘two-way’ dataverbinding. Daarbij kunnen gewenste adresgegevens en telefoonnummers – bijvoorbeeld van tankstations, hotels, conferentie-oorden – extern vanaf een BMW Call Center aan het navigatiesysteem, respectievelijke de telefoon van een rijdende auto, worden doorgegeven.

Met de perfecte integratie van een internetportaal in de nieuwe BMW 7-serie, krijgt de koppeling die met BMW ASSIST reeds is begonnen een geheel nieuwe dimensie.

Functies van het BMW internetportaal – in de toekomst ook met gesproken commando’s en antwoorden

E-mails ontvangen en verzenden, aandelenkoersen en beurstips opvragen, vluchtgegevens opvragen en reisroutes plannen, hotelkamers boeken en een restaurant reserveren, theater- of bioscoopkaartjes bestellen, actuele nieuws- en sportberichten ontvangen, online aankopen doen, bankzaken regelen…

Al deze diensten kan de bestuurder met de functie BMW ASSIST via Controller en Control Display in een overzichtelijk display kiezen. En opdat de bestuurder zich tijdens het rijden nog beter op het verkeer kan concentreren, kan in de naaste toekomst worden gekozen voor een alternatieve bediening met gesproken commando’s en antwoorden.

Bij de introductie van de BMW 7-serie omvat het BMW internetportaal onder meer de volgende diensten:

· E-mail account met melding op de mobiele telefoon. Als Unified Messaging Service kan deze dienst in de naaste toekomst ook met spraakcommando’s worden bediend.

· Birdview (weergave van de positie vanuit ‘vogelperspectief’)

· City Guide.

· BMW Financial Services.

· Wereldnieuws.

· Aandelenkoersen.

Datastroomcontrole beveiligt verbinding met het BMW internetportaal

De bestuurder krijgt toegang tot de diensten via een eigen BMW internetportaal, waarop hij vanaf de PC op kantoor of thuis, vanaf een WAP mobiele telefoon, of vanuit de auto kan inloggen. In de auto verloopt de communicatie met het portaal via het ‘Wireless Application Protocol’ (WAP). De overdrachtssnelheid komt overeen met de huidige WAP-standaard; na de introductie van het GPRS-systeem voor mobiele telefonie zal deze snelheid verder toenemen. En opdat niets verloren gaat wanneer de verbinding met het portaal eens kortstondig wordt verbroken – bijvoorbeeld in een tunnel of in een gebied met slechte dekking – regelt een datastroomcontrole de overdracht van gegevens.

Het aanbod van het BMW portaal is maatwerk: de bestuurder kan via de internetsite van BMW, vanaf zijn PC op kantoor of thuis, een selectie maken en daarmee een persoonlijke startpagina configureren. Het portaal biedt een uitgebreid spectrum aan informatiemogelijkheden en diensten en garandeert met zijn ‘firewall’ en filterfuncties een goede ‘data-security’. Een speciaal veiligheidsconcept beschermt bovendien de datatransmissie tussen auto en portaal.

Een groot aanbod van andere diensten is reeds gepland

Het huidige dienstenprogramma van het BMW internetportaal is slechts het begin van een enorm aanbod van informatiemogelijkheden en diensten. Daarbij kan de klant een individuele keuze maken. Vooral de M-commerce, toegesneden op het profiel van de bestuurder en diens bijrijder, is met de techniek van BMW goed voorbereid. De mogelijkheden voor het mobiel kopen variëren van een dynamische parkeerplaatsnavigatie met automatische betaling van parkeergelden tot en met exclusieve ‘Online BMW Shops’.

Maar ook buiten de WAP-toepassingen om belooft de dynamische koppeling van alle autogegevens nog talrijke innovaties. Specifieke BMW diensten kunnen bijvoorbeeld resulteren in een verdere kwaliteitsverbetering van de after sales-service. Bijvoorbeeld doordat in de toekomst met de ‘Online Car-Check’ via digitale diagnose op afstand de benodigde onderdelen voor de volgende onderhoudsbeurt al kunnen worden vastgesteld en zo nodig kunnen worden besteld.

2.3
De automatische snelheidsregeling 

De automatische snelheidsregeling via een cruise control is een van de oudste assistentie-functies in een auto. Maar het is ook een functie met een enorm ontwikkelingspotentieel. Twee voorbeelden uit het iDrive-concept tonen aan hoe het systeem voor nog meer rij- en bedieningscomfort kan zorgen: de programmeerbare snelheidsregeling en de actieve snelheidsregeling ACC.

Nieuw en uniek:

automatische snelheidsregeling met voorkeuzemogelijkheid

De programmeerbare snelheidsregeling biedt naast de functies van de standaard cruise control de mogelijkheid om individueel gekozen snelheden op te slaan en desgewenst weer op te roepen. Voor nog meer rijcomfort kunnen vaak gebruikte limieten, zoals 50, 80, 100 of 120 km/h, met een druk op de knop worden gekozen, zonder dat eerst met deze snelheid is gereden.

In totaal acht voorkeursnelheden kunnen bij stilstand van de auto met behulp van een beweegbare cursor in de snelheidsmeter worden gemarkeerd, geprogrammeerd of gewist. Tijdens het rijden kan ook de actueel gereden snelheid worden geprogrammeerd of juist worden gewist. Knipperen tijdens het rijden de ronde markeringen in het info-display, dan is het geheugen vol.

Intelligent en comfortabel:

de actieve snelheidsregeling ACC

De actieve snelheidsregeling (Active Cruise Control - ACC) is een uitbreiding van de conventionele cruise control. Deze assisteert de bestuurder door het rijden met gekozen snelheden en het aanhouden van een aan de actuele situatie aangepaste afstand tot voorliggers. Bij druk verkeer op snel- en autowegen zorgt ACC voor een automatische afstandsregeling tot voorliggers. De eigen snelheid wordt exact aan de snelheid van het overige verkeer aangepast, de bestuurder hoeft niet steeds zelf de snelheid van de auto te variëren. Met het inschakelen van de automatische snelheidsregeling (cruise control) via de hendel aan de stuurkolom activeert de bestuurder automatisch ACC. Via een geïntegreerde schakelaar kan hij kiezen uit drie afstandsprofielen.

ACC maakt gebruik van radarmetingen bij het rijden met geprogrammeerde snelheid. De radarsensor in het front van de auto levert belangrijke informatie voor het herkennen van de verkeerssituatie. Zo worden afstand tot, dwarspositie met en snelheidsverschil ten opzichte van voorliggers bepaald. De radarsensor neemt objecten waar die zich in rijrichting tot een afstand van 150 meter voor de auto en in een hoek van +/- 4° naar links of rechts bevinden. Voor de signalering van voorliggers worden alleen de in dezelfde richting bewegende objecten geëvalueerd – niet de eventuele tegenliggers of stilstaande voertuigen.

Op een lege weg regelt het ACC-systeem de snelheid als een conventionele cruise control: de geprogrammeerde snelheid wordt aangehouden. Zodra echter een voorligger in de eigen rijbaan wordt ontdekt, neemt het systeem vanaf zo’n 120 meter automatisch snelheid terug door gas loslaten of afremmen. De vertraging is afgestemd op comfortabel kolonne-rijden en bedraagt maximaal zo’n 2 m/s2. Dat betekent dat de bestuurder zelf actief moet ingrijpen indien de voorligger sterk afremt en dus een grotere vertraging noodzakelijk is. In dat geval wordt de bestuurder akoestisch en optisch gewaarschuwd dat hij actief moet ingrijpen.

ACC houdt een aan de rijsnelheid gerelateerde afstand aan, die afhankelijk is van het gekozen afstandsprofiel. Is de rijbaan weer vrij, dan accelereert de actieve snelheidsregeling de auto weer naar de geprogrammeerde snelheid. Net als bij een conventionele cruise control is een korte druk op het rempedaal voldoende om ACC uit te schakelen. Met dit systeem kan de bestuurder zich optimaal concentreren op het verkeer en wordt tevens het rijcomfort aanmerkelijk verbeterd. 

ACC houdt rekening met wegverloop en bochten

Het in de nieuwe BMW 7-serie aangeboden ACC kan onderscheiden of langzamere voertuigen in dezelfde of in een andere rijstrook rijden. Daartoe wordt onder meer het wegverloop berekend op basis van de actuele rijdynamische gegevens van de eigen auto, alsmede van de gemeten positie en richtingsveranderingen van de voorligger.

Indien de voorligger in een scherpe bocht niet meer kan worden gesignaleerd, omdat hij zich niet meer bevindt in het door de radarsensor bestreken gebied, dan zal ACC – afhankelijk van de actuele dwarsdynamische toestand – de snelheid niet of slechts zeer beperkt verhogen. Pas wanneer het einde van de bocht is geconstateerd wordt de normale ACC-regeling weer geactiveerd. Een extra functie van ACC verhindert het accelereren in bochten: afhankelijk van de actuele rijdynamische toestand van de auto wordt de snelheid niet verhoogd of zelfs licht gereduceerd – ook wanneer geen voorligger wordt gedetecteerd.

De ACC-regeling wordt automatisch beëindigd wanneer de snelheid duidelijk onder de 30 km/h komt. Anderzijds kan de bestuurder te allen tijde zelf de snelheid van de auto verhogen, zonder dat de ACC-regeling wordt beëindigd.

De radarsensor en de regelelektronica van het ACC-systeem zijn in één eenheid gecombineerd en in het front van de auto, onder de bumper, ingebouwd. De lens van de driestraals, 77 GHz radarsensor wordt afhankelijk van de buitentemperatuur verwarmd, om het aankoeken van sneeuw of ijzel te voorkomen.

3
Prestaties – hoe meer vermogen samengaat met 

minder verbruik

3.1
De nieuwe V8-motoren

De achtcilindermotoren van de nieuwe BMW 7-serie zijn compleet nieuw ontworpen en nemen met unieke, innovatieve technologieën wederom een toppositie in. Door het volledig variabele inlaatspruitstuk, de verstelbare in- en uitlaatnokkenassen (dubbele VANOS), en de verstelbare kleplichthoogte van de inlaatkleppen (VALVETRONIC) kunnen ze met een tot nu toe ongekende perfectie aan alle omstandigheden worden aangepast. Het resultaat is een brandstofbesparing van zo’n 14 procent, bij een gelijktijdige vermogenstoename van eveneens 14 procent. Andere kenmerken zijn nog schonere uitlaatgassen – hij voldoet aan de toekomstige, zeer strenge EU4-norm, een onvergelijkbare spontaniteit en nog minder motorgeluid. Door de zogenoemde ‘gasklepvrije vermogensregeling’ – het gaspedaal stuurt via VALVETRONIC de lichthoogte van de inlaatkleppen aan in plaats van een gasklep – zijn al deze voordelen mogelijk met normale benzinesoorten. Lange olieververs-intervallen van tot wel 40.000 km resulteren bovendien in lagere onderhoudskosten.

De nieuwe V8-motoren:

	
	735i (nieuw)
	735i (oud)
	745i (nieuw)
	745i (oud)

	Cilinderinhoud
	3.600 cm3
	3.498 cm3
	4.398 cm3
	4.398 cm3

	
	
	
	
	

	Max. vermogen
	200 kW /
	175 kW / 
	245 kW /
	210 kW /

	
	272 pk bij
	238 pk bij
	333 pk bij
	286 pk bij

	
	6.200 min-1
	5.800 min-1
	6.100 min-1
	5.400 min-1

	
	
	
	
	

	Max. koppel
	360 Nm bij
	345 Nm bij
	450 Nm bij
	440 Nm bij

	
	3.700 min-1
	3.800 min-1
	3.600 min-1
	3.600 min-1


Wereldwijd unieke technologie: VALVETRONIC

De gepatenteerde VALVETRONIC is een wereldwijd unieke technologie bij in serie geproduceerde motoren. Via VALVETRONIC kan de lichthoogte van de inlaatkleppen traploos worden veranderd, waardoor de motoren voor het eerst geen gasklep meer nodig hebben. Daarmee presenteert BMW een enorme technologische innovatie op het gebied van verbrandingsmotoren. Een ontwikkeling die minstens zo belangrijk is als bijvoorbeeld de overgang van carburateur naar brandstofinspuiting, van verdeler-inspuitpomp naar common rail-injectie, of van mechanische regeling naar elektronisch motormanagement.

Voor de BMW rijder betekent deze nieuwe technologie allereerst een aanmerkelijk lager benzineverbruik en een daarmee samenhangende reductie van de hoeveelheid uitlaatgassen, ten tweede meer dynamiek en een spontaner aanspreekgedrag van de motor, en ten derde een stillere loop bij deellast, omdat de kleppen minder bewegen. De VALVETRONIC is bovendien niet aangewezen op specifieke soorten (zwavelvrije) benzine om het maximale verbruikspotentieel te realiseren. Ook is geen speciale motorolie vereist.

