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1.
Światowa premiera nowego BMW M6
(wersja skrócona).
Wraz z nowym modelem M6 BMW M GmbH prezentuje luksusowe coupé serii 6 o wybitnie sportowym charakterze. Duże BMW Coupé jest zaliczane do najpiękniejszych aut świata, a jako M6 jest jednocześnie najbardziej wyrafinowanym i najmocniejszym pojazdem serii 6 w historii: pojemność skokowa 5 l, dziesięć cylindrów, moc 507 KM (373 kW), moment obrotowy 520 Nm i prędkość obrotowa silnika przekraczająca granicę 8000. W połączeniu z doskonałym układem jezdnym, bezkompromisowo dostrojonym do sportowego stylu jazdy, jednostka napędowa BMW M6 nadaje mu wszelkie cechy rasowych samochodów sportowych. Jednak w odróżnieniu od swoich przeważnie dwuosobowych konkurentów, BMW M6 oferuje miejsce i komfort typowy dla auta 2+2, a także luksusowe wyposażenie charakterystyczne dla BMW najwyższej klasy.
Przepis na sukces: czysta moc w dyskretnym opakowaniu.
Swój potężny silnik model coupé dzieli z BMW M5. Uchodzi on za wzorzec do naśladowania wśród limuzyn sportowych. Osiągi BMW M6 wyznaczają nowe standardy w segmencie czteroosobowych luksusowych samochodów sportowych wysokiej mocy. Inżynierowie nie koncentrują się wyłącznie na mocy skonstruowanej przez nich jednostki napędowej, lecz jednocześnie redukują masę karoserii, a tym samym także masę, której należy nadać przyspieszenie. W rezultacie dzięki swojej dynamice jazdy model M6 może z powodzeniem rywalizować na torze wyścigowym, przy czym komfort jazdy i wyposażenie czynią z niego auto, które wspaniale czuje się na wszystkich drogach świata. Nadwozie, tylko nieznacznie zmodyfikowane w porównaniu z elegancką stylistyką BMW Coupé, charakteryzuje się skromnością i prostotą, które stanowią podstawową cechę wszystkich modeli M.
Pozornie niewyczerpana moc dziesięciolitrowego wysokoobrotowego silnika w połączeniu z siedmiostopniową skrzynią SMG, doskonałym układem jezdnym, elegancką karoserią o innowacyjnej lekkiej konstrukcji oraz kompleksowym i luksusowym wyposażeniem otwierają użytkownikom zupełnie nowy wymiar samochodów sportowych. Wymienienie prawdziwych konkurentów BMW M6 może nastręczać trudności — albo są  to purystyczne auta sportowe, albo do znacznie mniej zwinne limuzyny sportowe. Innowacyjna koncepcja napędu, obciążenie jednostkowe mocy, które zostało jeszcze zwiększone w porównaniu do modelu M5, wyjątkowe prowadzenie – a to wszystko przy zachowaniu pełnej funkcjonalności w codziennej eksploatacji charakterystycznej dla dużych coupé – uzasadniają fakt, że inżynierowie BMW M GmbH dla nowego modelu M6 stworzyli osobną klasę.
Silnik V10 o prędkości obrotowej na poziomie samochodu wyścigowego.
Silnik V10, w który wyposażone są BMW M5 i M6, jest wysokoobrotową jednostką napędową rzadko spotykaną w produkcji seryjnej limuzyn i modeli coupé. W ramach całej rodziny aut BMW silnik V10 stanowi najbardziej wymagającą pod względem technicznym i najbardziej wydajną koncepcję. 
Ale moc to nie wszystko. O wiele bardziej istotna jest charakterystyka przyspieszenia, a tym samym dynamika jazdy. Z jednej strony zależy ona od masy pojazdu, z drugiej zaś od siły napędowej rzeczywiście generowanej na kołach napędowych, która wynika z momentu obrotowego silnika i przełożenia całkowitego. Wysokoobrotowa koncepcja umożliwia zastosowanie optymalnych przełożeń skrzynii biegów i przekładni głównej, a tym samym imponujące przyspieszenie.
Wysokoobrotowa koncepcja silnika jako rozwiązanie idealne.
Zwarty, wysokoobrotowy silnik wolnossący stanowi idealne rozwiązanie, zapewniające osiągnięcie maksymalnej mocy. Prędkość obrotowa 8 250 obr./min pozwala dziesięciocylindrowej jednostce na osiągnięcie zakresu obrotów zarezerwowanego do niedawna dla samochodów wyścigowych. W efekcie przekracza on magiczną granicę 100 KM na litr. Moc właściwa kształtuje się na poziomie samochodów wyścigowych.
Oba pięciocylindrowe rzędy jednostki V10 umieszczone zostały pod kątem 90 stopni, co zapewnia optymalne – pod względem amortyzacji wibracji i komfortu – wyważenie zespołu korbowego. Z uwagi na duże obciążenia w wyniku ciśnienia spalania, prędkości obrotowej i wibracji, obudowa wału korbowego została osadzona na płycie podstawowej. Niezwykle sztywny wał korbowy jest 6-krotnie ułożyskowany.
Zmienna regulacja faz rozrządu Double-VANOS zapewnia poprzez ekstremalnie szybką pracę zaworów optymalne spalanie w cylindrach. W praktyce takie rozwiązanie oznacza większą moc, lepszy przebieg momentu obrotowego, optymalną reakcję silnika, mniejsze zużycie paliwa oraz ograniczenie emisji szkodliwych substancji w spalinach. Co typowe dla samochodów wyścigowych, każdy cylinder jest wyposażony we własną przepustnicę, która jest regulowana w pełni elektronicznie w zależności od rzędu.
Podwójny układ wydechowy ze stali szlachetnej.
Układ wydechowy jest wykonany bezszwowo ze stali szlachetnej i prowadzony dwustrumieniowo do tłumików, skąd spaliny wyprowadzane są na zewnątrz przez charakterystyczne dla wszystkich aut serii M cztery rury wydechowe. Emisja spalin spełnia kryteria europejskiej normy Euro 4 oraz amerykańskiej normy LEV2. BMW M6 różni się od modelu M5 jeszcze bardziej soczystym, sportowym brzmieniem.
Za doskonałe osiągi i parametry spalin odpowiada sterownik silnika, zawierający najmocniejszy z dostępnych w jakichkolwiek samochodach procesorów. Uwarunkowane jest to szczególnie wysokimi wymaganiami, jakim sterownik ten musi sprostać ze względu na wysoką moc silnika i mnogość zadań związanych z czynnościami sterującymi i regulacyjnymi. 
Prawdziwą perełką tego sterownika jest wykorzystanie technologii prądu jonowego w celu rozpoznania jakichkolwiek tendencji do spalania stukowego czy luk w zapłonie i spalaniu. Technologia ta pozwala nadzorować w każdym cylindrze za pośrednictwem świecy zapłonowej ewentualne spalanie stukowe, kontrolować poprawność zapłonu lub ewentualne luki, aby zbliżyć się maksymalnie do teoretycznych granic możliwości silnika i w ten sposób osiągnąć jego optymalną moc i wydajność. Świeca zapłonowa pełni tym samym nie tylko swoją podstawowa funkcję, ale jest jednocześnie czujnikiem monitorującym proces spalania.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG przenosi moc nowego M na drogę.
Koncepcja wysokoobrotowego silnika ma sens tylko wtedy, jeżeli silnik ten połączony jest z odpowiednią dla niego skrzynią biegów. Tylko w ten sposób możliwe jest optymalne przełożenie momentu obrotowego silnika na siłę napędową.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG to właśnie taka skrzynia biegów, która idealnie przenosi potężną moc silnika V10 na dalszą część układu napędowego i koła tylne. BMW serii M prezentuje tym samym jedyną na świecie sterowaną sekwencyjnie siedmiobiegową manualną skrzynię biegów wyposażoną w funkcję Drivelogic. Model ten, jeszcze bardziej zaawansowany od dotychczasowej skrzyni sześciobiegowej SMG, umożliwia zarówno szybką ręczną zmianę biegów, jak i komfortową pracę automatyczną. Zaletą dodatkowego przełożenia są ponadto mniejsze skoki obrotów i momentów na poszczególnych biegach.
Skrzynię SMG kierowca obsługuje za pomocą dźwigni zmiany przełożeń lub dźwigienek na kierownicy. W porównaniu z dotychczasową skrzynią SMG nowa skrzynia przełącza biegi o 20 procent szybciej. Zmiana biegów odbywa się praktycznie niezauważalnie. Tym samym nieuniknione przy zmianie biegów przerwy w przenoszeniu napędu są niemal nieodczuwalne. M6 jest w stanie przyspieszyć od prędkości zerowej do maksymalnej praktycznie całkowicie płynnie.
Drivelogic: kierowca wybiera charakterystykę zmiany przełożeń skrzyni SMG.
Funkcja Drivelogic skrzyni SMG daje kierowcy do dyspozycji łącznie jedenaście trybów zmiany przełożeń zgodnie z preferowanym indywidualnym stylem jazdy.
Sześć programów przeznaczonych jest dla trybu sekwencyjnego, manualnego (tryb S). Ich charakterystyka jest zróżnicowana: od gładkiej, dynamicznej po bardzo sportową. W trybie S zmiana biegów odbywa się ręcznie. Funkcja Launch Control sprawia, że układ SMG Drivelogic włącza wyższy bieg na krótko przed osiągnięciem maksymalnych obrotów i przy optymalnej kontroli przyczepności, aż do osiągnięcia prędkości maksymalnej.
W trybie zautomatyzowanym Drive (tryb D) zmiana siedmiu przełożeń odbywa się zawsze samoczynnie, zgodnie z wybranym programem jazdy, określoną sytuacją, prędkością jazdy i pozycją pedału gazu.
Skrzynia SMG zwiększa bezpieczeństwo i komfort.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG pomaga kierowcy nie tylko w uzyskiwaniu sportowych osiągów, lecz pełni także szereg funkcji bezpieczeństwa. I tak na przykład przy redukcji biegów na śliskiej nawierzchni powoduje natychmiastowe wyłączenie sprzęgła, i aby utrzymać stabilność samochodu i zapobiec nadmiernym przeciążeniom silnika działającym na koła napędowe. 
