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BMW 7-serie veiligheid -

zo omvangrijk kan individuele bescherming zijn

Op het gebied van de passieve veiligheid is de nieuwe BMW 7-serie op dit moment de allerveiligste auto ter wereld.

Deze uitstekende bescherming van de inzittenden is in principe te danken aan de volgende aspecten van het basisconcept:

· Extreem stijve veiligheidskooi, die voor 82 procent uit zeer sterk staal bestaat,

· Gelijmde/gekitte carrosserienaden zorgen voor 15 procent grotere energie-opnamecapaciteit,

· Sterk belastbare dragerstructuren voor frontale botsing, aanrijding tegen de flank, aanrijding van achteren en over-de-kop-slaan,

· Optimale benutting van de deformatielengte,

· Optimale flankbescherming met 20 procent kleinere indringing,

· Overeenkomstige constructie van de front-structuur. 

1.1 Veiligheidsnetwerk ISIS

Dit basisconcept is uitgebreid met het wereldwijd nieuwe veiligheidssysteem ISIS (intelligent veiligheids- en informatie-systeem). Met ISIS genieten de inzittenden ten opzichte van conventionele systemen twee principiële veiligheidsvoordelen: 

ISIS reageert sneller en individueler. Bij een botsing activeert het de juiste airbag, met de juiste sterkte, op het juiste moment. Zo is bijvoorbeeld bij een aanrijding tegen de flank, waarbij de airbags vanwege de extreem korte kreukelzone van de carrosserie zeer snel moeten worden opgeblazen, een ultrakorte activeringstijd van het allergrootste belang.

Het idee achter ISIS is decentralisering: de onderverdeling van het interieur in veiligheidszones en de daarvoor verantwoordelijke deelsystemen, die ‘satellieten’ worden genoemd (in totaal 14). Zo beschikken onder meer de bestuurder, de voorpassagier en de beide ‘buitenste’ achterpassagiers over een eigen satelliet, die hen als ‘bodyguard’ terzijde staat. De beslissing wanneer, welke component, wat activeert, wordt daarmee niet langer uitsluitend bepaald door één centrale regeleenheid. De beslissingsbevoegdheid ligt dáár, waar hij ook nodig is. En daarmee wordt zelfs – ook via een waarschijnlijkheidsvergelijking met de gegevens van andere satellieten – de nauwkeurige bepaling van de botskracht én de botsrichting mogelijk, en als gevolg daarvan een uiterst snelle en doelgerichte activering van de gordel- en airbagsystemen.
1.1.1 De werking van ISIS in detail

Het essentiële verschil met de 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.

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 ongevals-situaties, 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.

1.1.2 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 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 beide zij-airbags achterin. Bovendien worden beide verstelmotoren van de actieve hoofdsteunen aangestuurd

1.2 Advanced ITS airbagsysteem
Bij een aanrijding tegen de flank beschermen naast de zij-airbags in de portieren ook nog twee in het dakframe geïntegreerde, verder ontwikkelde hoofdairbags alle ‘buitenste’ inzittenden. Het ‘Advanced ITS’ is een hoofdbeschermings-systeem, 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.

Als primeur voorziet BMW de 7-serie uitvoeringen voor de Verenigde Staten van een innovatieve knie-airbag. Deze moet, in verband met 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.

1.2.1 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 hemel-bekleding verborgen, het ‘Advanced ITS II’ bevindt zich 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.

1.3 Adaptieve spankrachtbegrenzing zorgt voor geringere lichaamsbelasting
De nieuwe BMW 7-serie heeft de beste en krachtigste gordelsystemen die thans in een auto verkrijgbaar zijn. Bij een botsing worden de veiligheidsgordels van alle inzittenden door gordelspanners strak getrokken. Afhankelijk van de zwaarte van het ongeval, wordt dan bij de bestuurder en de voorpassagier een nieuwe en adaptieve spankrachtbegrenzing werkzaam, die de belasting op het bovenlichaam reduceert. Bij een frontale botsing worden de front-airbags voor bestuurder en voorpassagier al naar gelang de botskracht in twee fasen opgeblazen. Wordt de auto van achteren aangereden, dan kantelen de pyrotechnisch activeerbare hoofdsteunen snel naar voren om letsel aan de nekwervels (whiplash) te voorkomen.