Conventionele gasklep zorgt voor groot vermogensverlies

Tot nu toe is de regeling van de gaswisseling in een benzinemotor een compromis tussen enerzijds vermogen en koppel, en anderzijds verbruik, emissies en comfort. Gedeeltelijk variabele klepsturingen, waarvan BMW’s dubbele VANOS (variabele nokkenassturing) thans de meest geavanceerde is, maken reeds een belangrijke optimalisering mogelijk.

Maar een verdere verbruiksreductie wordt echter verhinderd door de gasklep. Al sinds de uitvinding van de benzinemotor verhindert de gasklep een vrije ademhaling van de motor over grote toerengebieden. Even ter herinnering: de gasklep regelt het motorvermogen. Maar is de gasklep niet volledig geopend, dan resulteert deze ‘smoring’ van de motor in een vermogensverlies en daarmee in een hoger brandstofverbruik. Zonder een gasklep zou men echter altijd volgas moeten rijden. Hoewel met BMW’s dubbele VANOS wel de openingstijden (begin/einde) van in- en uitlaatkleppen kunnen worden beïnvloed, is ook daarmee de regeling van het motorvermogen slechts beperkt mogelijk.

Vermogensregeling via kleplichthoogte:

de volledig variabele klepbediening VALVETRONIC

Bij VALVETRONIC is de gasklep vervangen door de variabele lichthoogte van de inlaatkleppen. Daarvoor wordt de ‘werkzame nok’ versteld en daarmee de openingsdoorsnede en de openingsduur van de klep. Het werkt zo: bij VALVETRONIC werkt de nokkenas niet meer direct op de tuimelaar, die dan vervolgens de klep bedient, maar via een tussenarm. De afstand tussen nokkenas en tussenarm is door een elektrisch bediende, extra excentrische as traploos verstelbaar. Al naar gelang de positie vertaalt de tussenarm de beweging van de nok in een grotere of kleinere kleplichthoogte. 

De met het VALVETRONIC-concept gerealiseerde brandstofbesparing bedraagt in de praktijk minimaal zo’n 10 procent. Als vuistregel geldt: hoe vaker men bij geringe motorbelasting en met lage toerentallen rijdt, des te groter is de besparing. Het potentieel van VALVETRONIC is daarmee aanzienlijk groter dan van deelvariabele concepten, zoals alleen dubbele VANOS of schakelbare kleplichthoogte. 

Belangrijke voordelen ten opzichte van 

huidige direct ingespoten benzinemotoren
VALVETRONIC biedt minimaal dezelfde verbruiksvoordelen ten opzichte van conventionele motoren als de huidige, direct ingespoten benzinemotoren. Maar dan zonder de compromissen op emissiegebied van die motoren. 

Directe inspuiting is bij benzinemotoren absoluut de thermodynamisch meest effectieve maatregel om het verbruik te reduceren. Helaas gaat het principe op dit moment nog gepaard met enkele handicaps.

Zo zijn de nabehandelingstechnieken voor de uitlaatgassen nog niet robuust genoeg en is directe inspuiting voor een optimale werking aangewezen op (nog beperkt beschikbare) zwavelvrije benzine. VALVETRONIC werkt echter met beproefde ( = 1 technologie en alle normaal beschikbare benzinesoorten. Zo kan de klant altijd het volle verbruikspotentieel van VALVETRONIC benutten, zelfs in landen waar geen zwavelvrije benzine voorhanden is.

VALVETRONIC heeft nog meer voordelen voor de BMW rijder

Naast de al genoemde, opmerkelijke verbruiksvoordelen genieten de klanten ook nog op andere gebieden van de voordelen van het VALVETRONIC-concept. Deze voordelen zijn onder meer:

· uitstekend koude-start-gedrag,

· zeer stille motorloop,

· tot nu toe ongeëvenaard, spontaan aanspreekgedrag.

Deze voordelen zijn te danken aan een principiële eigenschap van de nieuwe BMW VALVETRONIC-technologie: bij deellast rijdt men met dit concept met een zeer kleine kleplichthoogte van circa 0,5 tot 2 millimeter. Bij deze geringe lichthoogte komt de brandstof dus door een smalle spleet in de verbrandingsruimte. Daarbij wordt het benzine-lucht-mengsel door de hoge instroomsnelheid reeds bij koude motor ideaal verneveld; een conventionele motor zuigt daarentegen in verhouding grote druppels aan. Een zo fijn mogelijke verneveling is echter wederom een belangrijke voorwaarde voor een snelle, gelijkmatige en effectieve ontsteking en verbranding. 

Verder onderscheidt de motor zich bij een lage belasting door een nog stillere loop, omdat de kleppen dan slechts over een hele korte afstand bewegen en dus minder bewegingsgeruis veroorzaken.

Een ander voordeel is de ongeëvenaarde spontaniteit bij het gasgeven. Dat komt doordat de lastregeling – dat is de technische uitdrukking voor gasgeven – vlakbij het verbrandingsproces in de verbrandingsruimte plaatsvindt. De merkbare vertraging tussen gasgeven en acceleratie van de auto, die anders het gevolg is van het vullen van het inlaatsysteem tussen gasklep en verbrandingsruimte, vervalt namelijk. De VALVETRONIC overtreft op dit gebied zelfs oplossingen met aparte gaskleppen voor elke cilinder. Het combineert op tot nu toe ongekende wijze een spontaan aanspreekgedrag met een uiterst nauwkeurige doseerbaarheid bij geringe motorbelasting.

‘s Werelds eerste volledig variabele inlaatspruitstuk
Het volledig variabele inlaatspruitstuk is het eerste systeem ter wereld, waarbij de lengte van het inlaatkanaal via een verstelmechanisme traploos aan het motortoerental kan worden aangepast. Daarmee is het gelukt om de reeds imponerende vermogens- en koppelwaarden van de vorige V8-motoren over het gehele toerengebied nogmaals aanzienlijk te overtreffen.

Het principe: vanwege de frequentie van de drukgolven in het inlaatsysteem, is elke lengte van het inlaatkanaal slechts optimaal voor één toerental. Om bij lage toeren door middel van het compressie-effect toch een hoog koppel te kunnen realiseren, is een lang inlaatkanaal nodig. Bij toenemend toerental moet de lengte van het kanaal korter worden, om het sluiten van de inlaatkleppen altijd vooraf te laten gaan door een drukgolf. Dankzij de variabele lengteverstelling van het nieuwe inlaatspruitstuk bereikt het innovatieve BMW systeem over het gehele toerenbereik een maximale koppelontwikkeling.

De constructie is al even effectief als compact: twee maal vier inlaatkanalen per cilinderrij hebben respectievelijk de vorm van een ‘p’ en een ‘q’. De rechte delen monden uit in het inlaatkanaal van de betreffende cilinder in de cilinderkop; de ronde delen vormen een gemeenschappelijke trommel, die als accumulatievolume dient. In dit cirkelvormige deel is de dwarsdoorsnede van elk inlaatkanaal U-vormig, met de opening aan de binnenzijde van de trommel. Deze opening wordt door een vlakke, draaibare schuifring afgedicht. Via een uitsparing in de schuifring komt de aangezogen lucht vanuit de trommel in het tweede deel van het inlaatkanaal. Wordt de positie van deze opening verdraait, dan verandert de effectieve lengte van het totale inlaatkanaal.

Constructief ontstaat de kortste lengte, wanneer de inlaattrechter direct op het inlaatkanaal in de cilinderkop aansluit. Door het verdraaien van de schuifring rond de centrale as is een verstelling van de inlaatkanaallengte van 231 tot 673 mm mogelijk.

Voor de regeling zijn per cilinderrij steeds vier schuifringen via een verzette stang met een gemeenschappelijke as verbonden. De beide assen worden door een elektromotor versteld en draaien tegengesteld. De verstelhoek is in principe afhankelijk van het motortoerental, waarbij de regeling vanaf 3.500 min-1 begint. Daaronder is de langste stand van het inlaatkanaal actief. Het verstelbereik bedraagt 236°, dat in minder dan een seconde wordt bestreken.

Exclusief voor BMW: dubbele VANOS voor meer kracht en schonere uitlaatgassen

Met de nieuwste V8-generatie doet ook het door BMW ontwikkelde dubbele VANOS zijn intrede bij de achtcilinders. De taak van het dubbele VANOS is om het openings- en sluitingstijdstip van zowel in- als uitlaatnokkenas te verstellen van ‘vroeg’ naar ‘laat’ en omgekeerd. In tegenstelling tot technisch eenvoudigere varianten met slechts twee posities, is bij het BMW systeem de verstelling over het hele toerengebied zowel traploos als volledig automatisch. Dankzij deze volledig variabele verstelling kan de kleptiming optimaal aan motortoerental en –belasting worden aangepast.

De voordelen zijn:

· extra koppel in het onderste en middelste toerengebied,

· minder onverbrande restgassen bij stationair toerental en daardoor een soepeler stationaire loop en schonere uitlaatgassen,

· interne uitlaatgasrecirculatie vanaf lage toerentallen,

· snellere opwarming van de katalysator en dus minder onbehandelde emissies na een koude start, alsmede speciale functies voor de aanpassing van het benzine-lucht-mengsel in de warmloopfase,

· reductie van het brandstofverbruik,

· minder motorgeluid.

Het verstelmechanisme voor elke cilinderrij is geplaatst tussen de betreffende distributieketting en nokkenassen. Daartoe wordt voor het eerst ook bij de V8-motor een zogenoemde ‘vleugelcel’-verstelling gebruikt. Deze verandert de relatieve positie van de krukas ten opzichte van de betreffende nokkenas – en daarmee dus het openingstijdstip van de kleppen. Openingsduur en lichthoogte van de kleppen worden niet beïnvloed; deze worden door VALVETRONIC gestuurd.

Volledig nieuw ontwikkelde basismotor

Niet alleen de klepbediening en het inlaatsysteem, maar de gehele basisconstructie van de BMW achtcilindermotoren is volledig nieuw ontwikkeld, iets dat bijvoorbeeld zichtbaar is aan de deels ingrijpend gewijzigde maten voor slag en boring. Het is de constructeurs daarbij gelukt om het extra gewicht van VALVETRONIC via consequente toepassing van lichtere onderdelen en andere constructieve maatregelen volledig te compenseren. Het ongedeelde ‘open deck’-motorblok is gemaakt van aluminium en heeft geen cilinderbussen. De aluminium zuigers zijn voorzien van een laagje staal en lopen direct in de cilinders. De ingegoten silicium-kristallen van de cilinderwanden worden niet meer als voorheen via etsbaden blootgelegd. In plaats daarvan worden ze in de laatste productiefase mechanisch en milieuvriendelijk, via zogenoemd ‘vrij-honen’ vrijgemaakt.

De krukassen van de beide V8-varianten zijn ieder vijfmaal gelagerd en deels hol-gegoten om gewicht te besparen. Ze verschillen in principe alleen door het 1,5 mm verschil in slag (81,2 mm in plaats van 82,7 mm). De diameter van de hoofdlagers bedraagt 70 mm, de diameter van de kruktappen is vergroot naar 54 mm om de stijfheid en daarmee de akoestiek te verbeteren. Aan de kruktap zijn de ‘gebroken’, gesmede, stalen drijfstangen bevestigd. De drijfstangvoet is niet loodrecht, maar onder een hoek van 30 graden gedeeld. Daardoor ontstond een uiterst compact onderblok. Het gewicht van de holle, uit een aluminiumlegering gegoten zuigers is geoptimaliseerd. De zuigerbodem is voorzien van uitsparingen voor de kleppen, de zuigerwand heeft drie zuigerveren. Ten opzichte van de vorige achtcilindermotor is het gewicht van drijfstangen en zuigers nogmaals verder gereduceerd. Dit is onder meer merkbaar aan een nog trillingvrijere loop en minder motorgeluid.

Door de consequente doorontwikkeling van de dwarsstroomkoeling zijn de drukverliezen gereduceerd, is een gelijkmatiger verdeling van de onderdeeltemperaturen gerealiseerd, en is een daling van de piektemperaturen in de kritieke delen van de cilinderkoppen bereikt. De koelvloeistof stroomt daarbij vanuit het motorblok via de uitlaatzijde dwars door de cilinderkop en via de inlaatzijde weer terug naar het blok.