Inną funkcją specjalną jest funkcja rozpoznania jazdy górskiej, która powoduje przesunięcie punktów przełączenia przełożeń podczas jazdy na wzniesieniach i stokach. Przy pokonywaniu wzniesień zapobiega to ciągłemu przełączaniu pomiędzy dwoma biegami, a przy zjazdach ze stoków niższe biegi pozostają włączone dłużej, co pozwala lepiej wykorzystać hamowanie silnikiem.
Należy nadmienić także fakt, że skrzynia SMG potęguje akustyczne zalety silnika V10 – mianowicie wtedy, gdy przy redukcji biegu pod obciążeniem układ elektroniczny powoduje „krótkie ryknięcie międzygazu”, jak określają ten moment fachowcy.
Maksymalna radość z jazdy.
Połączenie silnika V10 z siedmiostopniową skrzynią SMG oferuje kierowcy BMW M6 Coupé maksymalną radość z jazdy. Pojazd przyspiesza od 0 do 100 km/h w 4,6 sekundy, a wskazówka prędkościomierza przekracza granicę 200 km/h po upływie 14 sekund. Po osiągnięciu prędkości 250 km/h nieposkromiony pęd do przodu jest ograniczany elektronicznie. 
Prędkościomierz pozwala jednak domyślić się, jaką szybkość mógłby osiągnąć ten pakiet mocy, gdyby zrezygnować z ogranicznika prędkości — podziałka kończy się przy 330 km/h.
W osiem minut wokół pętli północnej.
Niezwykle wiarygodnym miernikiem dynamiki jazdy jest pętla północna legendarnego toru wyścigowego Nürburgring. Na najbardziej wymagającym samochodowym torze wyścigowym świata łatwo oddzielić ziarno od plew, analizując dynamiczne właściwości pojazdów. Nigdzie indziej nie można przekonać się lepiej o współpracy wszystkich elementów pojazdu w sytuacjach ekstremalnych. BMW M6, pokonujące pętlę północną w około osiem minut, dołącza do grona rasowych samochodów sportowych czystej krwi i zostawia w tyle konkurencję.
Układ jezdny M: „kropka nad i” dla BMW serii 6.
Takie wyniki świadczą o niezwykle sportowym charakterze modelu M6. Doskonały układ jezdny i zawieszenie BMW serii 6 wraz z nowoczesnymi systemami wspomagania zostały dostosowane do wyjątkowych osiągów serii M. Od układu jezdnego modelu M5 różni się on mniejszym rozstawem osi oraz jeszcze niżej położonym środkiem ciężkości, co ma na celu poprawę zwinności auta. Zarówno pod względem wyposażenia układu jezdnego, jaki i jego charakterystyki M6 jest całkowicie odrębną konstrukcją.
Adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M.
Adaptacyjnej blokadzie mechanizmu różnicowego M z czujnikiem obrotów pojazd zawdzięcza dużą stabilność jazdy i optymalną trakcję, zwłaszcza podczas wychodzenia z zakrętów. Nawet w niezwykle trudnych sytuacjach zapewnia ona zdecydowaną poprawę trakcji, na przykład przy bardzo różnej przyczepności kół napędowych. Inna zaleta tego rozwiązania polega na tym, że wraz ze wzrostem różnicy prędkości obrotowej kół napędowych natychmiast wytwarzany jest wzrastający moment blokujący, dzięki czemu gładko i nieprzerwanie utrzymywana jest siła napędu.
Układ DSC z dwoma programami dynamiki jazdy do wyboru.
BMW M6 jest wyposażone w nową generację układu dynamicznej kontroli stabilności (DSC). Podczas gdy zadaniem pierwszego poziomu układu DSC jest zapewnienie bezpieczeństwa jazdy, tryb dynamiczny M – podobnie jak w modelu M5 – doceniany jest przez kierowców preferujących sportowy tryb jazdy. Układ DSC można wyłączyć przyciskiem na osłonie dźwigni zmiany biegów.
Układ EDC: od charakterystyki sportowej do komfortowej.
Układ elektronicznej kontroli amortyzatorów (EDC) BMW M6 oferuje kierowcy wybór spośród trzech programów (komfortowy, normalny, sportowy), umożliwiających regulację charakterystyki zawieszenia od sportowej do stosunkowo komfortowej. Jest on obsługiwany za pomocą przycisku MDrive na kierownicy lub przycisku znajdującego się obok dźwigni zmiany biegów SMG.
Przycisk mocy włącza „na żądanie” specjalną charakterystykę silnika.
Często, na przykład podczas jazdy w mieście, kierowca nie potrzebuje pełnej mocy i maksymalnej zwinności BMW M6, dlatego podczas uruchamiania silnika włącza się automatycznie komfortowy program P400, który wykorzystuje 400 KM mocy silnika. Wystarczy jednak nacisnąć tak zwany „przycisk mocy” na dźwigni zmiany biegów, aby udostępnić całą moc dziesięciocylindrowej jednostki napędowej. Reakcja silnika przechodzi w spontaniczną charakterystykę, która w programie P500 umożliwia sportową, a w programie P500 Sport bezkompromisowo wyścigową radość z jazdy.
Wysokowydajne hamulce jak w sportach motorowych.
Odpowiednio do niezwykłych osiągów BMW M6 jest wyposażone w potężny, wysokowydajny układ hamulcowy z lekkimi, perforowanymi, kompozytowymi  tarczami hamulcowymi. Zoptymalizowane pod względem masy i sztywności dwutłokowe jednolite zaciski hamulcowe z aluminium gwarantują niezwykle krótką drogę hamowania – pojazd poruszający się z prędkością 100 km/h zatrzymuje się po 36 metrach, natomiast jadący 200 km/h po niespełna 140 metrach.
Wyczynowiec w perfekcyjnej oprawie.
Jeśli BMW serii 6 uchodzi za uderzająco piękny samochód, to model M6 w niczym mu nie ustępuje. Zręczne, lecz jednocześnie dyskretne i bezpretensjonalne zabiegi stylistyczne sprawiają, że coupé z rodziny M charakteryzuje się jeszcze mocniejszą i bardziej sportową sylwetką.
Wyróżniającym się elementem jest imponujący zderzak przedni. Podobnie jak w przypadku wszystkich zabiegów stylistycznych, którym poddawane jest auto serii M, na pierwszy plan wysuwa się funkcjonalność. Przykładowo w porównaniu z jednostką V8 w BMW 645Ci silnik V10 potrzebuje niemal podwójnej ilości powietrza chłodzącego. Duże dodatkowe otwory zasysania po lewej i prawej stronie pasa przedniego dostarczają silnikowi więcej powietrza do oddychania, chłodząc zarazem hamulce, a ich kształt podkreśla sportowy charakter auta.
Lekka konstrukcja i stylistyka w efektywnej harmonii.
Poniżej drzwi, ze względów aerodynamicznych wyraźnie zarysowane progi nadają pojazdowi dynamiczny wygląd sportowego coupé. Wydłużają one optycznie samochód, dzięki czemu BMW M6 sprawia wrażenie konstrukcji jeszcze bardziej płaskiej i przylegającej do drogi. Specjalnie zaprojektowane 19-calowe aluminiowe obręcze kute z pięcioma filigranowymi podwójnymi szprychami są niezwykle lekkie i prawie całkowicie odkrywają duże tarcze hamulcowe. W porównaniu do podobnych obręczy kół ze stopu lekkiego, w tym wypadku udało się zredukować masę każdego koła o 1,8 kg. 
Napis M na bocznych listwach ozdobnych sygnalizuje znawcy przynależność auta do sportowych modeli najwyższej klasy rodziny M. Podobnie jak we wszystkich modelach M lusterka zewnętrzne wyróżniają się indywidualnym, sportowym kształtem.
Zderzak tylny z charakterystycznym otworem dyfuzora spełnia przede wszystkim funkcję aerodynamiczną, a ponadto stanowi element, na którym miło zatrzymać wzrok.  Dzięki specjalnemu kształtowi polepsza on przepływ powietrza wzdłuż obudowy podłogi i zmniejsza siły wyporu. Cztery końcówki podwójnego układu wydechowego, które obejmują parami otwór dyfuzora, są znakiem rozpoznawczym pojazdów serii M.
Pierwszy dach z włókna węglowego w produkcji seryjnej.
Po raz pierwszy dach z włókna węglowego zaprojektowano i zastosowano w BMW M3 CSL. Po tej limitowanej serii firma BMW M GmbH zdecydowała się na wyposażenie w tego typu rozwiązanie modelu M6 coupé, którego inteligentna lekka konstrukcja otwiera nowy wymiar w produkcji seryjnej. Włókno węglowe, wywodzące się ze sportów motorowych, przy tej samej stabilności i wytrzymałości w przypadku kolizji waży znacznie mniej niż aluminium lub stal. Zredukowana masa przesuwa środek ciężkości w dół, zmniejszając też siłę potrzebną do przyspieszania i hamowania.
W porównaniu do modelu podstawowego wnętrze M6 wyróżnia się szlachetną tapicerką skórzaną Merino w trzech wariantach kolorystycznych, a za dopłatą dostępne jest także pełne wykończenie skórzane, które zadowoli nawet najbardziej wymagających klientów.
Samochód sportowy na każdy dzień.
Mimo niezwykłych osiągów sportowe ambicje BMW M6 nie odbijają się negatywnie na przestronności wnętrza, ani bezpieczeństwie aktywnym i pasywnym. Komfort jazdy jest niemal taki sam jak w przypadku modelu podstawowego, natomiast pod kątem zużycia paliwa i ochrony środowiska naturalnego M6 zaliczyć można do grona wzorowych aut BMW.
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2.
Nowy silnik V10 w BMW M6: 
arcydzieło technologii silnikowej.
Dziesięciocylindrowy silnik BMW M6 to najbardziej fascynujący napęd w samochodach produkowanych seryjnie. Przedstawiona po raz pierwszy pół roku temu w M5 jednostka napędowa zachwyca swoją niewyczerpaną mocą użytkowników i krytyków na całym świecie. Niektórzy widzą w niej „cywilnego potomka” silnika wyścigowego bolidów BMW WilliamsF1.
Także brzmienie silnika wyraźnie przypomina dźwięk charakterystyczny dla samochodów wyścigowych – nieco niższy i mocniejszy niż w modelu M5, zdradzający, że dziesięciocylindrowa jednostka napędowa ma ochotę stanąć na starcie.
Silnik Formuły 1 jako źródło inspiracji.