1.3.1 Adaptieve spankrachtbegrenzing in detail
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.

1.4 Nagenoeg onzichtbare veiligheid op een rij
Actieve hoofdsteunen tegen wiplash
Ter bescherming van letsel aan de nekwervels introduceert BMW in de 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. Het voordeel hiervan is dat het ISIS-systeem een meer natuurlijke werking heeft dan het mechanische systeem. 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
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.

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 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.

Individueel en automatisch noodsignaal
Ook na een ongeval kunnen de inzittenden nog vertrouwen op beschermings-systemen in de 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.

Meer reikwijdte met Bi-Xenon-lampen
In de BMW 7-serie zijn zowel het dim- als het grootlicht in Xenon-techniek uitgevoerd. Voor het Xenon-grootlicht wordt eveneens de aanwezige lichtbron voor het Xenon-dimlicht gebruikt. Ook hier zorgt een vlamboog, in plaats van een gloeispiraal, voor een bijzonder intensieve, blauwgetinte lichtbundel. Het grootlicht wordt daarbij – zoals gebruikelijk – geactiveerd via een hendel aan de stuurkolom. Daardoor wordt een elektromagnetisch bediend diafragma weggeklapt in de lichtbundel van de in ellipsoïde-techniek uitgevoerd Xenon-lamp. Dit resulteert in een grotere lichtopbrengst en reikwijdte en wordt ook de wegrand beter verlicht. Het Xenon-lichtsysteem biedt bij een stilstaande auto een reikwijdte van 64 meter. Het systeem heeft een dynamische lichthoogteregeling. Dit wil zeggen bij het optrekken van de auto kantelen de lampen naar beneden om beter zicht te krijgen op wat er voor je binnen 60 meter gebeurt. Naar gelang de snelheid toeneemt, neemt de reikwijdte van het licht ook toe bijvoorbeeld bij een snelheid van 175 km/h is het mogelijk om 128 meter vooruit te schijnen. Het Xenon-lichtsysteem met geïoniseerd edelgas verbruikt bovendien aanzienlijk minder energie dan conventionele halogeenlampen en heeft een veel langere levensduur. 

2
Onderstel: veilig comfort
De rijeigenschappen van de BMW 7-serie maken de vooruitgang voelbaar: het nieuwe topklassemodel is nog comfortabeler geworden. Ondanks de langere wielbasis en grotere spoorbreedte rijdt hij zo wendbaar, handelbaar en veilig als een 3-serie. Dat is enerzijds te danken aan een zorgvuldig ontworpen onderstelconstructie met een perfect afgestemde kinematiek. Anderzijds is daarvoor de lichtgewicht constructie verantwoordelijk – deze is zowel bereikt met lichte materialen als met constructieve details. De wielophanging bestaat nagenoeg volledig uit aluminium. Tot en met de lichtmetalen wielen en de remklauwen van de schijfremmen zijn de meeste onderdelen uit lichtmetaal vervaardigd. Dit resulteert in een lager onafgeveerd gewicht, een uitstekend rijcomfort en minder brandstofverbruik.

2.1 De elektronische dempercontrole EDC-K
EDC-K is een doorontwikkeling van de reeds uit de vorige 7- en huidige 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 demper-profielen, 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 iDrive 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.
2.2 Luchtvering: comfort en veiligheid op niveau
De luchtvering zorgt allereerst voor een altijd gelijkblijvende voertuighoogte respectievelijk bodemvrijheid, ongeacht de belading. Veerweg en spoorbreedte blijven gelijk, waardoor de actieve veiligheid toeneemt. 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.

2.3 Automatic Hold: parkeerrem en geregelde noodstop in een druk op de knop

Met de elektronisch gestuurde parkeerrem beschikt de BMW 7-serie over een krachtig, geautomatiseerd, comfortabel en veilig (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 comfort-systeem, 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. Het remproces wordt daarbij in principe door de ABS-regelfunctie bewaakt, zodat de stabiliteit van de auto is gegarandeerd. Daarbij blijven bovendien alle stabiliteitssystemen actief. 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.