Wrijvingsarme techniek in nieuwe cilinderkoppen

De motorconstructeurs van BMW hebben veel aandacht besteed aan het basisontwerp en de detaillering van de cilinderkoppen. De kleppen zijn onder een hoek van 30,5 graden ten opzichte van elkaar gerangschikt, de bougie zit in het midden. Daardoor is een compacte verbrandingsruimte ontstaan, met een optimale verhouding tussen wandoppervlak en inhoud. Roltuimelaars reduceren het vermogensverlies. Datzelfde geldt voor de qua gewicht geoptimaliseerde kleppen, met klepveerkrachten die aanmerkelijk onder de 500 N liggen. Voor de distributieketting past BMW voor het eerst getande kettingen in plaats van duplex rollenkettingen toe. Deze combineren de bekende voordelen van belastbaarheid en onderhoudsvrijheid, met een duidelijke reductie van de geluidsontwikkeling. De kettingaandrijving is voor elke cilinderkop driehoekig uitgevoerd. De beide cilinderkoppen zijn weliswaar verschillend van die van de VALVETRONIC-viercilinder, maar worden wel op dezelfde lijn geproduceerd en hebben meer dan 40 procent gelijke onderdelen.

Door de gasklepvrije vermogensregeling van VALVETRONIC ontstaat in het inlaattraject geen onderdruk meer die voor een vacüum rembekrachtiger kan worden benut. Derhalve beschikken de achtcilinders over een mechanische onderdrukpomp, die door de VANOS-eenheid van de rechter cilinderrij wordt aangedreven. De motor beschikt weliswaar nog over een gasklep, maar deze is uitsluitend aanwezig voor noodloop- en diagnosefuncties. Bij normaal gebruik is de klep volledig geopend.

De smering van de onderhoudsvrije, hydraulische klepspelingscompensatie, de nokkenassen en de beide VANOS-eenheden wordt verzorgd door drie gescheiden oliecircuits.

Olieverversintervallen van maximaal 40.000 kilometer

Om nog langere verversintervallen voor de motorolie mogelijk te maken, is een nieuwe sensor ontwikkeld. Deze levert niet alleen informatie over olieniveau en olietemperatuur, maar ook over de toestand van de motorolie zelf. Daardoor kan het motormanagement nog exacter het ideale tijdstip bepalen voor het verversen van de olie. Via de vanuit de service-intervalmelding ontwikkelde service-toestandsmelding, wordt de bestuurder in het info-display geïnformeerd over het juiste onderhoudstijdstip. Met dit systeem kunnen de verversintervallen voor de motorolie van de nieuwe BMW V8-motoren gemiddeld tot zo’n 30.000 km worden verlengd. Bij een rustige rijstijl is zelfs een interval van 40.000 km mogelijk. Ten opzichte van de vorige intervallen betekent dit een verlenging met ongeveer eenderde.

3.2
De nieuwe 6-traps automatische transmissie

Met de nieuwe automatische transmissie voor de 7-serie neemt BMW meteen op twee manieren de spits als technische trendsetter: ’s werelds eerste 6-traps automaat is tevens ook de eerste automatisch geschakelde transmissie met geïntegreerde ‘shift-by-wire’-techniek. Het ontbreken van iedere mechanische verbinding tussen keuzehendel en transmissie resulteert in meer comfort voor de bestuurder en sneller schakelen: automaat en Steptronic worden direct op of bij het stuur bediend.

In plaats van de gebruikelijke keuzehendel op de tunnelconsole beschikt de bestuurder nu over een logisch en intuïtief, onder handbereik liggend bedieningssysteem om alle programma’s of versnellingen te kiezen. Het centrale element is de keuzehendel aan de stuurkolom, waarop een schematisch schakelschema is aangegeven.

Voor het kiezen van:

· ‘D’: hendel naar onderen drukken.

· ‘R’: hendel naar boven drukken.

· ‘P’: aantippen in axiale richting.

· ‘N’: vanuit ‘D’: naar boven tippen,

      vanuit ‘R’: naar onderen tippen,

      vanuit ‘P’: in een van beide richtingen.

Om vanuit het volledig automatische schakelprogramma in het sportprogramma ‘S’ te komen of de sequentiële, handgeschakelde ‘M’-functie te activeren, hoeft de bestuurder in de stand ‘D’ alleen maar op de SMD-toets in het multifunctionele stuurwiel te drukken. Deze bevindt zich in het rechter toetsenblok van het stuurwiel.

Sneller en veiliger: Steptronic-toetsen in het stuurwiel

Vooral in deze programma’s ervaart de bestuurder de nieuwe mogelijkheden die ‘shift-by-wire’-technologie biedt voor het handmatig schakelen van de Steptronic-transmissie. De schakelbevelen kunnen in een fractie van een seconde, zonder de handen van het stuur te nemen, via de toetsen in de stuurwielrand worden gegeven. De positie van deze toetsen is afgestemd op de manier waarop een actieve bestuurder het stuur vasthoudt. Aan de voorzijde van het stuur bevinden zich in het ‘duimgebied’ links en rechts de toetsen voor het terugschakelen. Aan de achterzijde van het stuur, bij de bovenste stuurwielspaken, bevinden zich links en rechts de toetsen voor het opschakelen

De ‘shift-by-wire’-technologie heeft nog andere voordelen. Zo is bijvoorbeeld een elektronische transmissiesper mogelijk geworden: deze beschermt tegen onbevoegd gebruik. In principe worden de signalen van de keuzehendel pas uitgevoerd nadat het transmissiemanagement van het ‘Car-Access-System’ een vrijgave-signaal heeft ontvangen. Daarmee kan het stuurslot als diefstalbeperkende maatregel komen te vervallen. Bovendien wordt bij het uitnemen van de elektronische ID-kaart uit het ontstekingscontact automatisch de pakeersper geactiveerd. Tot slot betekent het ontbreken van een mechanische verbinding tussen keuzehendel en transmissie dat er minder geluiden en trillingen aan het interieur worden overgedragen.

Innovatieve mechatronic-module bedient de transmissie

De schakelbevelen van de bestuurder worden door de verschillende, redundante sensoren in de keuzehendel herkend en via eveneens redundante signalen (twee van elkaar onafhankelijke kanalen) doorgegeven aan het elektronische schakel-management in de transmissie. Deze controleert of het commando relevant is en mag worden uitgevoerd, en zorgt vervolgens voor de elektronische uitvoering. Als feedback naar de bestuurder wordt zowel de actuele versnelling als de eventuele schakelopdracht in het info-display (instrumentenpaneel) getoond. De daadwerkelijke bediening van de transmissie gaat via een innovatieve mechatronic-module: een hydraulisch schakelmechanisme met geïntegreerde, elektronische regeling. Deze constructie reduceert het gewicht, heeft minder ruimte nodig, is gemakkelijker te monteren en garandeert een nog grotere betrouwbaarheid.

6-traps automaat met nieuw concept:

lichter, korter, efficiënter
Deze eigenschappen gelden voor de nieuwe, wereldwijd eerste 6-traps automatische transmissie, de ZF 6HP26. Een speciaal concept voor de planetaire stelsels maakte het niet alleen mogelijk om de afmetingen te reduceren ten opzichte van de huidige 5-traps automaat, maar ook om een aanmerkelijk hoger rendement te realiseren. Het resultaat: kortere acceleratietijden en een circa drie procent lager brandstofverbruik. De bandbreedte van de overbrenging is ten opzichte van de 5-traps automaat iets vergroot. Toch is de transmissie 50 mm korter en zo’n 14 kg, oftewel 13 procent lichter.

De gewijzigde overbrengings-bandbreedte heeft bijzonder positieve effecten bij het wegrijden en bij hoge snelheden: de eerste trap is afgestemd op nog meer trekkracht en verbetert daarmee het acceleratiepotentieel. Aan de andere kant van het spectrum zorgt de extra zesde trap voor een lager toerental en daarmee voor een reductie van zowel verbruik als geluidsproductie.

Extra spaareffect: koppelomvormer met stilstands-ontkoppeling

De verder ontwikkelde sturing van de koppelomvormer resulteert in een extra verbruiks- en comfortvoordeel. Een conventionele hydraulische omvormer, die in eerste instantie de taak heeft van een ‘wegrij-koppeling’, zet bij stilstaande auto het toerenverschil tussen lopende motor en geremde transmissie om in warmte. Dat resulteert in een hoger brandstofverbruik en nadelen op comfortgebied. Een innovatieve stilstands-ontkoppeling zorgt er bij de 6-traps automaat voor, dat de koppelomvormer bij stilstaande auto van de automaat wordt losgekoppeld. Daarmee wordt zowel dit verlies als de ongewenste kruipneiging van de auto aanzienlijk gereduceerd.

4
Dynamiek – 

waartoe een onderstel tegenwoordig in staat is

4.1 Het geheel aluminium onderstel


De rijeigenschappen van de nieuwe BMW 7-serie bevestigen op indrukwekkende wijze de leidende rol die BMW speelt bij de constructie, afstemming en productie van toonaangevende onderstellen. Als basis dient een geheel lichtmetalen onderstel, waarvan het onafgeveerde gewicht consequent is gereduceerd en dat daardoor zowel een uitstekend rijcomfort als een extra verbruiksbesparing garandeert. Lichtmetalen velgen en grote, aluminium remklauwen ronden dit lichtbouw-concept af; een constructie die tegelijkertijd een optimale veiligheid biedt.

Comfort en veiligheid laten zich nog verder verbeteren door een luchtvering en door twee nieuwe, actieve regelsystemen voor het onderstel: Dynamic Drive compenseert de kantelbeweging van de carrosserie in bochten en EDC-K past de schokdemping permanent en traploos aan de toestand van het wegdek en de rijdynamiek aan.

Voortaan met tandheugelbesturing: de voorwielophanging

De doelstelling was om de door het aluminium onderstel gerealiseerde gewichtsvoordelen ook volledig te kunnen omzetten in een optimaal rijgedrag. Daartoe bestaat de voorwielophanging uit een combinatie van relatief ver naar voren geplaatste tandheugelbesturing en veerbenen met dubbele onderste draaipunten, lichtmetalen draagarmen en reactie-armen. Ten opzichte van een vergelijkbare constructie met stalen componenten wordt hiermee zo’n 30 procent gewicht bespaard. Met deze constructie is zowel een optimale wendbaarheid als een lichte, comfortabele, nauwkeurige en perfecte feedback-gevende besturing gerealiseerd. Daarnaast heeft de keuze voor aluminium nog andere voordelen: naast voldoende hoge treksterktes en rekgrenzen biedt het – met name bij belastingen die kunnen optreden onder uitzonderlijke rijomstandigheden – een grote breukrek.

De voorwielophanging is via een hulpframe en de veerbenen met de carrosserie verbonden. Het hulpframe dient voor de montage van het stuurhuis, de dwars- en reactie-armen, de motorsteunen, de stabilisatorstang, diverse leidingen, warmte-isolerende platen en de bodembekleding. Daarbij heeft het hulpframe vooral een bijzonder grote diagonale stijfheid, wat een positieve invloed heeft op rijgedrag, akoestiek en botsgedrag.

Voortaan in aluminium:

De verder ontwikkelde integraal achteras…

Voor de achterwielophanging werd het constructieve principe van de integraal achteras verder ontwikkeld. Dit ontwerp vervult de primaire taken van een onderstel, zoals koersvastheid en comfort, op unieke wijze. De door de wielen aan de wielophanging doorgegeven krachten worden via vier draagarmen aan een hulpframe overgedragen. Het voorste dempingslager van het hulpframe zorgt voor de voor het afrolcomfort belangrijke langsvering van de wielophanging. Daarnaast maken de lagers van het hulpframe een extra langsvering van de gehele achterasconstructie mogelijk. Het eindresultaat is een nieuwe gewaarwording van afrolcomfort en geluidsisolatie. 

… ook met luchtvering
De naar wens leverbare luchtvering voor de achteras heeft twee belangrijke voordelen. Allereerst zorgt het voor een altijd gelijkblijvende voertuighoogte respectievelijk bodemvrijheid, ongeacht de belading. Indien het gewicht op de achteras toeneemt, dan verhoogt het systeem automatisch de druk in de veerbalgen. 

Bovendien garandeert de luchtvering ook een gelijkblijvend veercomfort, aangezien de gehele veerweg constant behouden blijft. Dit is een belangrijke voorwaarde voor de kwaliteit van het rijcomfort.

Bij luchtvering vervangen luchtveerbenen de conventionele elementen aan de beide achterwielen. Het luchtveerbeen is een combinatie van dubbele, gasgevulde schokdemper en luchtveer. Een elektrisch aangedreven compressor houdt het systeem op druk. Om het niveau van de carrosserie te bepalen, meten twee sensoren de hoek van de beide reactie-armen aan de achteras. Bij afwijkingen van de stelwaarde wordt wiel-individueel het niveau weer aangepast. Het regelsysteem houdt daarbij rekening met de rijtoestand van de auto. Zo is bijvoorbeeld de regeling bij het rijden in bochten of tijdens het vervangen van een lekke band niet actief.

Al met al heeft dit concept de volgende voordelen:

· regeling onafhankelijk van de automotor,

· individuele regeling per wiel,

· compensatie bij ongelijkmatige belading.