Silnik V10 łączy z silnikiem Formuły 1 liczba cylindrów oraz wysokoobrotowa koncepcja. Opiera się ona na zasadzie generowania potężnej mocy z wysokich obrotów silnika i jest charakterystyczna dla wszystkich bezsprężarkowych silników wysokiej mocy BMW M GmbH. Stosownie do ekskluzywnego charakteru debiut tej jednostki napędowej najwyższej klasy jest imponujący: dziesięć cylindrów, pięć litrów pojemności, moc 507 KM (373 kW), moment obrotowy 520 Nm, maksymalna prędkość obrotowa 8250 obr./min – prawdziwy pakiet mocy.
Ale ten silnik to coś więcej, niż tylko lista imponujących parametrów. Już przy najlżejszym naciśnięciu pedału gazu wysokoobrotowa, wolnossąca jednostka napędowa ukazuje zalety typowego silnika sportowego. Napęd sprawdza się też doskonale w zwykłym ruchu ulicznym – raz luksusowe coupé, innym razem auto sportowe czystej krwi. Model M6 spełnia doskonale te wymagania, wyznaczając przy tym standardy w obu klasach pojazdów.
Nowa konstrukcja z wykorzystaniem najlepszych rozwiązań.
Silnik V10 modeli M5 i M6 inżynierowie BMW M GmbH zaprojektowali całkowicie od nowa. Inspiracją był dla nich z jednej strony silnik BMW WilliamsF1 – jednostka uznana za najmocniejszy napęd królewskiej klasy sportów motorowych, z drugiej strony zastosowano tu wszystkie typowe dla klasy M rozwiązania dostępne w samochodach seryjnych: układ Double Vanos, indywidualne przepustnice, bardzo wydajny sterownik silnika oraz układ wyrównywania przepływu oleju regulowany w zależności od sił poprzecznych.
Aby osiągnąć optymalną moc, można zasadniczo wybrać jedną z trzech dróg: zwiększenie pojemności i wynikającego z niej momentu obrotowego, zastosowanie doładowania za pomocą turbosprężarki lub kompresora, lub zwiększenie obrotów środkami wziętymi z filozofii silników wysokoobrotowych.
Moc to coś więcej niż dużo koni.
Moc mocy nierówna. O wiele bardziej istotna jest charakterystyka przyspieszenia, a tym samym dynamika jazdy. Zależy ona od rzeczywistego wygenerowanego przyspieszenia oraz masy pojazdu. Siła na kołach napędowych stanowi pochodną momentu obrotowego silnika i przełożenia całkowitego. Wysokoobrotowa koncepcja umożliwia optymalne przełożenia osi tylnej, a tym samym imponujące osiągi w codziennym uzytkowaniu.
Przy takich samych podstawowych uwarunkowaniach fizycznych pojazdu silniki bardzo różnią się między sobą nawet, jeśli mają tą samą moc. I tak bolączką silników o dużej pojemności jest wyższe zużycie paliwa, wynikające z większej masy i większych wymiarów jednostki. Natomiast jednostki napędowe z doładowaniem rzadko charakteryzują się ekonomicznym zużyciem paliwa i spontanicznością, czyli błyskawiczną reakcją silnika na naciśnięcie pedału gazu.
Wysokoobrotowa koncepcja silnika jako rozwiązanie idealne.
Pozostaje trzecia droga: kompaktowy, wysokoobrotowy silnik bezsprężarkowy. Dla inżynierów BMW M jest to – choćby ze względu na samą tradycję – rozwiązanie idealne: przyrost mocy przez zwiększenie obrotów. Jednakże koncepcja wysokoobrotowa jest znacznie bardziej zaawansowana technologicznie, a co się z tym wiąże trudniejsza i wymagająca większych nakładów przy realizacji. W końcu silnik V10 o maksymalnej prędkości obrotowej 8 250 obr./min pozwala na osiągnięcie zakresu obrotów zarezerwowanego do niedawna dla samochodów wyścigowych czystej krwi. 
Technologia Formuły 1 w ruchu drogowym.
Nowa jednostka V10 po raz kolejny rozszerza granicę możliwości technicznych seryjnej produkcji silników. Wynikające z tego obciążenia materiału ilustruje niniejsze porównanie: przy 8 000 obrotach wału korbowego na minutę każdy z dziesięciu tłoków pokonuje drogę około 20 metrów na sekundę. W silniku BMW WilliamsF1 przy 18 000 obr./min tłoki pokonują nawet ok. 25 metrów na sekundę. Ale podczas gdy w sporcie motorowym trwałość jest wielkością względną, silnik klasy M musi pracować przez cały okres eksploatacyjny auta – i to w każdym klimacie, w każdej sytuacji i przy każdym stylu jazdy.
507 KM w nowym świecie dynamiki jazdy.
Wysokoobrotowy silnik dziesięciocylindrowy uzyskuje moc 507 KM (373 kW) przy 7 750 obr./min; mimo to – biorąc pod uwagę osiągi – masa 240 kg pozwala zaliczyć go jednostek wagi lekkiej. Do wagi ciężkiej zalicza się on z kolei pod względem mocy jednostkowej z 1 litra pojemności silnika : silnik V10 przekracza magiczną barierę 100 KM na litr pojemności, a jego moc plasuje się tym samym na poziomie silników stosowanych w sportach wyścigowych.
Tylko obroty odpowiednio uwydatnią moc i moment obrotowy.
Maksymalny moment obrotowy 520 Nm jest uzyskiwany przy 6 100 obr./min, jednak już przy 3 500 obr./min silnik pozwala osiągnąć moment obrotowy 450 Nm. 80 procent maksymalnego momentu obrotowego jest dostępnych w szerokim zakresie prędkości obrotowych — do 5 500 obr./min.
Dzięki temu BMW M6 z wysokoobrotowym silnikiem wyprzeda konkurencję, która niemal bez wyjątku stawia na „koncepcję wysokiego momentu obrotowego” osiąganego przez większą pojemność silnika lub turbodoładowanie. Jej niedogodność polega na tym, że ekstremalnie wysoki moment obrotowy musi być przenoszony przez znacznie wzmocniony, a tym samym znacznie cięższy układ przeniesienia napędu – dodatkowa masa też musi być najpierw przyspieszona. Wysokoobrotowa koncepcja kompaktowego silnika V10 umożliwia z kolei zastosowanie lżejszego układu przenoszenia napędu i znacznie krótszych przełożeń.
Można prześledzić to na następującym przykładzie. Rowerzysta redukujący biegi podczas jazdy pod górę musi wprawdzie szybciej pedałować, ale za to może pokonać niemal każde wzniesienie. Jeżeli nie zmieniłby biegu, lub włączyłby wyższy, musiałby wtedy pedałować z o wiele większą siłą lub zejść z roweru. Spośród dwóch równie silnych rowerzystów zwycięży zawsze ten, który jest w stanie szybciej pedałować.
Dziesięć cylindrów – koncepcja sportowa.
Dziesięć cylindrów stanowi optymalne rozwiązanie dla wysokowydajnego silnika sportowego – zarówno pod względem wymiarów, liczby elementów konstrukcyjnych, jak i ilości płynów eksploatacyjnych. Ponadto każdy z dziesięciu cylindrów o pojemności 500 cm3 odpowiada ideałowi wyznaczonemu przez ambitnych konstruktorów silników.
Kompaktowa konstrukcja – stabilność podzespołów i komfort.
Renomę czołowego producenta silników firma BMW zawdzięcza przede wszystkim swoim sześciocylindrowym silnikom rzędowym. W dziesięciocylindrowym silniku konstruktorzy połączyli dwa przesunięte względem siebie o 17 mm pięciocylindrowe głowice, tworząc kompaktową jednostkę napędową w układzie V o kącie 90°. Kąt ten wybrano ze względu na to, iż taka konfiguracja charakteryzuje się doskonałym zrównoważeniem mas, a tym samym niewielkimi wibracjami i dużym komfortem jazdy, co stanowi optymalne rozwiązanie konfliktu, którego istotą jest dążenie do uzyskania możliwie małych wibracji i dużej stabilności podzespołów.
Kadłub silnika wykonany jest w technologii niskociśnieniowego odlewu kokilowego z nadeutektycznego stopu aluminiowo-krzemowego. Ten specjalny stop zawiera co najmniej 17 procent krzemu. 
Powierzchnia tulei cylindrów powstaje przez odsłonięcie twardych kryształków krzemu — pokryte stalową powłoką tłoki poruszają się bezpośrednio w niepowleczonym otworze. Skok tłoka wynosi 75,2 mm, a średnica 92 mm, co w sumie daje łączną pojemność 4 999 cm3. Kadłuby silników serii M, podobnie jak jednostki napędowe stosowane w Formule 1, są odlewane w odlewni metali lekkich BMW w Landshut.
Płyta podstawowa jak w sportach motorowych.
Wysokie obroty, ciśnienie spalania i temperatury stanowią ekstremalne obciążenie dla skrzyni korbowej. Dlatego inżynierowie zaprojektowali ją jako bardzo zwartą i niezwykle stabilną konstrukcję dwuczęściową opartą na tzw. płycie podstawowej (bedplate), znanej ze sportów motorowych. Dziesięciocylindrowa jednostka napędowa to w BMW pierwszy seryjny silnik V, w którym wykorzystano taką płytę podstawową. Aluminiowa dwuczęściowa skrzynia korbowa z żeliwną warstwą wewnętrzną gwarantuje precyzyjne ułożyskowanie wału korbowego, a jej cechą szczególną jest utrzymywanie stałej tolerancji luzu w łożysku głównym w całym zakresie temperatury roboczej silnika. Żeliwna warstwa wewnętrzna redukuje przy tym dużą rozszerzalność cieplną aluminiowego kadłuba. Aby zapewnić ścisłe połączenie tej warstwy z aluminiową podstawą, została ona zaopatrzona w specjalne otwory. Konstrukcja ta przyczynia się jednocześnie do spełnienia wymagań akustycznych stawianych silnikowi.
Niezwykle stabilny i precyzyjnie wyważony wał korbowy z wysokowytrzymałej, kutej stali, osadzony na sześciu łożyskach, waży zaledwie 21,8 kg. Zaprojektowany został pod kątem minimalnej bezwładności masy i maksymalnej odporności na skręcanie. Po dwa korbowody zamontowane są są do każdego z pięciu czopów wału korbowego, które przesunięte są względem siebie o 72°. Ze względu na mały odstęp pomiędzy cylindrami (98 mm) i wynikającą z tego niewielką długość wału korbowego, wał charakteryzuje się bardzo wysoką odpornością na zginanie i skręcanie oraz niewielką masą własną.