2.4 DSC met DTC: beter wegrijden op sneeuw

Alle modellen van de BMW 7-serie zijn – net als voorheen – standaard uitgerust met de Dynamische Stabiliteits Controle DSC. DSC verbetert de actieve veiligheid tijdens het rijden, met name op glad wegdek, bij abrupte uitwijk-manoeuvres of bij het te snel inrijden van een bocht. Daarbij stabiliseert DSC de instabiel wordende auto door gerichte remingreep aan individuele wielen. Een andere functie van DSC is de geïntegreerde stabiliteitscontrole ASC, die door automatisch gas terugnemen en wielselectief afremmen van doorslippende aangedreven achterwielen een mogelijk tractie- en stabiliteitsverlies tegenwerkt.

Met de Dynamische Tractie Controle DTC wordt deze functie uitgebreid met een programma dat adaptief een verhoogde wielslip aan de achterwielen toestaat en daardoor de aandrijving onder bepaalde omstandigheden aanmerkelijk verbeterd. Bijvoorbeeld bij het rijden op sneeuw – met of zonder sneeuwkettingen – of bij het ‘los’ zien te krijgen van de auto als hij in de sneeuw is vastgelopen. Bij het rijden in bochten staat DTC daarbij ook een iets grotere drifthoek toe, voordat DSC met een selectieve remingreep ingrijpt. Opdat dit niet ten koste gaat van de actieve veiligheid brengt het systeem bij toenemende snelheid of het snel rijden in bochten de toegestane slipwaarde en drifthoek terug tot het normale niveau. Ook de DTC-functie kan tijdens het rijden via Controller en Control Display worden ingeschakeld – of natuurlijk weer uitgeschakeld. Via een overeenkomstige melding in het instrumentenpaneel is direct te zien welke functie actief is.
3
Carrosserie: veilig, aerodynamisch en stil
De intelligente ontwikkeling en toepassing van (speciale) materialen is een traditie bij BMW en bereikt bij de 7-serie een absoluut topniveau. Zo wordt lichtmetaal alleen dáár gebruikt waar de klanten er ook daadwerkelijk voordeel van hebben. Zo zijn de motorkap en zijpanelen gemaakt van aluminium. Dat zorgt voor een gewichtsbesparing, alsmede voor een hoger bedieningscomfort bij het openen van de kap. Maar ook andere onderdelen dragen bij aan een lager gewicht en daarmee aan een reductie van het brandstofverbruik. Zo wordt bijvoorbeeld voor het eerst gebruik gemaakt van een aluminium plus-kabel naar de accu. Deze is meer dan één kilogram lichter dan een conventionele koperkabel. De kale carrosserie bestaat voor 82 procent uit zeer sterk staal. Dit draagt in belangrijke mate bij aan de botsveiligheid en heeft bovendien een gewichtsvoordeel.

3.1 Grotere stijfheid voor meer comfort
Het stille rijplezier van de nieuwe 7-serie is ook te danken aan de buitengewoon stijf geconstrueerde carrosserie. Om trillingen van de carrosseriestructuur te voorkomen bij stationair motortoerental, door onbalans in de wielen of door oneffenheden in het wegdek ligt de eerste eigen buigfrequentie bij 26 Hz en de eerste eigen torsiefrequentie bij 29 Hz. Hoewel dit geen veelgenoemde waarden zijn, zijn ze wel van grote invloed op het gedrag van de auto. Met deze afstemming is de carrosserie namelijk bijzonder ongevoelig voor alle trillingen van motor, aandrijving, onderstel, banden en windgeruis. Deze vooruitgang werd enerzijds mogelijk door de toepassing van de allermodernste CAD-technieken bij de berekening en constructie van de carrosseriestructuur. Anderzijds speelde de toepassing van zeer moderne carrosseriekitten een grote rol. Hiermee werden zo’n 140 meter verbindingsnaden extra versterkt. In verhouding tot een ongelijmde carrosserie nemen buigsterkte en torsiestijfheid met zo’n 15 procent toe. De lijm- c.q. kittechniek resulteert bovendien in een grotere energieopnamecapaciteit van eveneens 15 procent. Dit komt volledig ten goede aan de passieve veiligheid.

3.2 Minder luchtweerstand voor minder verbruik
Met een luchtweerstandscoëfficiënt van Cw = 0,288 overtreft de nieuwe 745i de oude 740i (Cw = 0,304) met 5,3 procent. Dit uitstekende resultaat is te danken aan het in vele details geoptimaliseerde carrosserie-oppervlak, alsmede aan de glad afgewerkte bodemplaat van de auto. Een van de voordelen van deze verbetering is een lager brandstofverbruik.