Krachtig remsysteem met aluminium remklauwen

Aan alle vier de wielen zorgen grote, vaste remklauwen voor indrukwekkende vertragingswaarden en extreme thermische prestaties (en dus weerstand tegen fading). De aluminium constructie van de remklauwen aan de vooras reduceert het onafgeveerde gewicht aanzienlijk en draagt daarmee bij aan een optimalisering van zowel rijcomfort als actieve veiligheid.

4.2
Het actieve onderstel Dynamic Drive
Dynamic Drive is een actieve onderstelregeling, die voor het eerst het soevereine rijcomfort van een BMW 7-serie combineert met de al even soevereine rijdynamiek van een Z8. Terwijl bestuurder en passagiers op rechte stukken perfect worden afgeschermd tegen oneffenheden in het wegdek, onderdrukt het systeem in bochten de kantelneiging van de carrosserie. Daarmee zorgt het onder alle omstandigheden voor een grote wendbaarheid en stabiliteit. De voelbare toename van de actieve veiligheid, alsmede de ‘lichtvoetige’ en nauwkeurige handelbaarheid bij manoeuvres,  zetten nieuwe maatstaven op onderstelgebied. Ook de inzittenden achterin profiteren enorm van deze nog niet eerder gerealiseerde bewegingsrust van de carrosserie – in vaktermen ook wel ‘verticaaldynamische voertuigstabilisering’ genoemd. De enorme toename van het rijcomfort biedt nog betere mogelijkheden voor geconcentreerd werken of ontspannen lezen achterin.

Actieve stabilisatoren maken optimale handelbaarheid en comfort mogelijk

Met Dynamic Drive kan het principiële conflict tussen handelbaarheid enerzijds en veercomfort anderzijds grotendeels worden opgelost. Veren en schokdempers kunnen namelijk primair op een optimaal rijcomfort worden afgestemd.

Dynamic Drive bestaat uit twee actieve stabilisatoren, een kleppenblok met geïntegreerde sensoren, een tandempomp, een dwarsversnellingssensor, een regeleenheid, en andere verwante componenten. Kernelementen zijn de beide actieve stabilisatoren, die in plaats van conventionele, mechanische stabilisatoren aan de voor- en achteras zijn geïntegreerd. Een actieve stabilisator (actuator) is voorzien van een hydraulisch aangedreven torsiemotor, waarbij de torsiemotoras en het torsiemotorhuis ieder met een andere helft van de stabilisator zijn verbonden.

De actieve stabilisatoren zetten hydraulische druk om in een torsiekoppel, waarmee het stabiliseringsmoment van de stabilisator wordt beïnvloed. De door de pomp opgebouwde druk wordt via twee elektronisch gestuurde drukregelkleppen zo verdeeld, dat:

· de kantelbeweging (overhellen) van de carrosserie in bochten wordt geminimaliseerd, respectievelijk geheel wordt gecompenseerd,

· een grote wendbaarheid en koersvastheid over het gehele snelheidsbereik wordt bereikt, en

· een optimaal zelfstuurgedrag, alsmede evenwichtige reacties op wisselingen in het aandrijfkoppel (gasgeven/gas loslaten) wordt gerealiseerd.

Anderzijds zijn de actuators bij rechtuitrijden, respectievelijk zeer geringe dwarsversnellingen, volledig drukloos, zodat:

· het torsiekoppel van de stabilisator de vering van de auto niet straffer maakt, 

· de ‘kopieerbeweging’ van de carrosserie, dat wil zeggen het direct meebewegen van de carrosserie met oneffenheden in het wegdek, wordt gereduceerd.

Het primaire regelsignaal voor het systeem is de dwarsversnelling; deze wordt door de betreffende sensor gemeten. Daarnaast wordt gebruik gemaakt van de signaaloverdracht via de CAN-bus om signalen van andere systemen over dwars- en langsdynamiek te gebruiken en te evalueren. Hiermee wordt een betere en meer betrouwbare informatie over de dwarsdynamiek gegarandeerd. Uit dit berekende dwarsdynamieksignaal worden de regelsignalen voor het kleppenblok bepaald.

Kleinere kantelneiging, grotere stuurprecisie en beter zelfstuurgedrag

Het systeem is zo afgestemd, dat Dynamic Drive onder normale rijomstandigheden de kantelbeweging (overhellen) van de carrosserie aanmerkelijk reduceert. Bij een dwarsversnelling van 0 tot 0,3 g (bijvoorbeeld flauwe bochten) treden relatief kleine kantelhoeken op, die volledig (100 %) worden gecompenseerd. 

Tot 0,6 g (scherpere bochten) zorgt Dynamic Drive voor een semi-stationair kantelgedrag, zoals men van een passief onderstel tot maximaal 0,1 g gewend is. Zo bedraagt de reductie bij 0,6 g dwarsversnelling meer dan 80 procent. Bovendien reduceert Dynamic Drive de benodigde stuuruitslag ten opzichte van auto’s met een conventioneel onderstel.

Bij grote dwarsversnellingen van meer dan 0,6 g (sterke dwarsbewegingen) is Dynamic Drive zo afgestemd, dat de bestuurder over het naderende grensbereik wordt geïnformeerd. Derhalve neemt de kantelhoek hier continu en duidelijk voelbaar toe. Deze grensbereikmelding – die de bestuurder echter niet onzeker maakt – is een indicatie dat ook met Dynamic Drive natuurkundige wetmatigheden van kracht blijven.

Met Dynamic Drive heeft de nieuwe BMW 7-serie bij lage dwarsversnellingen een nagenoeg neutraal rijgedrag. Bij een toenemende dwarsversnelling gaat dit over in een licht onderstuurgedrag.

4.3
De elektronische dempercontrole EDC-K
EDC-K is een doorontwikkeling van de reeds uit de huidige 7- en 5-serie bekende, elektronisch verstelbare schokdempers. Terwijl tot nu toe tijdens het rijden automatisch werd gevarieerd tussen drie dempingskarakteristieken, biedt EDC-K een traploze regeling. Daarmee biedt het systeem ontelbare demperprofielen, om daarbij een optimale balans tussen rijcomfort en actieve veiligheid te realiseren. Dit wordt mogelijk door een volledig verstelbare klep binnenin de schokdempers.

De bestuurder kan via de Controller en het Control Display in het configuratie-menu kiezen tussen een comfortabele en een sportieve afstemming. In de sportstand wordt met grotere dempingskrachten gereageerd op wegoneffenheden dan in het comfort-programma. Door de daarbij gereduceerde dompbewegingen van de auto betekent dit ook een merkbaar betere wegligging.

Bij rijden in bochten, bij remmen en bij accelereren wordt in beide programma’s de actieve veiligheid vergroot door een toename van de dempingskracht. Tegelijkertijd verbetert daarbij het kantel- en inveergedrag van de auto. Andere voordelen van EDC-K zijn de gelijkblijvend goede dempingseigenschappen, ongeacht belading of leeftijd van de auto (via automatisch nastellen van de dempers).

Computergestuurde schokdempers met variabele kleppen
De kernelementen van EDC-K zijn vier dubbele, gasgevulde schokdempers met inwendige, volledig verstelbare regelkleppen. De regelklep is daarbij in de zuiger van de demper geïntegreerd. De elektrische voedingskabel loopt via de holle zuigerstang. De vier schokdempers worden gestuurd door een microprocessor, die de gegevens van drie verticale acceleratiesensoren (bij de veerbenen van voor- en achterwielophanging) evalueert. Verder wordt gebruik gemaakt van signalen van de wieltoerentalsensoren en uit de CAN-bus voor de berekening van actuele rij- en bewegingsomstandigheden. Op basis van deze informatie wordt continu de klepstand berekend, die voor een passende demping zal zorgen.

De overstap van getrapte schakelkleppen, zoals bij het huidige EDC-systeem, naar continu verstelbare kleppen voor EDC-K, maakt de ontwikkeling van een complexe regelstrategie noodzakelijk. Ter onderscheiding van laagfrequente carrosseriebewegingen en hoogfrequente wegdek-oneffenheden, worden uit de ingangssignalen de overeenkomstige signaal-aandelen gedestilleerd en bij de berekening van de klep-regelsignalen als virtuele sensorsignalen gebruikt. Treden tegelijkertijd hoog- en laagfrequente bewegingen op, bijvoorbeeld op geaccidenteerd wegdek, dan wordt door de gekozen regelstrategie een duidelijk merkbare verbetering van het rijcomfort gerealiseerd.

4.4
De comfortabele parkeerrem

Met de elektronisch gestuurde parkeerrem (EMF) beschikt de nieuwe BMW 7-serie over een krachtig, geautomatiseerd en comfortabel (hand)remsysteem. De bestuurder kan allereerst met een druk op een toets in het dashboard de auto beschermen tegen wegrollen bij parkeren. Maar de parkeerrem is daarnaast ook een comfortsysteem, dat bij het stoppen voor een verkeerslicht of bij het tot stilstand komen op hellend wegdek, de auto automatisch tegen wegrollen kan beschermen. En indien tijdens het rijden de voetrem onverhoopt mocht uitvallen, dan maakt de parkeerrem met een druk op de knop een hydraulisch gestuurde noodstop, via alle vier de wielen in plaats van alleen de achterwielen, mogelijk.

Drukt de bestuurder bij uitgeschakelde motor op de remknop, dan activeert een elektromechanische stelinrichting via conventionele Bowden-kabels de duo-servo handrem op de achteras. Het systeem is zo afgestemd, dat een geprogrammeerde stelkracht wordt uitgeoefend. Systeemveranderingen, bijvoorbeeld door slijtage of montage van nieuwe onderdelen, worden gecompenseerd.

Bij lopende motor worden alle parkeerremfuncties hydraulisch, via de DSC-pomp, geactiveerd. Als het systeem wordt geactiveerd bij stilstaande auto, dan wordt via de DSC-pomp remdruk in alle vier de wielremcilinders opgebouwd. Wordt de toets opnieuw ingedrukt, dan schakelt de parkeerrem uit. Bij het starten, respectievelijk uitzetten van de motor wisselt het systeem automatisch van mechanische naar hydraulische bediening, en omgekeerd.

Automatic Hold ontlast de bestuurder in start-stop-verkeer
De functie Automatic Hold (‘autostop’) kan door de bestuurder worden geactiveerd via Controller en Control Display. Hierbij wordt de parkeerrem automatisch, bij het tot stilstand komen van de auto, geactiveerd. Hiervoor wordt de remdruk, die de bestuurder via het rempedaal voor het afremmen van de auto had gebruikt, in het hydraulische systeem ‘opgeslagen’. Bij uitrollen zonder remmen, wordt de auto bij stilstand automatisch door actieve drukopbouw via de hydraulische DSC-pomp ‘geblokkeerd’. De bestuurder hoeft niet, zoals anders gebruikelijk is bij een auto met automatische transmissie, bij stilstand op de rem te trappen om het ‘kruipen’ van de auto te voorkomen. Dit draagt aanzienlijk bij aan het rijcomfort. 

Hillhold-functie

De hillhold-functie ondersteunt, via het automatisch activeren en ontgrendelen van de parkeerrem, het wegrijden op hellingen;waardoor een ongewenst achteruitrollen van de auto wordt voorkomen.

Beweegt de auto tijdens de hydraulische stop-fase – bijvoorbeeld door het beladen van de kofferruimte, terwijl de auto op een helling staat – dan oefent een ‘stilstandsbewaking’ actief druk uit. Staat de transmissie in een rijstand, dan is het intrappen van het gaspedaal voldoende om de parkeerrem automatisch te ontgrendelen.

Om veiligheidsredenen wordt de Automatic Hold-functie uitgeschakeld bij het uitzetten van de motor, bij het verlaten van de bestuurdersstoel bij draaiende motor, bij het openen van de motorkap, of als in transmissiestand ‘R’ het kofferdeksel wordt geopend. De elektromechanische steleenheid trekt in deze situatie automatisch de handrem aan en beschermt de auto daarmee tegen wegrollen.

De activering van de Automatic Hold-functie kan worden toegewezen aan de vrij programmeerbare toets in het multifunctionele stuurwiel. Daarmee bestaat de mogelijkheid om deze functie snel te bedienen, zonder dat de aandacht van het verkeer wordt afgeleid.

Geregelde noodstop via een druk op de knop
Drukt de bestuurder op de parkeerremtoets terwijl de auto beweegt, dan begint de DSC-hydraulica direct alle vier de wielen met een gedefinieerde vertraging af te remmen. Het remproces wordt daarbij in principe door de ABS-regelfunctie bewaakt, zodat de stabiliteit van de auto is gegarandeerd.