W lekkiej konstrukcji liczy się każdy gram.
Tłoki o zredukowanej masie wykonane są z odpornego na wysokie temperatury stopu aluminiowego z powłoką stalową. Ich waga wynosi tylko 481,7 g wraz ze sworzniem i pierścieniami tłokowymi. Wysokość sprężania wynosi 27,4 mm przy stopniu sprężania 12,0:1. Tłoki chłodzone są za pomocą umieszczonych w głównym kanale olejowym dysz doprowadzających olej. Trapezowe, łamane korbowody o lekkiej konstrukcji mają długość 140,7 mm i wykonane są z wysokowytrzymałej stali. Przyczyniają się efektywnie do redukcji wirujących mas. Każdy z kutych korbowodów wykonanych ze stopu 70MnVS4 waży wraz z panewkami tylko 623 gramy.
Jednoczęściowe głowice cylindrów silnika V10 produkowane są również w odlewni metali lekkich BMW w Landshut. Głowice cylindrów wyposażone są w kanały wtórnego doprowadzenia powietrza, które odgrywają istotną rolę podczas szybkim nagrzewaniu katalizatora. Jak we wszystkich silnikach BMW na każdy cylinder przypadają po cztery zawory poruszane beczkowatymi popychaczami z hydrauliczną regulacją luzu zaworów (HVA). Średnica popychaczy wynosi zaledwie 29 mm, a ich masa 31 g. Srednica zaworów ssących wynosi 35, a zaworów wydechowych 30,5 mm.
Modernizacja szczegółów zmniejsza koszty eksploatacyjne pojazdu.
Zawory ssące produkowane są specjalnie dla silnika V10. Wyjątkowo mała średnica trzonka zaworu (5 mm) sprawia, że trzonek niemal w żaden sposób nie zakłóca przepływu mieszanki w kanale dolotowym. Poprawny luz zaworów ustawiany jesz automatycznie za pośrednictwem układu hydraulicznej regulacji luzu zaworów. Dla klienta oznacza to niższe koszty eksploatacyjne pojazdu.
Wraz ze wzrostem mocy silnika rośnie również jego zapotrzebowanie na chłodzenie, przede wszystkim w pobliżu komory spalania. Nowatorska koncepcja chłodzenia silnika V10 pozwala zminimalizować straty ciśnienia w układzie chłodzenia w porównaniu z konwencjonalnymi rozwiązaniami. Zapewnia ona równomierne rozprowadzenie temperatury w głowicy cylindrów i obniżenie temperatury szczytowej w krytycznych strefach. Każdy cylinder "opływa" równomierna, optymalna ilość płynu chłodzącego. Płyn chłodzący przepływa od skrzyni korbowej przez głowice cylindrów od strony zaworów wydechowych w kierunku zaworów ssących do listwy zbiorczej, termostatu i chłodnicy.
Wysokociśnieniowy układ Double VANOS zapewnia optymalną spalanie w cylindrach.
Zmienna regulacja faz rozrządu Double-VANOS także w silniku dziesięciocylindrowym zapewnia optymalne spalanie w cylindrach. Gwarantuje to niezwykle krótki czas regulacji zaworów. W praktyce takie rozwiązanie oznacza większą moc, lepszy przebieg momentu obrotowego, optymalną reakcję silnika, mniejsze zużycie paliwa oraz ograniczenie emisji spalin.
W niższych i średnich zakresach obrotów i obciążeń silnik pracuje przy większym nakładaniu się na siebie pracy zaworów, a tym samym następuje recyrkulacja spalin. Przyczynia się to do zmniejszenia strat przy zmianie obciążeń i zużycia paliwa. Kąty rozrządu sterowane są płynnie w zależności od pozycji pedału gazu i prędkości obrotowej silnika – parametrów związanych z oddawaną przez silnik mocą. Mechanizm sterujący składa się z koła łańcuchowego (które poprzez łańcuch połączone jest z wałem korbowym) sprzężonego z wałkiem rozrządu za pośrednictwem przekładni o uzębieniu ukośnym.  

Przy osiowym przesunięciu tłoka nastawczego uzębienie ukośne powoduje odpowiednie obrócenie wałka rozrządu w stosunku do kółka łańcuchowego. Pozwala to na zmianę kąta wałka rozrządu zaworów ssących o zakres do 66 stopni i wałka rozrządu zaworów wydechowych o 37 stopni w stosunku do kąta wału korbowego.
Układ Double VANOS wymaga wysokiego ciśnienia oleju, aby móc szybko i precyzyjnie zmieniać ustawienie wałków rozrządu. Dlatego olej silnikowy sprężany jest do 80 bar przez umieszczoną w komorze korbowej wielotłokową pompę promieniową. Sterowana na podstawie określonej charakterystyki regulacja ciśnienia gwarantuje krótkie czasy nastawcze, a tym samym zależny od obciążenia i obrotów optymalny kąt rozrządu zgodny z czasem zapłonu i ilością wtryskiwanej mieszanki.
Skuteczne zasilanie olejem również na bardzo szybko pokonywanych zakrętach.
Układ smarowania silnika zasilany jest przez cztery pompy olejowe. Ta niecodzienna liczba pomp wynika z wysokiej dynamiki BMW M6 i jego ekstremalnie wysokich przyspieszeń. 
Dzięki temu coupé może osiągnąć na zakrętach przyspieszenie poprzeczne wynoszące ponad 1 g. Siły odśrodkowe tłoczą olej silnikowy do rzędu cylindrów po zewnętrznej stronie zakrętu tak mocno, że naturalny powrót oleju z głowicy nie jest możliwy, przez co może dojść do niedoboru oleju w misce olejowej. Taka sytuacja może z kolei prowadzić do zassania powietrza przez pompę olejową. Aby temu zapobiec, silnik wyposażony jest w zasilanie olejowe regulowane siłami poprzecznymi, w którym od przyspieszenia poprzecznego o wartości 0,6 g włączają się dwie napędzane elektrycznie pompy duocentryczne, które odsysają olej z głowicy cylindrów znajdującej się po zewnętrznej stronie zakrętu. Impuls włączenia tych pomp nadawany jest przez czujnik przyspieszeń poprzecznych. Pompa olejowa to tzw. samoregulująca pompa łopatkowa, tłocząca tylko wymaganą przez silnik ilość oleju silnikowego. 
Efekt ten uzyskiwany jest dzięki zmiennej mimośrodowości wirnika pompy w stosunku do obudowy pompy w zależności od ciśnienia w kanale głównym.
Zasilanie olejem przy hamowaniu.
Podczas nagłego hamowania BMW M6 może osiągać ujemne wartości przyspieszenia do 1,3 g. Przy tak ekstremalnie wysokim opóźnieniu do miski olejowej trafia zbyt mało oleju, tym bardziej, że ze względu na oszczędność miejsca jest ona umieszczona za belką przednią. W szczególnie niekorzystnych warunkach może to prowadzić do przerw w zasilaniu olejem. Aby temu zapobiec, silnik M6 wyposażony jest w tzw. „niemal suchy system miski olejowej” wyróżniający się dwoma zbiornikami oleju: jeden znajduje się przed belką przednią, a drugi za nią. 
W obudowie pompy olejowej umieszczona jest pompa powrotna, która zasysa olej z przedniego, małego zbiornika oleju i pompuje go do tylnego, dużego. Otwory powrotne i punkt zasysania pompy olejowej dopasowane są precyzyjnie do możliwych przyspieszeń.
Dziesięć sterowanych elektronicznie indywidualnych przepustnic.
Każdy z dziesięciu cylindrów wyposażony jest na wzór silników wyścigowych we własną przepustnicę, przy czym każdy rząd cylindrów obsługiwany jest przez oddzielny napęd. System ten jest wprawdzie bardzo złożony mechanicznie, ale nie istnieje żadna inna konstrukcja, która gwarantowałaby równie spontaniczną reakcję silnika. Aby zapewnić precyzyjną reakcję silnika w niskich zakresach prędkości obrotowych i jednocześnie jego natychmiastową reakcję przy nagłym wciśnięciu pedału gazu, przepustnice sterowane są całkowicie elektronicznie. 
Pozycja pedału gazu obserwowana i analizowana jest 200 razy na sekundę za pomocą dwóch bezdotykowych czujników hallotronowych.
Sterownik silnika reaguje na zmiany i inicjuje za pośrednictwem obydwu napędów zmianę ustawienia kazdej z dziesięciu przepustnic. 
To, że całość odbywa się błyskawicznie, rozumie się samo przez się: maksymalne otwarcie przepustnic trwa zaledwie 120 milisekund – mniej więcej tyle, ile doświadczony kierowca potrzebuje na całkowite wciśnięcie pedału gazu. Działanie to kierowca odbiera w postaci natychmiastowej reakcji silnika. Moc silnika można przy tym dozować bardzo precyzyjnie. Elektroniczne sterowanie przepustnicami sprawia jednocześnie, że przejście z obrotów jałowych do roboczych i odwrotnie odbywa się całkowicie płynnie.
Powietrze silnik V10 czerpie za pośrednictwem dziesięciu króćców ssących z dwóch kolektorów powietrza. Kolektory powietrza i króćce wykonane są z lekkiego tworzywa kompozytowego z 30-procentową zawartością włókien szklanych.
Podwójny układ wydechowy ze stali szlachetnej.
Tak, jak istotny dla imponujących parametrów silnika M6 jest układ ssący, tak nie należy zapominać o układzie wydechowym. 
Również tu konstruktorów BMW M zadowolić mogły tylko najlepsze rezultaty. 
Obydwa wykonane ze stali szlachetnej kolektory wachlarzowe 5/1 pięć w jednym zaprojektowano pod kątem identycznej długości przewodów. Aby zapewnić również identyczne przekroje przewodów rurowych, bezszwowe rury ze stali szlachetnej wykonano w technologii hydroformowania wysokociśnieniowego (ciśnienie do 800 bar). 
Ścianki rur kolektora mają grubość zaledwie ok. 0,8 mm, co również świadczy o niezwykłej staranności, z jaką konstruktorzy BMW M potraktowali każdy detal tego arcydzieła konstrukcji silników.
Również silnik sportowy może być przyjazny naturze.
Przy projektowaniu układu wydechowego konsekwentnie dążono do uzyskania możliwie małego przeciwciśnienia oraz optymalizacji dynamiki gazów w sposób zapewniający korzystną charakterystykę mocy i momentu obrotowego. Układ wydechowy jest prowadzony dwustrumieniowo do tłumików i kończy się czterema charakterystycznymi dla pojazdów serii M rurami wydechowymi. W odróżnieniu do modelu M5 brzmienie układu wydechowego BMW M6 jest nieco mocniejsze i bardziej sportowe.
Zgodnie z oczekiwaniami w BMW serii M w każdym przewodzie wydechowym umieszczone są dwa pokryte trimetalem katalizatory oczyszczające spaliny zgodnie z europejską normą Euro 4 oraz amerykańską normą LEV 2. Dwa katalizatory umieszczone są w obudowie podłogi, natomiast katalizatory w przewodach wydechowych znajdują się blisko silnika. W połączeniu z kolektorami wydechowymi o cienkich ściankach katalizatory osiągają błyskawicznie optymalną temperaturę roboczą, co jest niezwykle istotne przede wszystkim podczas rozruchu zimnego silnika. Charakteryzują się one małą utratą ciśnienia oraz dużą wytrzymałością mechaniczną.
Jedyny taki sterownik silnika na świecie.
Centralnym elementem odpowiadającym w silniku V10 za jego doskonałe osiągi i parametry spalin jest układ sterowania silnikiem MS S65. Umożliwia on optymalną koordynację wszystkich funkcji silnika ze sterownikami pojazdu, w szczególności ze sterownikami sekwencyjnej skrzyni biegów SMG. Takie rozwiązanie w silniku produkowanym seryjnie jest wyjątkiem na skalę światową. Sterownik składa się ponad 1000 elementów – żaden inny układ sterowania silnikiem nie może pochwalić się nawet w przybliżeniu takim stopniem kompleksowości przy tak niewielkich wymiarach. Warto także wspomnieć, że sprzęt, oprogramowanie oraz zasada działania opierają się na technologii opracowanej przez BMW M.
Wysoka prędkość obrotowa wymaga niesamowitej wydajności.
Z uwagi na duże obroty silnika oraz rozliczne funkcje sterownicze i regulacyjne wymagania dotyczące układu sterowania silnikiem są bardzo wysokie. Aby im sprostać, sterownik MS S65 wyposażono w trzy 32-bitowe procesory, które są w stanie wykonać ponad 200 milionów operacji na sekundę. Sterownik z najwyższą precyzją ustala optymalny czas zapłonu, idealne wypełnienie i ilość wtryskiwanego paliwa indywidualnie dla każdego cylindra na podstawie 50 sygnałów wejściowych. Jednocześnie obliczana i ustawiana jest optymalna pozycja wałka rozrządu oraz indywidualnych przepustnic.
Kierowca może włączyć przyciskiem mocy program sportowy z pełną charakterystyką mocy i osiągów. Wykorzystywane jest przy tym bardziej progresywne otwarcie przepustnicy w stosunku do skoku pedału gazu, a dynamiczne funkcje przejścia sterownika są przełączane w tryb zapewniający bardziej spontaniczną reakcję. Po uruchomieniu silnika włączany jest automatycznie bardziej komfortowy z dwóch dostępnych programów. 
Funkcję przełączania programów można także skonfigurować i wywoływać za pomocą systemu MDrive, który pozwala ponadto na aktywację jeszcze jednego programu sportowego.
Szeroki zakres funkcji dodatkowych sterownika silnika.
Działanie sterownika przepustnicy opiera się na tzw. strukturze momentów. Polecenia kierowcy określane są za każdym razem za pomocą potencjometru pedału gazu, a następnie przekształcane są w żądany moment. W układzie sterowania momentem następuje korekta żądanego momentu o momenty wynikające z zapotrzebowania agregatów pomocniczych, takich jak sprężarka układu klimatyzacji czy alternator. Ponadto regulacja biegu jałowego, oczyszczanie spalin i regulacja spalania stukowego są koordynowane i dostrajane do maksymalnych i minimalnych momentów układu dynamicznej kontroli stabilności (DSC) oraz regulacji momentu hamującego silnika (MSR). 
Po uwzględnieniu aktualnego kąta zapłonu ustawiany jest obliczony na tej podstawie moment. Sterownik silnika przejmuje ponadto kompleksowe funkcje diagnostyki pokładowej wraz z procedurami diagnostycznymi wykorzystywanymi później przy pracach warsztatowych, a także dalsze funkcje oraz sterowanie agregatami peryferyjnymi.
Nowatorskie rozwiązanie w sterowniku silnika: technologia prądu jonowego.
Nowatorskim rozwiązaniem zastosowanym w sterowniku silnika jest wykorzystanie technologii prądu jonowego w celu rozpoznania spalania stukowego oraz przerw w zapłonie i spalaniu. 
Mianem spalania stukowego określa się niepożądany samozapłon paliwa w cylindrze. Silniki bez regulacji spalania stukowego pracują przy niższym stężeniu i charakteryzują się nieco opóźnionym czasem zapłonu, aby cylinder nie osiągnął lub nie przekroczył granicy spalania stukowego. Wynikający z tego „odstęp bezpieczeństwa” do granicy spalania stukowego niesie za sobą jednak zwiększenie zużycia paliwa, obniżenie mocy silnika i momentu obrotowego. Aktywna regulacja spalania stukowego pozwala na uzyskanie optymalnego czasu zapłonu, ponieważ w punktach spalania stukowego chroni ona silnik przed uszkodzeniem. Taka konstrukcja zapewnia najlepszą wydajność silnika.
W przypadku tradycyjnych rozwiązań regulacja spalania stukowego otrzymuje sygnał stukowy za pośrednictwem wielu czujników dźwięku, umieszczonych na zewnątrz cylindra. 
W BMW M jeden czujnik nadzoruje pracę dwóch cylindrów. Jednak w wysokoobrotowych, wielocylindrowych silnikach, do których należy dziesięciocylindrowa jednostka napędowa nowego modelu, czujniki dźwięku nie wystarczą, by ze stuprocentową pewnością rozpoznać spalanie sutkowe. Z uwagi na  wysoką prędkość obrotową konieczna jest stosunkowo wysoka precyzja analizy, by zapewnić odpowiednią jakość spalania w cylindrach, a co za tym idzie, dłuższy okres eksploatacyjny części oraz optymalne wartości emisji spalin. Z tego względu zdecydowano się na wykorzystanie technologii prądu jonowego.
Świeca zapłonowa z funkcjami kontrolnymi.
Technologia ta pozwala nie tylko nadzorować i regulować za pośrednictwem świecy zapłonowej objawy spalania stukowego w każdym cylindrze, lecz także kontrolować poprawność zapłonu i rozpoznać ewentualne przerwy w zapłonie. Świeca zapłonowa pełni tym samym nie tylko swoją podstawową funkcję, ale jest jednocześnie czujnikiem monitorującym proces spalania. Tym, co różni tradycyjne czujniki spalania stukowego i zapłonu od nowego rozwiązania jest fakt, że umieszczone są one poza komorą spalania. Pomiar za pomocą prądu jonowego wykonywany jest natomiast bezpośrednio w miejscu spalania, gdyż sama świeca zapłonowa pełni rolę czujnika.
Pomiary w centrum spalania.
W silnikach benzynowych temperatura spalania dochodzi nawet do 2 500°C. Tak wysokie temperatury oraz reakcje chemiczne zachodzące podczas spalania powodują częściową jonizację mieszanki paliwowo-powietrznej w komorze spalania. W szczególności w czole płomienia gaz staje się przewodnikiem elektrycznym w wyniku wytwarzania jonów poprzez rozszczepienie lub przyłączenie elektronów (jonizacja). Za pomocą elektrody świecy zapłonowej podłączonej do napięcia stałego, odizolowanej elektrycznie od głowicy cylindra i połączonej z małym sterownikiem, satelitą prądu jonowego, zależnym od układu sterowania silnikiem, mierzony jest prąd jonowy między elektrodami. Wartość prądu zależy przy tym od stopnia jonizacji gazu między elektrodami. Tak więc pomiar prądu jonowego umożliwia zebranie informacji na temat procesu spalania bezpośrednio u źródła – w komorze spalania. Satelita prądu jonowego odbiera sygnały od pięciu świec zapłonowych jednego rzędu cylindrów, wzmacnia je i przekazuje dane do sterownika silnika. Sterownik analizuje dane i w razie potrzeby ingeruje w pracę poszczególnych cylindrów, za pomocą regulacji spalania stukowego dostosowując idealnie czas zapłonu do przebiegu procesu spalania.
Podwójna funkcja świecy zapłonowej – źródło zapłonu oraz czujnik – ułatwia jednocześnie diagnostykę podczas prac konserwacyjnych i serwisowych.
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3.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG: 
zmiana biegów jak w Formule 1.
Koncepcja wysokoobrotowego silnika ma sens tylko wtedy, jeżeli silnik ten połączony jest z odpowiednią dla niego skrzynią biegów. Tylko w ten sposób możliwe jest optymalne przełożenie momentu obrotowego silnika – za pośrednictwem krótkiego przełożenia całkowitego – na silę napędową.
Siedmiostopniowa, sekwencyjna skrzynia biegów M (SMG) to właśnie taka przekładnia, która idealnie przenosi potężną moc silnika V10 na dalszą część układu napędowego oraz koła. BMW M jest pierwszym producentem oferującym skrzynię SMG o siedmiu biegach, wyposażoną w funkcję Drivelogic. Umożliwia ona zarówno szybką manualną zmianę biegów, jak i komfortową pracę automatyczną.
Technicznie skrzynia biegów jest przystosowana do maksymalnego momentu obrotowego 550 Nm oraz prędkości obrotowych do 8 500 obr./min. Dzięki temu dysponuje ona wystarczającą rezerwą, by zagwarantować niezawodną pracę podczas całego okresu trwałości użytkowej pojazdu, w czym dodatkowo pomaga własne chłodzenie olejem.
Jeszcze mniejsze skoki prędkości obrotowej niż w przypadku skrzyni 6-biegowej.