Aangezien het remmen hydraulisch aan alle vier de wielen gebeurt, is hiermee ten opzichte van een conventionele handrem die alleen op de achterwielen werkt een aanzienlijk grotere vertraging bij een minimale bedieningskracht mogelijk. De geregelde noodstop draagt daarmee bij aan een grotere actieve veiligheid.

5
Veiligheid – zo omvangrijk kan individuele

bescherming zijn

5.1
Het geïntegreerde veiligheidsconcept

Het intelligente veiligheids-integratiesysteem (ISIS) is een compleet nieuw Bus-systeem voor de intelligente activering van airbags, gordelspanners, actieve hoofdsteunen en toekomstige systemen voor verbetering van de passieve veiligheid. De inzittenden zijn bij een botsing optimaal beschermd, aangezien het systeem de juiste airbag, met de juiste kracht, op het juiste tijdstip activeert. Niet benodigde airbags worden niet gebruikt. Het verschil met huidige systemen, die door een enkele centrale eenheid worden bediend, is dat ISIS een gekoppeld geheel is van autonome en daarmee individueel optimaal aangestuurde, aparte systemen. ISIS onderscheidt zich vooral door de zeer hoge signaalsnelheden en de grote betrouwbaarheid van het systeem.

Krachtig principe, dankzij een Bussysteem met satellieten
Het basisprincipe van ISIS is een systeem van satellieten, die via een Bus (dataleiding) met elkaar zijn verbonden. Een satelliet bestaat uit een stuureenheid met geïntegreerde sensor. Deze satellieten kunnen intelligente beslissingen nemen over de activering van de aangesloten veiligheidsfuncties. De kracht van dit decentrale en intelligente systeem is dat het toekomstige integratie van extra rijtoestands- en inzittenden-informatie kan gebruiken voor adaptieve activering. Ook extra sensoren en veiligheidsfuncties kunnen snel en flexibel worden geïntegreerd. Daarnaast biedt ISIS een hogere activeringssnelheid en nog veiligere systeembeslissingen.  Zo reageren de airbags in zeer kritieke ongevalssituaties, zoals bij bepaalde aanrijdingen tegen de flank, nog sneller dan vroeger.

Daarentegen baseren de huidige MRS-functies (Multiple Restrain System) zich op informatie die in een centrale eenheid wordt geëvalueerd en die vervolgens van daaruit naar de veiligheidsfuncties wordt gestuurd. De centralisering – en de daarmee gepaard gaande sequentiële verwerking van verschillende signalen via conventionele kabelbomen – zorgt voor zware belastingen van de centrale, voor tijdverlies en voor een grotere kans op storingen dan bij ISIS. 

Het Bussysteem kan daarentegen met andere boordelektronica in een overkoepelend informatiesysteem worden samengevoegd. Daardoor zijn synergieën mogelijk. Zo kan bijvoorbeeld informatie van het onderstel over instabiele situaties, worden gebruikt voor nog intelligentere algoritmes van passieve veiligheidssystemen.

Autonome modules activeren airbags via een dialoog
Het hart van ISIS is de veiligheids-informatie-module. Deze heeft twee belangrijke taken: enerzijds de functie van een intelligente ‘Bus-master’, anderzijds de beschikbaarheid van een energiereserve voor de voeding van het complete veiligheidssysteem bij een uitval van de stroomvoorziening tijdens een botsing. Aan de bus zijn de volgende satellieten aangesloten:

· De ISIS-module ‘satelliet A-stijl links’ regelt de actieve kniebescherming (US-uitvoering), alsmede de ITS-hoofdairbag aan de linkerkant van de auto. De module ‘satelliet A-stijl rechts’ stuurt dezelfde systemen aan de rechterzijde van de auto en regelt bovendien het ontstekingscircuit van de airbag voor de voorpassagier. Tegelijkertijd reageert de airbag voor de bestuurder nog beter op situaties: voor het eerst is de regelmodule, die zorgt voor de activering van de airbag, geïntegreerd in het stuurwiel. De airbag-eenheid heeft een tweetraps gasgenerator; de vertraging tussen de beide ontstekingsfasen is afgestemd op de zwaarte van het ongeval.

· De module ‘satelliet B-stijl links’ regelt de getrapte spankrachtbegrenzer links-voorin, de ‘satelliet B-stijl rechts’de getrapte spankrachtbegrenzer rechts-voorin en het ontstekingscircuit voor de activering van de veiligheidsaccuklem. Bovendien is de regeling van de elektrische brandstofpomp geïntegreerd.

· De satellieten ‘bestuurdersstoel’/’voorpassagiersstoel’ controleren twee ontstekingscircuits, namelijk van de gordelslotspanners voorin en de activering van de actieve hoofdsteunen. Bovendien wordt de gordelslotschakelaar, een tweedraads Hall-schakeling, uitgelezen en gecontroleerd.

· Deze satellieten ‘bestuurdersstoel’/’voorpassagiersstoel’ registreren via een sensormat of er iemand op de betreffende stoel zit. Het signaal wordt doorgegeven aan de volgende satellieten, die daarna beslissen over de activering.

· De satellieten ‘linker voorportier’/’rechter voorportier’ sturen de linker, respectievelijk de rechter zij-airbag. Via een in de regeleenheid geïntegreerde druksensor wordt bovendien de deformatie bepaald van het linker- en/of rechterportier tijdens een aanrijding tegen de flank.

· De satelliet ‘achterbank’ controleert de beide activeringscircuits voor de spankrachtbegrenzers achterin, de gordelspanners van de buitenste veiligheidsgordels achterin en de beide zij-airbags achterin. Bovendien worden de beide verstelmotoren van de actieve hoofdsteunen aangestuurd.

5.2
De ‘Advanced ITS’ hoofdairbag

Het ‘Advanced ITS’ is een hoofdbeschermingssysteem, dat de structurele eigenschappen van de huidige ITS hoofdairbags combineert met de voordelen van een airbaggordijn. Net als voorheen spant de slangvormige airbag zich bij een aanrijding tegen de flank diagonaal over de zijruiten. Voortaan is deze airbag echter gecombineerd met een weefsel, dat voor het raam wordt gespannen en daarmee een groter beschermend vlak biedt. In verhouding tot het huidige ITS is er sprake van een extra afdekbereik voor inzittenden van verschillende lichaamslengte, zowel voor- als achterin. Verder is er een nog betere bescherming tegen glassplinters en ook een betere fixatie van de inzittenden bij het over-de-kop-slaan van de auto.

Ten opzichte van andere hoofdbeschermingssystemen heeft ‘Advanced ITS’ nog andere voordelen. Zo blijft de grote structurele stijfheid van het systeem behouden, terwijl tegelijkertijd een groter oppervlak wordt afgedekt. Net als voorheen is er geen sprake van ‘doorslaan’ bij een botsing tegen een boom of paal. Het nieuwe systeem is als ‘Advanced ITS II’ voor bestuurder, voorpassagier en achterpassagier standaard. Een uitzondering vormen auto’s voor de US-markt, waar het systeem als ‘Advanced ITS I’ is beperkt tot de bestuurder en voorpassagier. ‘Advanced ITS II’ is hier echter wel als optie verkrijgbaar.

Verdere ontwikkeling van de slangvormige ITS-airbags
De basis van ‘Advanced ITS’ is de slangvormige airbag van het huidige ITS. Dat is nu echter gecombineerd met een airbagweefsel, dat als een soort mitella om het systeem is gelegd en op meerdere plaatsen aan het dakframe is bevestigd. Dit zogenoemde ‘zeil’ wordt na het activeren samen met de ITS-airbag naar beneden getrokken en staat onder grote spanning. Dit zorgt wederom voor een grote stabiliteit van het betreffende weefsel.

De functie van ‘Advanced ITS’ is daarmee in principe gelijk aan die van de ITS-airbags. Het systeem ‘Advanced ITS I’ is in de A-stijl en in de rand van de hemelbekleding verborgen, het ‘Advanced ITS II’ in de A-stijl, de rand van de hemelbekleding en de C-stijl. Het systeem wordt met behulp van een gasgenerator geactiveerd. De binnenstromende gassen brengen de airbag in positie, waarbij het zeil tussen dakframe en airbag wordt gespannen. Ook heeft ‘Advanced ITS’ de voordelen van ITS overgenomen: snelle ontplooiing van voor naar achteren en daarmee de juiste positie op het moment dat de beschermende werking nodig is (voorin eerder, achterin later).

Het nieuwe systeem biedt de inzittenden bovendien een nog betere bescherming indien de auto bij een botsing over de kop mocht slaan:

· Verder gereduceerde dwarskrachten op de nek,

· Geen naar buiten pendelen van het hoofd of andere lichaamsdelen,

· Tegenhouden van de inzittenden, ook bij slippen of over-de-kop-slaan,

· Standtijd van circa 7 seconden blijft behouden (voordeel bij over-de-kop-slaan),

· Met lucht gevuld kussen tussen hoofd en binnendringende delen, zoals glassplinters, paal, boom, andere auto, etcetera.

5.3
Het veiligheidsgordelsysteem
Het uitgebreide en doordachte veiligheidsgordelsysteem van de nieuwe BMW 7-serie combineert het hoge veiligheidsniveau van ‘passive restraint’-systemen met een maximaal aanleg- en draagcomfort. Nieuw is de adaptieve spankrachtbegrenzing, die de belasting op het lichaam van de inzittenden bij lichte aanrijdingen reduceert. In omvangrijke, ergonomische studies werd voor alle lichaamslengten en zitposities een optimaal schouderpunt bepaalt, dat de gordelhoogteverstelling overbodig maakt. Het conventionele schouderpuntbeslag is vervangen door een gordelrolbeslag. Daardoor wordt de wrijving tussen schouderpunt en veiligheidsgordel gereduceerd, hetgeen een extra comfortverbetering betekent.

Ook de achterpassagiers genieten meer veiligheid en gordelcomfort. Het eerste door de invoering van pyrotechnische gordelspanners en het tweede door het meeschuivende gordelslot. Het slot is daarbij bevestigd op een aan de carrosserie gemonteerde rail, naast de verstelbare stoel. Bij ongevallen hoeft de stoelstructuur daardoor geen krachten op te nemen. De inzittenden worden veilig gefixeerd.

Wereldprimeur:

adaptieve spankrachtbegrenzing zorgt voor geringere lichaamsbelasting

De gordelautomaten voorin beschikken over een adaptieve spankrachtbegrenzing. Bij een ongeval resulteert dit in een geringere lichaamsbelasting van de inzittenden door de veiligheidsgordel en de eveneens daarop afgestemde airbag. Bij een botsing wordt pyrotechnisch, afhankelijk van de zwaarte van het ongeval, een hoog of een laag spankrachtbegrenzingsniveau ingeschakeld.

De adaptieve spankrachtbegrenzing werkt met een torsiestaaf met twee torsiecoëfficiënten, die het resultaat zijn van een verschil in diameter. Tussen deze twee ‘torsiegebieden’ en aan de uiteinden is de torsiestaaf voorzien van  geprofileerde kappen. De gordelwikkelas is verbonden met een huls, waarin de torsiestaaf zich bevindt. In deze huls bevindt zich een schuifring met spervertanding. De spervertanding draagt het gordelkoppel over aan de torsiestaaf.

In de eerste fase, het vooraf ingestelde, hoge krachtniveau, wordt het koppel van de gordelrol via de spervertanding op de middelste kap van de torsiestaaf overgedragen. Wanneer de gordelrol wordt verdraaid in relatie tot de vaste torsiestaaf, dan wordt de kracht op het dikkere deel van de torsiestaaf overgedragen. Het resultaat is een hoog krachtniveau.

Bij een botsing zorgt de activering van een gasgenerator voor het uitschuiven van een zuiger. Deze verplaatst de schuifring axiaal. De spervertanding kan nu geen kracht meer uitoefenen op de middelste kap van de torsiestaaf; de kracht loopt nu via de dunnere torsiestaaf. Door de variatie van het schakeltijdstip zijn verschillende spankrachtbegrenzingslijnen mogelijk, waarmee kan worden gereageerd op verschillende soorten ongevallen, van licht tot zwaar.

5.4
Veiligheid in detail

Actieve hoofdsteunen tegen whiplash
Ter bescherming van letsel aan de nekwervels introduceert BMW in de nieuwe 

7-serie de actieve hoofdsteun voor de voorstoelen. Daarbij kantelt bij een aanrijding van achteren de complete hoofdsteun naar voren, om de afstand tussen hoofd en hoofdsteun te reduceren. Het ISIS-systeem stuurt daarbij een gasgenerator aan, die de kantelmechanismes van de hoofdsteunen activeert. De activeringssnelheid is zo hoog, dat de hoofdsteun ver voor het contact met het hoofd al in de eindpositie staat.

Nieuwe stoelconstructie biedt extra flankbescherming
Detailverbeteringen optimaliseren ook de bescherming bij een aanrijding tegen de flank. Een volledig nieuwe stoelconstructie met versterkte dragers in zitting en rugleuning verbetert de flankbescherming nog verder. Daarmee ondersteunt de stoelconstructie, als integraal veiligheidsonderdeel, de overlevingsruimte voor de inzittenden. Kunststof absorptie-elementen in de portieren en tegen de tunnel zorgen voor extra energie-opname en verbeterde steun tegen de tunnel.

Wereldpremière: knie-airbag voor USA-uitvoering
Als primeur voorziet BMW de 7-serie uitvoeringen voor de Verenigde Staten van een innovatieve knie-airbag. Deze moet, bij het slechte gordelgebruik aldaar, het letsel aan de benen reduceren. De kniebescherming bestaat uit een bekledingspaneel, dat als taak heeft om de belasting te verdelen, en een daaronder verborgen airbag. Wordt de airbag geactiveerd, dan drukt deze het bekledingspaneel in de richting van de knie van de bestuurder. Deze wordt daarmee ideaal laag in het bekkengebied tegengehouden. De knie-airbag wordt samen met de frontairbags geactiveerd.

Voorkomen is beter dan genezen: snel reagerend remlicht
Bij BMW begint veiligheid met voorkomen: ongevallen zouden eigenlijk niet moeten gebeuren. Naast de elementen van de actieve veiligheid valt daaronder bijvoorbeeld ook de vroegtijdige en veilige waarschuwing van achterliggers, en daarmee de bescherming tegen aanrijdingen van achteren. De nieuwe BMW 7-serie beschikt derhalve als ’s werelds eerste auto over rem- en achterlichten in LED-3D-briljanttechniek. De achterverlichting bestaat daarbij uit vijf componenten die over de gehele breedte van de achterzijde zijn verdeeld.

Door de toepassing van superheldere lichtdiodes wordt een kortere reactietijd van het remlicht mogelijk gemaakt, aangezien diodes sneller de volle lichtsterkte afgeven dan conventionele gloeilampen. Voor achterliggers betekent dit een sneller herkennen van remsituaties. Bovendien hebben LED’s een aanzienlijk langere levensduur dan gloeilampen.

Voor het geval dat: individueel en automatisch noodsignaal
Ook na een ongeval kunnen de inzittenden nog vertrouwen op beschermingssystemen in de nieuwe 7-serie. Zo kan via de telematicadienst BMW ASSIST individueel of automatisch (indien de airbags worden geactiveerd) een noodsignaal worden verzonden. Eerst wordt een telefoonverbinding gemaakt met een hulpcentrale. Indien een navigatiesysteem is ingebouwd, dan worden gegevens van de auto, inclusief de actuele positie, via een SMS-bericht doorgegeven. Is er geen navigatiesysteem aan boord of kan er geen contact worden gemaakt met de hulpcentrale, dan belt de telefoon automatisch 112. Bestuurder of voorpassagier kunnen het noodsignaal ook zelf activeren, via een noodsignaaltoets in de hemelbekleding.

6
Comfort – hoe luxe opnieuw wordt gedefinieerd

6.1
Het comfortconcept

Comfort is het domein van de BMW 7-serie. Maar nooit eerder bood een topmodel van BMW zoveel automobiel comfort en welzijn, in zo’n gedetailleerde omvang, als in deze generatie. Naast de zeer omvangrijke en hoogwaardige standaarduitrusting zijn er volop mogelijkheden voor de individuele invulling van wensen. 

De comfortontgrendeling: autorijden zonder sleutel
Al bij het eerste contact met deze limousine kan de bestuurder naar wens al een indruk krijgen van de moeiteloze bediening van de nieuwe BMW 7-serie – via de comfortontgrendeling. Daarvoor heeft de elektronische ID-kaart een extra functie, die automatisch communiceert met de auto. De bestuurder hoeft dan niet eens meer de ID-kaart uit zijn zak te nemen of op een knopje te drukken. Bij het aanraken van de portiergreep wordt via een draadloze verbinding tussen auto en ID-kaart in een fractie van een seconde om een elektronische identificatie gevraagd. Is dit in orde, dan ontgrendelt de centrale portiervergrendeling via een servomotor het slot. Hetzelfde principe geldt bij het openen van het kofferdeksel

In de auto wordt de motor door het bedienen van de start-/stopknop gestart en uitgeschakeld. Ook dit werkt via draadloze communicatie tussen de elektronische ID-kaart en de interieurantenne. De motor kan alleen worden gestart als het systeem de ID-kaart herkent en als de ID-kaart binnenin de auto is.

Na het verlaten van de auto kan de bestuurder de portieren eenvoudig vergrendelen door een druk op de portiergreep. Mocht de elektronische ID-kaart daarbij nog in de auto liggen, dan kan de auto niet worden afgesloten. De auto wordt dan na het vergrendelen direct weer ontgrendeld en de bestuurder wordt gewaarschuwd. Ligt de ID-kaart in de kofferruimte en wordt het kofferdeksel gesloten, dan gaat het kofferdeksel via een veersysteem weer open om de bestuurder er aan te herinneren dat de elektronische ID-kaart nog in de kofferruimte ligt.

Traploze portierrem: het einde van parkeerschades
Of de 7-serie nu wel of niet met comfortontgrendeling is uitgerust: in beide gevallen laten de portieren zich gemakkelijker openen en fixeren. De traploze portierrem heeft geen vaste ‘rustpunten’ van de deurvanger meer; het portier blijft in elke gewenste stand openstaan. Met name op parkeerplaatsen zijn de voordelen overduidelijk: het portier laat zich tot vlakbij een naastliggende hindernis openen, en zwaait vervolgens niet heen en weer. Daardoor wordt het risico van lakschade of zelfs letsel van inzittenden aanzienlijk gereduceerd.

In vergelijking met het huidige systeem van veerbelaste rollen, die over een stalen deurvangprofiel lopen, geschiedt de fixering van het portier nu via een hydraulische cilinder. De portierrem is niet tussen de scharnieren, maar in het onderste deel van het portier geïntegreerd. Het terugslaan van de deur na krachtig openen wordt door de eindaanslagdemper in de portierrem verhinderd.

Soft-Close-Automatic: portieren sluiten moeiteloos
Naar wens sluiten de portieren zelfs volledig automatisch. Bij de extra-uitrusting Soft-Close-Automatic wordt het portier via een servomotor vanaf een smalle opening van zo’n zes millimeter – de voorvergrendeling van het portierslot – dichtgetrokken. Het sluitproces kan op elk moment door het aanraken van de portiergreep worden onderbroken.

Het servosysteem wordt via een Hall-sensor gestart, zodra het portier in de voorvergrendelingsstand komt. De servomotor bedient dan de draaiklink en brengt deze in de hoofdvergrendelingsstand (portier gesloten). De terugmelding ‘portier dicht’ wordt eveneens via een Hall-sensor gegeven. Na het sluitproces komt de servo-aandrijving weer in zijn uitgangspositie terug.

Het stoelenprogramma: opnieuw maatgevend in comfort
De huidige BMW 7-serie geldt met zijn toonaangevende zitcomfort reeds als maatstaf voor de gehele topklasse. De nieuwe 7-serie legt de lat nogmaals een stuk hoger – zowel bij het comfort van de standaarduitvoering, alsmede bij de individualiseringsmogelijkheden. Zo nemen de elektrisch verstelbare, multifunctionele comfortzetels vóór en de eveneens elektrisch verstelbare comfortzetels achter vanwege hun uitgebreide verstelmogelijkheden een unieke positie in de markt in.

Voor de voorstoelen is er keuze uit twee modellen:

· de standaardstoel met memory-functie, en

· de multifunctionele comfortstoel.

Ook voor de achterbank zijn er twee mogelijkheden:

· de standaard achterbank en

· de comfort achterbank met twee individuele, elektrisch verstelbare zitplaatsen met memory-functie.

De basisstoelen voorin beschikken over elektrische verstelling voor zitlengte, zithoogte en rugleuning. De bestuurdersstoel heeft tevens een elektrische zithoekverstelling. De hoogteverstelling van de hoofdsteunen is vast gekoppeld aan de zitlengteverstelling. Een extra verstelmogelijkheid over 40 mm biedt daarnaast nog een individuele detail-afstelling. Ook de basisstoel kan met talrijke opties, inclusief de bekende actief-functie, individueel worden aangepast.

Comfortstoel met comfort-hoofdsteun en in breedte verstelbare rugleuning
De nieuwe ‘top-stoel’ is de als extra-uitrusting verkrijgbare multifunctionele comfortstoel. Deze beschikt naast dezelfde details als de basisstoel nog over elektrische verstelmogelijkheden voor de bovenkant van de rugleuning, alsmede hoogte en dikte van de lendensteun. De verstelling van de hoofdsteunhoogte is net als bij de basisstoel elektrisch gekoppeld aan de langsstand van de stoel, waarbij nu de individuele verstelling elektrisch over het gehele bereik mogelijk is. Bij de multifunctionele comfortstoel hoort bovendien de als comfort-hoofdsteun uitgevoerde actieve hoofdsteun. Bij de comfort-hoofdsteun zijn de zijwangen links en rechts individueel verstelbaar. Ze steunen op soepele wijze het hoofd van de ertegen rustende persoon en bieden extra steun bij dwarskrachten in bochten. De zijwangen kunnen traploos over 36 graden naar voren worden geklapt. Daarmee worden de nekspieren ontlast en bij slapende passagiers kan het hoofd niet opzij kantelen. De comfort-hoofdsteun is eveneens onderdeel van de comfortstoelen achterin.

Als extra-uitrusting kan daarnaast de rugleuning van de comfortstoel elektromechanisch in breedte worden versteld – net als bij de M3. De zijwangen komen daarbij dichter bij de inzittende en zorgen vooral voor meer zijdelingse steun op lendenhoogte. Daarmee kunnen de eigenschappen van een sportstoel in de comfortzetel worden geïntegreerd.

Ook de beproefde bovenbeensteun hoort in een verder ontwikkelde vorm weer bij de specialiteiten van de comfortstoel. Een voordeel van de BMW bovenbeensteun is, dat de inzittende bij het instellen van zijn primaire zitpositie niets hoeft te veranderen. De nieuwe geometrie van de polstering biedt de inzittenden een ontspannen zitcomfort, met een grote hoek waaronder de benen ten opzichte van de vloer staan. Ook voor lange mensen biedt de geheel uitgeschoven positie van de bovenbeensteun nog voldoende ondersteuning. Het nadeel van de bij andere stoelen daarvoor vereiste, smalle verdikking van de zitting is daarbij vermeden.

Stoelverstelschakelaars: alle mogelijkheden tussen duim en wijsvinger
Niet alleen de stoelen, met hun uitgebreide individualiseringsmogelijkheden, zijn nieuw, ook de stoelverstelschakelaars zijn gemoderniseerd. En modern betekent bij de nieuwe 7-serie: helder, ongecompliceerd en gemakkelijk te bedienen. Bij een comfortabel ingestelde armsteun kunnen met wijsvinger en duim alle toetsen en schakelaars worden bereikt.

Bestuurder en voorpassagier beschikken elk over een verstelschakelaar plus een menu-schakelblok met het profiel van een stoel. Deze zijn aan weerszijden van de tunnelconsole aangebracht. Via het menublok kiest de inzittende de stoelfunctie die hij wil verstellen. Door de verstelschakelaar in de gewenste richting te schuiven – voor, achter, boven of onder – wordt dan het betreffende segment van de stoel versteld. Indien de auto ermee is uitgerust, zijn in dit menublok ook de toetsen voor de bediening van stoelverwarming, actieve stoelventilatie, actief-functie en memory-functie opgenomen.

De verstelling van de achterzetels gaat volgens hetzelfde principe. Als extra-uitrusting komt in het bedieningspaneel achterin nog een omschakeltoets, waarmee de verstelfuncties van de rechter voorstoel kunnen worden bediend. Daardoor kan een achterpassagier aan de rechterzijde bijvoorbeeld de rechter voorstoel geheel naar voren schuiven voor nog meer beenruimte.

Actieve stoelventilatie voor nog meer comfort en een betere conditie
Ter verbetering van het temperatuurcomfort van de inzittenden biedt BMW in de nieuwe 7-serie voor het eerst de actieve stoelventilatie aan. Het systeem wordt bediend met een zelfde soort schakelaar als van de stoelverwarming. Meerdere axiale ventilatoren in zitting en rugleuning blazen daarbij interieurlucht door de zitting. De lucht wordt evenwichtig over de stoel verdeeld en aansluitend door de luchtdoorlatende tussenlaag van de stoelverwarming en de geperforeerde lederen bekleding geblazen. Omdat het transpiratievocht wordt afgevoerd, blijven huid en zitting koeler en aangenamer aanvoelen, waardoor de bestuurder minder snel vermoeid raakt.