Siedem przełożeń umożliwia uzyskanie mniejszych skoków prędkości obrotowej i momentów podczas zmiany biegów niż w przypadku skrzyni sześciobiegowej. Ponieważ siła napędowa zależy od jak największych prędkości obrotowych silnika, owe niewielkie skoki prędkości przyczyniają się do uzyskania bardziej dynamicznego przyspieszenia.
Skrzynia SMG to czysta przyjemność przełączania biegów.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG zachowała wszelkie zalety przekładni sekwencyjnej. Jest sterowana za pośrednictwem dźwigni zmiany przełożeń w konsoli środkowej lub dźwigienki na kierownicy. Kierowca nie musi wciskać pedału sprzęgła. Podczas zmiany biegów noga może nawet pozostać na pedale gazu. W odróżnieniu od przekładni automatycznej, w skrzyni biegów SMG nie zastosowano przetwornika prędkości obrotowej pochłaniającego energię i zmniejszającego osiągi auta.
Zasadniczo wszystkie biegi skrzynii SMG przełączane są elektrohydraulicznie. Elementy obsługi pracują w trybie „by wire”, a więc bez połączeń mechanicznych. Jednostka hydrauliczna SMG oraz sterowniki zmiany biegów są zabudowane w obudowie skrzyni biegów. W celu przełączenia biegu sterownik w przeciągu tysięcznych części sekundy wybiera odpowiednie zawory elektromagnetyczne, które sterują hydrauliką całego układu. Znajdujący się pod wysokim ciśnieniem 90 bar olej hydrauliczny jest błyskawicznie wtłaczany za pośrednictwem zaworu elektromagnetycznego do cylindra dozownika, wyłączając sprzęgło. Następnie zawory elektromagnetyczne jednostki hydraulicznej wysyłają sygnały sterujące do czterech cylindrów hydraulicznych w aktuatorze zmiany biegu. Cylindry te wykonują poprzez cztery oddzielne drążki sterownicze właściwą operację zmiany biegu. W przypadku redukcji biegu silnik samoczynnie dodaje gazu.
Nowa skrzynia SMG jest o 20% szybsza niż poprzednia.
Skrzynia SMG trzeciej generacji, w którą wyposażone jest BMW M6, skraca czas zmiany przełożeń o 20 procent. Zmiana biegów odbywa się niezwykle płynnie i znacznie szybciej, niż w wykonaniu nawet bardzo doświadczonych kierowców. Tym samym nieuniknione przy zmianie biegów przerwy w przenoszeniu napędu są niemal nieodczuwalne. M6 jest w stanie przyspieszyć od prędkości zerowej do maksymalnej praktycznie całkowicie płynnie. Dla kierowcy oznacza to większą przyjemność podczas zmiany biegów, gdyż skrzynia biegów SMG dostarcza wrażeń porównywalnych z Formułą 1.
Korzystanie ze skrzyni SMG zwiększa jednak również bezpieczeństwo jazdy. Ponieważ zmiana biegów odbywa się zawsze z jednakową prędkością oraz precyzją i jest przez to absolutnie powtarzalna, kierowca nie musi już tak silnie się na niej koncentrować. Skrzynia SMG przyczynia się w ten sposób do precyzji, bezpieczeństwa oraz komfortu jazdy.
Drivelogic: kierowca wybiera charakterystykę zmiany przełożeń skrzyni SMG.
Funkcja Drivelogic skrzyni SMG udostępnia jedenaście trybów zmiany przełożeń, dostosowywanych do indywidualnego stylu jazdy kierowcy. Zasadniczo programy te różnią się między sobą zadanym czasem przełączania biegów. Im wyższy program jazdy, a więc prędkość obrotowa i obciążenie, tym krótszy czas przełączania. Sześć z jedenastu programów przeznaczonych jest dla manualnego trybu sekwencyjnego (tryb S). Ich charakterystyka jest zróżnicowana: od zrównoważonej dynamicznie po bardzo sportową. W trybie S zmiana biegów odbywa się ręcznie.
Launch Control: z pełną mocą do prędkości maksymalnej.
W trybie S dostępna jest funkcja Launch Control, która uzupełnia czysto sportowy program jazdy S6. Umożliwia ona mniej doświadczonym rajdowo kierowcom optymalne ruszanie z miejsca z wykorzystaniem maksymalnego przyspieszenia. Przedtem należy jednak wyłączyć układ DSC.
Zadaniem funkcji Launch Control jest zwolnienie kierowcy z konieczności wykonywania poszczególnych operacji zmiany biegów po uruchomieniu pojazdu. Przy zatrzymanym aucie kierowca musi jedynie przesunąć dźwignię zmiany biegów do przodu i przytrzymać ją w tym położeniu. Jeśli teraz nastąpi całkowite wciśnięcie pedału gazu, prędkość obrotowa silnika automatycznie przyjmie wartość optymalną dla ruszania z miejsca. Zwolnienie dźwigni zmiany biegów spowoduje przyspieszenie M6 z idealnym poślizgiem, o ile kierowca przytrzyma wciśnięty pedał gazu. Użytkownik nie musi zmieniać biegów aż do osiągnięcia prędkości maksymalnej – skrzynia SMG z funkcją Drivelogic przełącza się samoczynnie od pierwszego do siódmego biegu, każdorazowo na krótko przed osiągnięciem najwyższych obrotów.
Zarówno w trybie S i D wskaźnik w kokpicie informuje kierowcę o aktualnie włączonym biegu.
Zautomatyzowana skrzynia biegów o wyścigowym charakterze.
Pięć z jedenastu programów jazdy Drivelogic dostępnych jest w tzw. zautomatyzowanym trybie D. W tym trybie wszystkie biegi, a jest ich siedem, są przełączane samoczynnie. Odbywa się to w zależności od wybranego programu jazdy, bieżącej sytuacji na drodze, prędkości jazdy oraz pozycji pedału gazu. Przykładowo, w programie jazdy D1 do ruszania z miejsca wybierany jest bieg drugi. Sprzęgło pracuje wówczas szczególnie miękko, co ułatwia ruszanie w warunkach zimowych.
Kierowca ma możliwość wpływania na zautomatyzowaną zmianę biegów, np. poprzez powolne odejmowanie gazu, co pozwala na przełączenie na wyższy bieg także w trybie D. Analogicznie: całkowite wciśnięcie pedału gazu spowoduje szybkie przełączenie na bieg niższy. W razie zatrzymania zarówno w trybie S, jak i D, skrzynia biegów przełącza się samoczynnie na bieg pierwszy. Aby kontynuować jazdę, wystarczy wcisnąć pedał gazu.
Funkcje specjalne zwiększają bezpieczeństwo i komfort.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG modelu M6 pomaga kierowcy nie tylko w uzyskiwaniu sportowych osiągów, lecz pełni szereg funkcji bezpieczeństwa. I tak w sytuacjach krytycznych, np. przy redukcji biegów na śliskiej nawierzchni, powoduje natychmiastowe wyłączenie sprzęgła, co zapobiega utracie stabilności kół napędowych spowodowanej zbyt intensywnym hamowaniem silnikiem.
W górach skrzynia biegów „myśli” razem z kierowcą.
Funkcja rozpoznania jazdy górskiej przesuwa punkty przełączenia biegów podczas jazdy po wzniesieniach i stokach. Przy pokonywaniu wzniesień zapobiega to ciągłemu przełączaniu pomiędzy dwoma biegami, a przy zjazdach ze stoków niższe biegi pozostają włączone dłużej, co pozwala lepiej wykorzystać hamowanie silnikiem. Ponadto w trybie D wybór biegów dostosowywany jest do wielkości wzniesienia jezdni.
Powyższe funkcje możliwe są tylko dzięki ścisłej komunikacji sterownika skrzyni SMG z układem sterowania silnika. Komunikacja ta odbywa się za pośrednictwem wydajnej magistrali CAN, łączącej układ sterowania silnika MS S65 ze sterownikiem SMG, wyposażonym w dwanaście redundantnych/zapasowych czujników SMG. 
Tym sposobem sterownik SMG otrzymuje od układu sterowania MS S65 ważne dane o pozycji pedału gazu, obrotach kół i silnika, temperaturach, kątach skrętu i stanie funkcji Key Memory. W podobny sposób komunikują ze sobą bezpośrednio układy SMG i DSC.
4.
Podwozie i układ zawieszenia BMW M6: 
zwinne, szybkie, bezpieczne.
Układ zawieszenia modelu M6 powstał w oparciu o wykonane całkowicie z aluminium podwozie BMW serii 6, którego kinematyka została dostosowana do przyrostu mocy. Niezwykle sztywna karoseria i duża liczba elementów konstrukcyjnych wykonanych z aluminium stanowią idealne przesłanki dla niczym nie zmąconej radości z jazdy. Do tego dochodzi zrównoważony rozkład masy na oś przednią i tylną oraz typowy dla BMW napęd na tylne koła, który uwalnia układ kierowniczy od wpływu napędu.
Podstawowa geometria układu jezdnego serii 6 pozostała bez zmian. Rozstaw kół przednich wynosi 1567 mm, kół tylnych 1584 mm, natomiast rozstaw osi 2 781 mm. Prowadzenie kół o większym pochyleniu ujemnym odpowiada zwiększonym wymaganiom odnośnie dynamiki jazdy oraz większym obciążeniom. Typowy dla BMW jest harmonijny rozkład masy na osie: w modelu M6 54 procent masy spoczywa na osi przedniej, a 46 procent na osi tylnej. Masa własna pojazdu wynosi zaledwie 1785 kg. Rezultatem jest niezwykle pociągająca kombinacja idealnych wymiarów i idealnych mas. O ile zwinność i dynamika są znane BMW serii 6 praktycznie od kołyski, o tyle BMW M6 potęguje jeszcze wyraźniej radość z jazdy.
Inteligentna lekka konstrukcja: niewielka masa – duża sztywność.
Z wyjątkiem silnie obciążanych elementów, takich jak drążki kierownicze, łożyska kół czy czopy sworznia zwrotnicy, oś przednia z dwuprzegubową kolumną amortyzatora jest wykonana całkowicie z aluminium. 
Do ramy przedniej w kształcie litery U zamocowana jest przekładnia układu kierowniczego, stabilizator, wahacze poprzeczne i wleczone. Płyta wzmacniająca z aluminium gwarantuje maksymalną sztywność poprzeczną ramy i szczególnie precyzyjną reakcję. Jest ona wyposażona w dwa wloty powietrza NACA, znane ze sportów motorowych lub lotnictwa. Umożliwiają one doprowadzenie powietrza chłodzącego między innymi do skrzyni biegów, nie wpływając przy tym ujemnie na aerodynamikę osłony podłogi. 
Funkcja Servotronic o dwóch charakterystykach.
W wyczynowcu, jakim jest BMW M6, szczególną uwagę poświęcono układowi kierowniczemu. Jego jakość decyduje o zwinności auta i bezpieczeństwie jazdy. Funkcja Servotronic reguluje wspomaganie za pomocą charakterystyki zależnej od prędkości jazdy i prędkości obrotowej silnika. Dzięki temu rozwiązany został konflikt między silnym wspomaganiem, umożliwiającym komfortowe parkowanie, a pożądanym z punktu widzenia dynamiki jazdy mniej aktywnym wspomaganiem przy dużych prędkościach. Dla kierowcy oznacza to ograniczenie niebezpieczeństwa utraty panowania nad pojazdem przy gwałtownych manewrach omijania.
Dwie różne charakterystyki funkcji Servotronic, odpowiadające ustawionemu trybowi EDC, umożliwiają zarówno niemal wyścigowy, jak i komfortowy styl jazdy. W przypadku charakterystyki sportowej układ kierowniczy działa bardzo bezpośrednio. Przy dużych przyspieszeniach poprzecznych kierowca otrzymuje bezpośrednią i precyzyjną reakcję, co jest istotne, ponieważ BMW M6 pozwala na niezwykle szybką jazdę na zakrętach. W ustawieniu komfortowym ważny jest przede wszystkim komfort jazdy, doceniany zwłaszcza na dłuższych trasach. Obie charakterystyki gwarantują zawsze taką samą reakcję na skręcanie.
Perfekcyjnie dostrojona oś tylna o inteligentnej lekkiej konstrukcji.
Wykonana prawie całkowicie z aluminium zespolona belka tylna serii 6 – o doskonałej konstrukcji, gwarantującej idealny tor jazdy i komfort – została dostosowana do znacznie większego poziomu mocy poprzez specjalną elastokinematykę oraz wzmocnione wsporniki, wahacze i przeguby. Przeguby prowadzące o gumowych elementach tłumiących zostały zastąpione przegubami sztywnymi, co zapewnia jeszcze precyzyjniejsze prowadzenie i scentrowanie kół. Pokrywa aluminiowa przekładni głównej posiada żebra chłodzące, które w porównaniu z tradycyjnymi konstrukcjami obniżają temperaturę przekładni nawet o 15 stopni C, co znacznie ogranicza obciążenie termiczne elementów konstrukcyjnych. Przekładnia główna jest połączona ze skrzynią SMG za pomocą dwuczęściowego wału przegubowego, wyposażonego z przodu w tarczę Hardy’ego, a z tyłu w przegub równobieżny oraz łożysko środkowe. W celu optymalizacji masy wały zdawcze zostały wykonane w odpornej na skręcanie technologii rurowej.
Blokada mechanizmu różnicowego M zapewnia większą radość z jazdy i większe bezpieczeństwo.
Podobnie jak inni członkowie rodziny – modele M3 i M5 – BMW M6 jest wyposażone w przekładnię główną z adaptacyjną blokadą mechanizmu różnicowego M z czujnikiem obrotów. Dzięki niej coupé charakteryzuje się dużą stabilnością jazdy oraz optymalną trakcją, w szczególności podczas wychodzenia z zakrętów.
W razie potrzeby blokada mechanizmu różnicowego wytwarza moment blokujący, na przykład, gdy jedno z kół napędowych zaczyna buksować. Jest to rozwiązanie szczególnie doceniane przez kierowców preferujących sportowy styl jazdy, ponieważ podczas jazdy sportowej i po nawierzchniach o średniej i wysokiej przyczepności zwiększa korzyści płynące z napędu na oś tylną.
Poprawa trakcji w warunkach zimowych.
W przypadku „zwykłych” blokad mechanizmu różnicowego z czujnikiem obrotów łącznie przenoszony moment napędowy dostosowuje się do momentu, który może przenieść koło na mniej przyczepnej nawierzchni. Gdy przyczepność jest niska, na przykład na śniegu, żwirze czy lodzie, tradycyjna koncepcja blokady zapewnia tylko ograniczoną poprawę trakcji z uwagi na tzw. limitowany moment podparcia. Adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M umożliwia natomiast znaczną poprawę trakcji nawet w sytuacjach ekstremalnych, np. przy bardzo różnych współczynnikach przyczepności. Dzięki temu w połączeniu z precyzyjnie dostrojonym układem DSC i równomiernym rozkładem masy na osie gwarantuje bardzo dobre właściwości jezdne w warunkach zimowych.
Inna zaleta tego rozwiązania polega na tym, że wraz ze wzrostem różnicy prędkości obrotowej kół napędowych natychmiast wytwarzany jest wzrastający moment blokujący. I tak „odciążone” koło, np. po wewnętrznej stronie zakrętu podczas jazdy po krętych górskich trasach, nie będzie wówczas prowadzić do „załamania się” momentu napędowego – siła napędu zostanie utrzymywana.
100 procentowy efekt blokady.
W adaptacyjnej blokadzie mechanizmu różnicowego M pompa wytwarza ciśnienie w momencie, gdy tylko koła napędowe zaczynają obracać się z różną prędkością. Ciśnienie to jest za pośrednictwem tłoka przekazywane do sprzęgła wielotarczowego, dzięki czemu – w zależności od różnicy prędkości obrotowej – moment napędowy jest przenoszony na koło o lepszej przyczepności. W sytuacji ekstremalnej cały moment napędowy może być przenoszony za pośrednictwem koła o lepszym współczynniku przyczepności. Wraz ze spadkiem różnicy prędkości obrotowej kół redukowane jest także ciśnienie wywarzane przez pompę i zmniejsza się moment blokujący. Ten samoregulujący się układ pompy jest wypełniony olejem silikonowym o dużej lepkości i nie wymaga obsługi.
Dzięki temu rozwiązaniu kierowca M6 doświadcza znacznie mniej trudności podczas ruszania z miejsca na nawierzchni o bardzo różnej przyczepności, ponieważ auto dysponuje lepszą trakcją. Ponadto adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M poprawia prowadzenie samochodu oraz stabilność jazdy – zalety przyczyniające się do zapewnienia jeszcze większego bezpieczeństwa i większej radości z jazdy.
Układ DSC generacji M poprawia bezpieczeństwo.
Dynamika i bezpieczeństwo, gwarantowane w wysokim stopniu przez układ jezdny, mogą zostać zoptymalizowane pod kątem wyjątkowych sytuacji dzięki odpowiednim systemom regulacji. W BMW systemy te wchodzą w skład układu dynamicznej kontroli stabilności (DSC) i są w modelu M6 dostępne w specjalnej konfiguracji M. Ich zadaniem jest nieustanna kontrola sytuacji na drodze i , w uzasadnionych przypadkach, stabilizująca ingerencja. Można powiedzieć, że układ DSC jest urządzeniem zabezpieczającym, działającym na granicy praw fizyki. Ingeruje on precyzyjnie w pracę układu sterowania silnika i redukuje, o ile to konieczne, moment napędowy względnie włącza hamulce poszczególnych kół. Tym samym przyczynia się do zapewnienia bezpieczeństwa jazdy na śliskich drogach, przy gwałtownych manewrach omijania lub początkowej niestabilności pojazdu na zakręcie.
Nowa generacja układu DSC, zaprojektowana specjalnie dla modeli M5 i M6, umożliwia wstępny wybór programów dynamiki jazdy w tzw. systemie MDrive, które są następnie aktywowane za pomocą przycisku MDrive na kierownicy. Podczas gdy pierwszy poziom DSC zasadniczo odpowiada koncepcji zastosowanej w BMW serii 6, tryb dynamiczny M wychodzi naprzeciw oczekiwaniom kierowców o niezwykle sportowych ambicjach. 
Tryb M Dynamic – dynamika jazdy dla koneserów.
Tryb M Dynamic (MDM) jest rozwiązaniem dotychczas niespotykanym w przemyśle samochodowym, którego wyjątkowe zalety doceniają przede wszystkim kierowcy o ambicjach wyścigowych. Podfunkcja układu DSC, zastrzeżona dla pojazdów BMW serii M, umożliwia uzyskanie maksymalnych przyspieszeń wzdłużnych i poprzecznych jednym naciśnięciem przycisku MDrive na kierownicy. 
Kto korzysta z tej opcji, jest ograniczany wyłącznie prawami fizyki. Układ DSC ingeruje dopiero w sytuacjach ekstremalnych, zapewniając przy umiarkowanej korekcie kursu kąt znoszenia, który kierowca jest jeszcze w stanie opanować. Z tego względu tryb M Dynamic powinien być używany wyłącznie na zamkniętych torach wyścigowych. Kierowca jest informowany o włączeniu funkcji M Dynamic za pomocą wskaźnika ostrzegawczego na tablicy rozdzielczej. Ma także możliwość całkowitego wyłączenia funkcji DSC, co również niesie za sobą ostrzeżenie.
Przycisk mocy włącza „na żądanie” charakterystykę silnika.
Często, na przykład podczas jazdy w mieście, kierowca nie ma potrzeby korzystania z pełnego zakresu mocy i maksymalnej zwinności M6, dlatego podczas uruchamiania silnika włącza się automatycznie komfortowy program P400, który korzysta z 400 KM mocy silnika. Wystarczy jednak nacisnąć przycisk MDrive lub „przycisk mocy” w osłonie dźwigni zmiany biegów, aby udostępnić całą moc (507 KM) dziesięciocylindrowej jednostki napędowej. Kinematyka pedału gazu przechodzi w spontaniczną charakterystykę, która w programie P500 umożliwia sportowo-dynamiczną, a w programie P500 Sport wyścigową radość z jazdy.
Układ EDC: od charakterystyki sportowej do komfortowej.
Za pomocą układu elektronicznej kontroli amortyzatorów (EDC) kierowca ustawia indywidualnie charakterystykę układu jezdnego – od sportowej po komfortową. Dysponuje on trzema programami (komfortowym, normalnym i sportowym), które są włączane przyciskiem MDrive na kierownicy lub przyciskiem znajdującym się obok dźwigni zmiany biegów SMG. Praktycznie jednym naciśnięciem przycisku użytkownik przekształca swoje BMW M6 w wszechstronny środek transportu – raz jest to samochód sportowy dostosowany do codziennych potrzeb, innym razem luksusowe coupé gotowe do podróży.