Stoelverwarming met snelverwarming en balansregeling
De naar wens verkrijgbare stoelverwarming biedt niet alleen drie temperatuurstanden, maar ook een snelverwarming en een balansregeling. Bij opwarmen worden eerst zitting en rugleuning en aansluitend zittingwangen en leuningwangen met vol vermogen verwarmd. Terwijl de eigenlijke stoelverwarming via de bijbehorende schakelaar op de middenconsole wordt bediend, is de balansregeling geïntegreerd in het Control Center (Controller/Control Display). Deze maakt het mogelijk om de verhouding tussen zitting- en rugleuningtemperatuur individueel te variëren.

Achtercompartiment:

in de nieuwe BMW 7-serie zitten ook de achterpassagiers eerste rang
De nieuwe 7-serie is niet alleen een auto om zelf te rijden, maar ook een om in gereden te worden. De royale ruimte achterin, de comfortabele standaarduitrusting en vooral de mogelijke extra’s zorgen ervoor dat ook de achterpassagiers eerste rang zitten.

Het bedieningscentrum achterin is geïntegreerd in de multifunctionele middenarmsteun. Deze draagt deze naam omdat hij wegklapbaar is in de rugleuning van de achterbank en een in hoogte verstelbare hoofdsteun bevat. Wanneer de hoofdsteun in de gebruiksstand staat, is de middenarmsteun vergrendeld.

Al naar gelang de bestelde extra-uitrusting bevat de middenarmsteun ook bedieningschakelaars voor de elektrische stoelverstelling achterin, twee hoofdtelefoonaansluitingen met volumeregeling, bediening van verwarming/airconditioning, telefoon, Controller voor de bediening van de monitor achterin, en keuzeschakelaar voor de verstelling van de rechter voorstoel.

In aanvulling op de multifunctionele middenarmsteun kan naar wens in de dakconsole achterin een naar beneden uitklapbare, naar alle drie de zitplaatsen zwenkbare, verlichte make-up spiegel worden geïntegreerd.

In principe zijn voor het achtercompartiment de volgende opties mogelijk:

· 2 elektrisch verstelbare comfort-hoofdsteunen,

· stoelverwarming met snelverwarming,

· lendensteunen,

· ISOFIX bevestigingspunten voor kinderzitjes,

· monitor achterin met multifunctionele middenarmsteun en Controller,

· elektrisch bedienbare zonneschermen voor achterruit en achterzijruiten,

· airconditioning achterin met ventilatieroosters in het dak (L-uitvoering),

· comfort-achterbank.

Comfort-achterbank:

individuele stoelen met uitgebreide verstelmogelijkheden

De comfort-achterbank bestaat uit twee elektrisch verstelbare, individuele stoelen – met nagenoeg dezelfde functies als de comfortstoelen voorin – en een vaste middelste zitplaats. De rugleuning van de achterstoelen kan vanuit de basisstand 2° naar voren worden gekanteld voor een rechte werkhouding, of 6° naar achteren voor een rustpositie. Door een koppeling van de rugleuning met de zitlengteverstelling, kan de rugleuning nogmaals 9° verder worden gekanteld als de stoel 100 mm naar voren schuift. De bovenzijde van de rugleuning kan apart over 20° worden versteld. De zithoek kan vanuit de basisstand van + 4° tot – 2,2° worden versteld. De hoofdsteun kan 65 mm variëren.

Alle verstellingen zijn elektrisch en gecombineerd met een memory-functie. Een reset-toets brengt de comfortstoel terug in de basisstand. Bijvoorbeeld voor comfortabel in- en uitstappen of – bij ISOFIX-uitvoering – voor de montage van een kinderzitje. De integratie van stoelverwarming, actieve zitting- en rugleuningventilatie, elektrisch verstelbare lendensteunen en comfort-hoofdsteunen garandeert het hoogste zit- en reiscomfort. En voor extra veiligheid zorgen de veiligheidsgordelautomaten met tweetraps spankrachtbegrenzer, gordelspanner en meeschuivend gordelslot.

Exclusief in de BMW 7-serie: elektrisch bedienbare zonneschermen voor de achterzijruiten
Wereldwijd uniek zijn de nieuwe, elektrisch bedienbare zonneschermen voor de achterzijruiten. Deze worden alleen aangeboden in combinatie met het elektrisch bedienbare zonnescherm voor de achterruit. Elk achterportier heeft twee zonneschermen, één voor de grote zijruit en één voor het kleine driehoeksruitje. De bediening voor de zonneschermen bevinden zich in het schakelaarblok in het bestuurdersportier en op de schakelaarblokken in de beide achterportieren. Via een wipschakelaar in een achterportier kan ook het zonnescherm aan de andere kant worden bediend. In principe zorgt een aantippen van de bedieningschakelaars van de verschillende zonneschermen voor het automatisch in- of uitrollen tot aan de aanslagen. Een kort aantippen van de schakelaar in het bestuurdersportier bedient in eerste instantie het zonnescherm voor de achterruit. Wordt de toets langer ingedrukt, dan worden tevens de zonneschermen voor de achterste zijruiten bediend.

Via een toets in het schakelblok in het bestuurdersportier wordt de kinderbeveiliging ingeschakeld of vrijgegeven. Bij geactiveerde kinderbeveiliging is de bediening van de elektrische zonneschermen voor achterruit en achterzijruiten niet mogelijk vanaf de achterbank. De zonneschermen voor de achterzijruiten zijn voorzien van een mechanische inklembeveiliging. Ze kunnen ook alleen bij dichte ruiten worden gesloten.

De automatische airconditioning in de BMW 7-serie:

individueel comfort naar wens
Een perfect interieurklimaat levert een belangrijke bijdrage aan het comfort en het welbevinden van de inzittenden. Daarmee is het een voorwaarde voor het veiligheidsniveau van een auto, voor gecultiveerde mobiliteit en van rijplezier. Met zijn uitstekende eigenschappen en innovatieve bedieningsconcept voldoet de automatische airconditioning van de nieuwe BMW 7-serie op voorbeeldige wijze aan deze eisen.

De automatische airconditioning wordt in twee varianten aangeboden als ‘Low’- (standaarduitrusting) en als ‘High’-uitvoering. Belangrijke primaire functies worden met draaiknoppen en druktoetsen ingesteld op het bedieningspaneel in de middenconsole: temperatuur, aanjager, recirculatiefunctie, defrost, maximaal koelvermogen (Max. AC), achterruitverwarming, en ‘automaat’-functie. Bij beide systemen wordt voor de weergave en bediening van individuele detailinstellingen gebruik gemaakt van het Control Display en de Controller.

Ook bij de standaard ‘Low’-uitvoering van de automatische airconditioning is de temperatuurverdeling (roosters in het dashboard) voor borst- en hoofdgebied individueel te regelen. Hierbij is rekening gehouden met het feit dat temperatuursveranderingen in het hoofd- en borstgebied gevoeliger worden waargenomen dan in de voetenruimte.

Het systeem is verder zo ontworpen, dat inzittenden geen gevoel van ‘tocht’ in de auto krijgen, en dat er geen onaangename geuren vanuit de buitenlucht in het interieur komen.

Maar het temperatuurcomfort van de nieuwe 7-serie kan nog verder worden verbeterd. Met de ‘High’-uitvoering kunnen àlle inzittenden hun individuele klimaat instellen. Daarnaast was het ontwikkelingsdoel bij dit systeem om qua comfort en prestaties nog beter te kunnen voldoen aan de verschillende wensen van klanten uit de meest gevarieerde klimaatzones op aarde.

De automatische airconditioning in ‘Low’-uitvoering biedt de volgende functies:

· basis-temperatuurinstelling links/rechts gescheiden,

· automatische luchtverdeling;
individuele luchtverdeling via het Control Center,

· temperatuurinstelling van de ventilatieroosters via het Control Center,

· automatische luchtvolumeregeling,

· automatische recirculatieschakeling (AUC),

· restwarmtefunctie,

· Max. AC-functie,

· geconditioneerd opbergvak in de middenconsole,

· ventilatieroosters in de B-stijlen,

· temperatuurregeling voor ventilatie achterin,

· microfilter,

· car en key memory voor aanjager en temperatuur.

De automatische airconditioning in ‘High’-uitvoering biedt daarnaast nog:

· automatische luchtverdeling links/rechts gescheiden,

· individuele luchtregeling links/rechts gescheiden via Control Center,

· automatische luchtvolumeregeling links/rechts gescheiden,

· temperatuurinstelling van de ventilatieroosters links/rechts gescheiden,

· ventilatie achterin met individuele temperatuurregeling, links/rechts gescheiden,

· buitenluchtfilter met actieve koolstof,

· solarsensor links/rechts gescheiden,

· AUC met twee gassensoren.

Separate airconditioning voor het achtercompartiment met koelvak
Voor de lange ‘iL’-uitvoering van de nieuwe BMW 7-serie, die voorjaar 2002 op de markt komt, is tevens een separate airconditioning voor het achtercompartiment met geïntegreerd koelvak leverbaar. Dit systeem biedt een onafhankelijke temperatuurregeling voor- en achterin. Het koelaggregaat bevindt zich in de bagageruimte; de lucht wordt vanuit het interieur aangezogen, gekoeld en weer via luchtkanalen in de C-stijlen en roosters links en rechts in de hemelbekleding uitgeblazen. Het systeem wordt geregeld via twee bedieningseenheden, die gecombineerd zijn met de roosters.

De geïntegreerde koelbox bevindt zich achter de neerklapbare middenarmsteun achterin en biedt voldoende plaats aan drankjes en andere temperatuursgevoelige waren. Het koelvak kan onafhankelijk van de airconditioning achterin worden geactiveerd. Hiertoe is een aan-/uit-schakelaar met LED in het deksel van de koelbox geïntegreerd.

De airconditioning achterin en de koelbox moeten bij het starten van de auto worden ingeschakeld. De systemen ‘onthouden’ hun functies bij kortstondig parkeren van de auto – bijvoorbeeld om te tanken – tot een tijdsduur van circa 15 minuten. Bij langere pauzes moeten koelbox en airconditioning achterin weer opnieuw worden geactiveerd.

6.2
Het HiFi-systeem Professional LOGIC7.

De inzittenden van een nieuwe BMW 7-serie kunnen niet alleen genieten van een bijzonder stille en akoestisch neutrale auto: met het HiFi-systeem Professional LOGIC7 kunnen ze ook kiezen voor een technologisch baanbrekend audiosysteem. Dit is ’s werelds eerste mobiele audiosysteem dat werkt volgens het LOGIC7-concept; een systeem dat tot nu toe alleen in vaste professionele en semi-professionele geluidsinstallaties is te vinden. LOGIC7 is een speciale digitale verwerking van het audiosignaal ter voorbereiding van tweekanaals stereosignalen en meerkanaals multimediasignalen. Tegelijkertijd sluit dit ultieme HiFi-systeem harmonieus aan op het iDrive-concept. De complete bediening verloopt via Controller en Control Display.

De doelstelling: absoluut ‘origineel’ geluidsbeeld
De doelstelling van ieder audiosysteem is het creëren van een geluidsbeeld, dat het origineel zo dicht mogelijk benadert – liefst voor alle luisteraars.

De huidige oplossingen om voor alle inzittenden een zo waarheidsgetrouw en kwalitatief gelijkwaardig geluidsbeeld te creëren, zijn gebaseerd op het stereoprincipe. Het originele geluid wordt in twee gescheiden kanalen opgenomen, analoog aan de werking van het oor. Om dit geluid in de auto voor de luisteraars zo authentiek mogelijk te reproduceren, worden de beide kanalen via verschillende systemen met tenminste twee luidsprekers weergegeven.

Om dit basisprincipe te perfectioneren werden ingewikkelde, zogenoemde ‘Surround Sound’ opnamesystemen ontwikkeld, alsmede de daarbij passende weergave-apparatuur. Huidige ‘top’-systemen in auto’s beschikken over een zogenoemd ‘5.1-system’ met twee hoofdluidsprekers links en rechts, een centrale luidspreker tussen de beide zitrijen, twee luidsprekers voor ruimtelijke akoestiek links en rechts achterin, en een centrale, door het menselijke gehoor niet te localiseren subwoofer.

Overeenkomstig opgenomen geluidssignalen kunnen door zulke ‘5.1-systemen’ reeds zeer goed worden gereproduceerd. Oude analoge opnamen of moderne filmmuziek geven ze echter eveneens weer volgens een identiek, geprogrammeerd schema – en daarmee niet individueel optimaal.

De ultieme HiFi-installatie: het professionele LOGIC7-systeem
Het in de nieuwe BMW 7-serie aangeboden LOGIC7-systeem werkt totaal anders. Met deze matrix-schakeling kunnen analoge of digitale stereo-opnamen in ‘Surround Sound’-signalen worden omgezet. Het systeem verdeelt daarvoor elk stereo-ingangssignaal in zeven aparte signalen, die vervolgens – specifiek voor de betreffende auto – worden verwerkt. Om een zo origineel mogelijk ruimtelijk geluidsbeeld te creëren, gebruikt LOGIC7 daartoe de in elk stereosignaal aanwezige ruimte-informatie en vertaalt deze naar de beide geluidsdimensies: de positie waar het geluid werd gemaakt, en de akoestische omgeving of ruimte, waarin het geluid werd gemaakt. Om het geluid met optimale kwaliteit weer te kunnen geven, werkt het systeem met het beproefde ‘5.1-concept’ en vult het dit aan met twee virtuele zijkanalen.

Voor de luisteraars ontstaat daardoor meer ruimtelijkheid en een preciezere verdeling; het ‘plaatsen’ van de individuele geluidsbronnen is exacter mogelijk. Met name bewegende geluiden zijn veel plastischer en indrukwekkender. Met het nieuwe HiFi-systeem Professional LOGIC7 kunnen de inzittenden in de nieuwe BMW 7-serie zowel oorspronkelijk analoog opgenomen muziek, als ook ‘Surround Sound’-gecodeerde opnames of speciaal gemixt geluid van DVD-films in optimale kwaliteit beluisteren.

Het luidsprekersysteem van het HiFi-systeem Professional LOGIC7 omvat:

· een 100 mm conus middentonen-luidspreker als ‘Centerspeaker’ midden in het dashboard,

· zes 100 mm conus middentonen-luidsprekers in de vier portieren en in de hoedenplank, alsmede 

· twee 210 mm subwoofers (centraal-bas-luidsprekers) onder de beide voorstoelen.

Uniek: subwoofers gebruiken dorpels als klankvolume
Ook deze beide subwoofers zijn een unieke constructie in de autowereld: de ‘High Performance’ basluidsprekers met 28 mm ‘slag’ en Neodym-voeding zijn akoestisch gekoppeld aan het volume in de dorpels. Daarmee worden deze hiervoor uitstekend geschikte holle ruimtes voor het eerst gebruikt. Deze oplossing maakt een vervormingsarme weergave van lage tonen mogelijk en een symmetrische verdeling van laagfrequente geluidsenergie in het interieur. Tegelijktertijd worden ongewenste trillingen in interieurpanelen voorkomen en gaat er geen plaats verloren in de bagageruimte.

6.3 Condition Based Service

Voor de nieuwe BMW 7-serie is we de serviceverlening nogmaals ingrijpend verbeterd en op het gebied van de onderhoudskosten merkbaar geoptimaliseerd.

De ‘Condition Based Service’ (CBS) bijvoorbeeld, is een nieuwe generatie van de beproefde BMW service-intervalmelding. Sensoren en uitgekiende algoritmen houden meer dan ooit rekening met de verschillende gebruikstoepassingen van de auto. Door elektronische controle van slijtagegevoelige onderdelen, zoals de remblokken of het microfilter, worden zulke onderdelen bij normale onderhoudsbeurten niet meer preventief vervangen, maar afhankelijk van het gebruik. De slijtagetoestand is continu, via de service-toestandsmelding in de auto, op te roepen. De CBS biedt de bestuurder daarmee voor het eerst de mogelijkheid om het onderhoud op het individuele gebruik af te stemmen – in het vertrouwen dat negatieve verrassingen zijn uitgesloten. Naast een tijd- en kostenbesparing betekent dit ook een verdere toename van de veiligheid.

Met de intelligente sleutel van de nieuwe BMW 7-serie, waarin gegevens van de auto zijn geprogrammeerd, wordt de afwikkeling aan de werkplaatsreceptie aanmerkelijk vereenvoudigd en versneld. Ook de slijtagegevens van de diverse sensoren zijn in de sleutel opgeslagen. Zo hoeven klant en service-adviseur geen aandacht te besteden aan routinevragen en blijft er meer tijd over voor individueel advies.

7
Het puntje op de i – hoe akoestische perfectie ontstaat

7.1
Het geavanceerde akoestiek-concept

Wanneer tegenwoordig over de geluidsproductie van een auto wordt gesproken, denken bijna de meeste automobilisten alleen maar aan het motorgeluid. Een deel denkt misschien nog aan windgeruis en afrolgeluiden, maar nagenoeg niemand aan de talrijke hydraulische en elektrische aggregaten, die uit het zicht werken en de bestuurder op de meest uiteenlopende manieren ondersteunen.

Vooral in de afgelopen tien jaar is het aantal functies in auto’s uit de hogere en topklasse sterk toegenomen. Het grote aantal systemen voor de verdere verbetering van de actieve veiligheid, wordt nog aangevuld met talloze technieken die het rijcomfort verder verbeteren.

Terwijl BMW’s eerste na-oorlogse model, de 501 ‘Barokengel’, over drie elektromotoren beschikte, heeft de nieuwe 7-serie meer dan 80 van deze elektrische helpers. Elektromotoren, die grotendeels ongemerkt hun diensten moeten vervullen.

In een tijd dat nog een groot aantal productiemodellen was uitgerust met kabelremmen, gold het hydraulisch bediende remsysteem van de 501 als een enorme technische vooruitgang. Een heel verschil met de moderne ‘premium’-modellen die veelal standaard zijn uitgerust met ABS, tractiecontrole, dynamische stabiliteitscontrole, etcetera.

Technisch vooruitgang is zelden direct stil
Feit: er is haast geen technische innovatie op autogebied te bedenken, die in het begin niet negatief opvalt vanwege de geluidsproductie. Zonder de technische detailwerkzaamheden van akoestische ingenieurs zou het rijden in een moderne auto gepaard gaan met talloze storende geluiden. Zoals het doordringende gebrom van de motor, het zingen van alle tandwielen, het klikken van relais, de stromings- en borrelgeluiden van de hydraulische olie, en het gezoem van de ventilatoren.

Een perfecte akoestiek vereist derhalve de minimalisering van alle geluidsbronnen. Een ‘final touch’ waarbij ook de ventilator, inclusief koelvin, van de radiateur en zelfs de elektrische verstelling van de buitenspiegels akoestisch worden geoptimaliseerd.

De betekenis van storende geluiden
Om de enorme stroom van geluiden die worden geproduceerd door de vele aggregaten de baas te worden, hebben de akoestische ingenieurs bij BMW de elektrische en hydraulische systemen in vier categorieën verdeeld:

· De eerste omvat alle elektromotoren die de bestuurder zelf bedient, en die slechts kortstondig werken. Voorbeelden zijn de elektrische ruitbediening, de stoelverstelling of de startmotor.

· De tweede categorie zijn de motoren die de bestuurder gedurende een langere periode inschakelt, zoals bijvoorbeeld de ruitenwissers.

· Als derde categorie zijn er de aggregaten die zonder toedoen van de bestuurder, van tijd tot tijd kortstondig werken. Voorbeelden zijn stelmotoren van de airconditioning of de compressor van de luchtvering.

· De vierde en laatste categorie betreft elektrisch of hydraulische aggregaten, die voortdurende tijdens het rijden in bedrijf zijn. Voorbeelden zijn de brandstofpomp, de airconditioningcompressor of de stuurbekrachtigingspomp.

Alleen de motoren en aandrijvingen uit de eerste categorie hoeven niet per sé volledig geruisloos te wereken. Vaak is zelfs een decente, akoestische ‘feedback’ gewenst, omdat dit de bestuurder het gevoel geeft dat het betreffende systeem goed functioneert. Daarom moet bijvoorbeeld een elektromotor van de raambediening naast een laag geluidsniveau vooral een aangename klank hebben, zonder variaties in toonhoogte.

In een auto uit de topklasse mogen alle andere elektromotoren en nevenaggregaten, zowel bij stilstaande auto als tijdens het rijden, nauwelijks waarneembaar zijn.

Dynamic Drive: een grote uitdaging voor het akoestische gedrag van de auto
Een van de belangrijkste innovaties van de nieuwe BMW 7-serie is het actieve onderstel Dynamic Drive. Het was echter ook een van de grootste uitdagingen – zowel bij de technische, als bij de akoestische integratie in de auto.

Zo stelt Dynamic Drive de allerzwaarste eisen aan de hydraulische en regeltechnische componenten. Binnen een fractie van een seconde worden hydraulische vloeistoffen op drukken van maximaal 200 bar gebracht, door dunne leidingen tot op de milliliter nauwkeurig naar relevante torsiemotoren (actuators) geperst, drukloos gemaakt, in oliekoelers op bedrijfstemperatuur gebracht en teruggepompt naar het reservoir.

Plotseling openen kleppen, overdrukkanalen worden vrijgegeven en torsiemotoren oefenen kortstondig enorme krachten uit om de carrosserie van de auto horizontaal te houden. Vooral dan, wanneer de auto door een serie S-bochten rijdt. Maar altijd wanneer niet samendrukbare stoffen snel bewegen, ontstaan enorme drukpieken. Deze zorgen niet alleen voor een enorme belasting op de onderdelen, maar ook voor een forse geluidsproductie, die ver kan doordringen.

Tijdens het rijden op een bochtige weg herhaalt dit proces zich honderden malen.

Belangrijkste doelstelling: de klant mag er niets van horen
Alleen al het kunnen garanderen van de betrouwbare werking over het gehele autoleven, bij een gelijkblijvende en hoge precisie, en zonder voortijdige materiaalmoeheid, vereist een reusachtige technische inspanning. Maar de garantie van een storingvrije werking van deze innovatie is nog lang niet toereikend voor de succesvolle toepassing in een topmodel. Het hele systeem moet bovendien ook nog onhoorbaar functioneren. Alleen ‘stil’ is niet voldoende! De klant mag er absoluut niets van merken. Tussen een auto met en zonder Dynamic Drive mag geen akoestisch verschil bestaan.

Om deze doelstelling te kunnen bereiken, moesten materiaal- en luchtgeluiden met zo’n 40 dB worden gereduceerd ten opzichte van de akoestisch onbehandelde uitvoering. Om een voorbeeld te geven: dat is hetzelfde wanneer het geluid van een voorbijrijdende vrachtwagen zou worden teruggebracht tot het geritsel van een krant.

Het akoestische verfijningsproces kan worden verdeeld in primaire en secundaire maatregelen. Primaire maatregelen betreffen de geluidsreductie direct aan de bron, door bijvoorbeeld sterker uitgevoerde behuizingen en bolvormig geslepen kleppen van de zuigerpomp. Secundaire maatregelen zijn bijvoorbeeld hydraulische dempers en drukslagdempers. Dat deze maatregelen ook onafhankelijk van de buitentemperatuur volledig effectief moesten zijn, dus bijvoorbeeld ook bij grote hitte of enorme kou, was een extra belasting bij het ontwikkelingsproces. Het op druk brengen en sturen van de vloeistofstromen gebeurt met behulp van proportionele kleppen en speciale, akoestisch geoptimaliseerde flexi-leidingen.

Tot in de kleinste details
Deze zelfde, diepgaande aandacht voor detail hadden de akoestische ingenieurs van BMW voor elk relevant onderdeel – hoe klein ook. Achter het houten paneel van het dashboard bevindt zich bijvoorbeeld een kleine, elektrische ventilator. Deze blaast lucht uit het interieur langs de temperatuursensor van de automatische airconditioning om een snelle temperatuurmeting mogelijk te maken. Zonder akoestische maatregelen zou zelfs deze kleine ventilator een hoorbaar, zoemend, gemakkelijk traceerbaar en storend geluid maken, aangezien deze geluidsfrequentie niet door andere geluidsbronnen wordt gemaskeerd.

Het elektrisch-mechanische aandeel in de geluidsproductie is relatief eenvoudig te beheersen en had ook aan een object op ware grootte bestudeerd kunnen worden. Dat geldt echter niet voor de stromingsgeluiden die het resultaat zijn van de lamellengeometrie van de ventilatorkast. Aantal, plaatsing en hoek laten zich beter aan een groter object optimaliseren. Dit is ook mogelijk vanwege de stromingsmechanische uniformiteitswetten. Dus bouwden de akoestische ingenieurs een model in de schaal 10:1, aangezien een object van deze tienmaal grotere afmetingen gemakkelijker toegankelijk is voor de meetapparatuur. In dit model werden vervolgens de principiële optimaliseringsstudies voor de aëro-akoestiek van de ventilator uitgevoerd. Na het afronden van de optimaliseringswerkzaamheden werden de resultaten vervolgens in ‘miniatuur’, in de schaal 1:1, in productie genomen.

Het resultaat is een onder alle bedrijfsomstandigheden onhoorbare mini-ventilator, die aan de eisen van ‘premium’ akoestiek voldoet. En dus aan de eisen van de nieuwe BMW 7-serie.
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