Działanie układu EDC polega na stałej i płynnie pracującej elektronicznej regulacji siły amortyzującej o bardzo dużym zakresie. W programie normalnym amortyzacja jest automatycznie dostosowywana do panujących warunków, co zapewnia optymalny komfort i bezpieczeństwo jazdy. Ponadto kierowca może za pomocą programu komfortowego lub sportowego wybrać charakterystykę amortyzacji. W trybie sportowym układ jezdny reaguje na impulsy drogowe większą siłą amortyzacji, dzięki czemu redukowane są przechyły nadwozia, a pojazd lepiej „przylega” do nawierzchni. W trybie komfortowym układ EDC wytwarza mniejszą siłę amortyzacji, co pozytywnie wpływa na komfort jazdy. Podczas jazdy na zakrętach, hamowania i przyspieszania większa amortyzacja polepsza bezpieczeństwo jazdy we wszystkich trybach oraz redukuje przechyły boczne i przechyły do przodu. Inną zaletą jest niezmiennie dobre wytłumienie drgań, niezależnie od obciążenia pojazdu i to przez cały okres jego trwałości użytkowej.
Wysokowydajne hamulce jak w sportach motorowych.
Odpowiednio do doskonałych osiągów BMW M6 jest wyposażone w potężny, wysokowydajny układ hamulcowy z lekkimi, perforowanymi, kompozytowymi  tarczami hamulcowymi, znanymi ze sportów motorowych. Posługując się pracochłonnymi metodami opracowano optymalne rozmieszczenie i kształt otworów, gwarantujące doskonałą skuteczność hamowania zarówno na suchej, jak i mokrej nawierzchni. Przednie tarcze hamulcowe mają wymiary 374 x 36 mm, tylne 370 x 24 mm. Zoptymalizowane pod względem masy i sztywności dwutłokowe zaciski jednolite hamulców z aluminium redukują znacznie nieresorowaną masę pojazdu oraz gwarantują maksymalną zwinność auta, bezpieczeństwo i najwyższy komfort jazdy. Rezultatem tych zabiegów jest droga hamowania, której nie powstydziłby się samochód wyścigowy: pojazd poruszający się z prędkością 100 km/h zatrzymuje się już po 36 metrach, natomiast jadący 200 km/h po niespełna 140 metrach.
System diagnostyczny zużycia okładzin hamulcowych.
W wyznaczonych punktach pomiarowych okładzin hamulcowych czujnik dokonuje pomiaru ich zużycia, a następnie przekazuje dane do sterownika układu DSC. Na tej podstawie, w zależności od indywidualnych właściwości jezdnych, sterownik dokonuje analizy aktualnego stanu okładzin hamulcowych i oblicza odległość, jaką można przebyć do ich wymiany. Informacja ta wykorzystywana jest przez system CBS (Condition Based Service) do określenia optymalnego terminu prac serwisowych.
Wygląd kół i zastosowane rozwiązania techniczne cieszą oko.
Duże tarcze hamulcowe wymagają kół o dużych rozmiarach. Zaprojektowane specjalnie dla BMW M6 19-calowe aluminiowe obręcze kute podkreślają majestatyczną sylwetkę pojazdu. Pięć wyraźnie zarysowanych podwójnych szprych nadaje mu nie tylko pełen gracji wygląd, lecz pozwala także na redukcję masy każdego koła o 1,8 kg w porównaniu z tradycyjnymi obręczami odlewanymi z aluminium.
Także opony nie pochodzą z masowej produkcji, lecz po wielu skomplikowanych eksperymentach zostały opracowane specjalnie dla potrzeb BMW M (opony przednie w rozmiarze 255/40 ZR 19, opony tylne w rozmiarze 285/35 ZR 19). Guma i rozmiary opon są zaprojektowane tak, by zarówno na suchej, jak i mokrej nawierzchni precyzyjnie przenosić duże siły boczne i wzdłużne, zapewniając jednocześnie stosunkowo wysoki komfort jazdy. Ogumienie jest wyposażone także w systemy sygnalizacyjne, które umożliwiają kierowcy optymalną jazdę aż do granic możliwości fizycznych. 
System sygnalizacji uszkodzenia opony sprawia, że koło zapasowe staje się zbędne.
System sygnalizacji uszkodzenia opony obejmuje sygnalizację uszkodzenia opony (RPA) oraz system M Mobility (MMS) drugiej generacji. Ostrzega on optycznie i akustycznie kierowcę w przypadku nagłego lub stopniowego spadku ciśnienia w którejś z opon. Specjalnie ukształtowana krawędź obręczy koła zapobiega zsunięciu się pozbawionej ciśnienia opony z obręczy i umożliwia kierowcy bezpieczne zatrzymanie pojazdu. System MMS pozwala na uszczelnienie uszkodzeń opony nie przekraczających 6 mm, by bez problemu kontynuować jazdę do najbliższego warsztatu naprawczego. W ten sposób można doraźnie naprawić niemal wszystkie uszkodzenia opony bez konieczności zmiany koła, dzięki czemu koło zapasowe lub dojazdowe staje się zbędne. W porównaniu z kompletnym kołem zapasowym oznacza to redukcję masy o ponad 20 kg, co pozytywnie wpływa na obciążenie jednostkowe mocy, a tym samym na dynamikę jazdy.
5.
Karoseria, stylistyka i wyposażenie BMW M6: lekkie i bezpieczne, sportowe i luksusowe.
Karoseria BMW serii 6 stanowi doskonałą podstawę konstrukcyjną dla BMW M6. Jej wymiary pozwalają na montaż dziesięciocylindrowego silnika wraz z wszystkimi agregatami pomocniczymi bez konieczności przeprowadzenia większych modyfikacji. Również innowacyjna struktura karoserii, charakteryzująca się odpowiednim zestawieniem takich materiałów jak stal, aluminium i tworzywa sztuczne, spełnia wszelkie warunki, by sprostać większej mocy BMW M6. Nie bez powodu mówi się więc o „inteligentnej lekkiej konstrukcji”.
Jakość zastępuje masę: doskonałe zestawienie materiałów.
Inteligentna konstrukcja oznacza zastosowanie odpowiedniego materiału w odpowiednim miejscu. W pojazdach serii 6 oraz modelu M6 lekki aluminiowy przód pojazdu (GRAV) redukuje masę pojazdu o około 45 kg w porównaniu z tradycyjną konstrukcją stalową. Ponadto mocowanie, na którym opiera się belka przednia i amortyzatory, jest wykonane jako aluminiowy odlew ciśnieniowy, drzwi i maska silnika są z aluminium, błotniki przednie z termoplastu, a do budowy pokrywy bagaznika wykorzystano tworzywo SMC (Sheet Moulding Compound). Dalszą redukcję masy zapewnia zastosowanie techniki dynamicznego walcowania blach (Tailored Rolled Blanks), która pozwala na precyzyjne dostosowanie grubości blachy do potrzeb.
Mimo dobrych warunków, jakimi dysponuje wersja podstawowa serii 6, karoseria nowego modelu miała w zamyśle zostać pozbawiona wszystkich zbędnych kilogramów, co zaowocowałoby niezwykłą zwinnością i doskonałym prowadzeniem auta. Zabiegi te nie mogły jednak w żadnym wypadku negatywnie wpływać na komfort, przestronność i funkcjonalność pojazdu w codziennej eksploatacji.
„Odchudzanie” gram po gramie, by uzyskać absolutną zwinność.
Inżynierom udało się rzeczywiście zredukować masę coupé jeszcze o kilka kilogramów. Uzyskany w ten sposób korzystniejszy rozkład masy na osie oraz zoptymalizowane położenie środka ciężkości znacznie poprawiają zwinność ważącego zaledwie 1785 kg auta. Pod względem bezpieczeństwa aktywnego i pasywnego M6 plasuje się bez ograniczeń na wysokim poziomie wersji podstawowej serii 6.
Dach z włókna węglowego stosowanego w Formule 1.
Redukcję masy rzędu czterech i pół kilogramów umożliwia zastosowanie dachu znanego z legendarnego modelu M3 CSL, prawdziwej maszyny sportowej, która wyznacza nowe standardy w dziedzinie lekkiej konstrukcji. Podobnie jak u poprzednika, dach M6 jest wykonany z włókna węglowego, którego zalety doceniono już w Formule 1. Tworzywo sztuczne wzmocnione włóknami węglowymi (CFK) zwane karbonem charakteryzuje się gęstością ok. 1,5 kg na decymetr sześcienny, podczas gdy gęstość aluminium wynosi 2,7 kg na decymetr sześcienny.
Tradycyjna stal o gęstości 7,8 kg na decymetr sześcienny waży nawet czterokrotnie więcej od karbonu. W przypadku dachu każdy zaoszczędzony kilogram pozytywnie wpływa na dynamikę jazdy. Z uwagi na 50 procentową redukcję masy „w najwyższym punkcie” w porównaniu z tradycyjnym dachem stalowym równocześnie obniżony został środek ciężkości pojazdu. Dla użytkownika oznacza to możliwość pokonywania zakrętów z większą prędkością oraz ograniczenie przechyłów bocznych i przednich. 
Innowacyjne technologie sprawdzają się w produkcji seryjnej.
Dach wykonany z CFK odróżnia się optycznie od pozostałych elementów karoserii, co wyraźnie wskazuje na bliski stopień pokrewieństwa dużego coupé ze sportem wyścigowym. W połączeniu z dachem z karbonu można zamontować w M6 cienką i lżejszą szybę tylną. Inaczej niż w standardowych pojazdach serii 6, element dachowy nie jest spawany, lecz sklejany z karoserią. Mimo to sztywność karoserii, a co się z tym wiąże bezpieczeństwo oraz izolacja dźwiękowa i termiczna, pozostają na tym samym wysokim poziomie.
Warto podkreślić, że BMW samodzielnie produkuje dach z włókna węglowego. W zakładzie w Landshut eksperci od lekkich konstrukcji budują go z wielu warstw cennego materiału, które są najpierw formowane wstępnie na sucho, następnie w procesie RTM (Resin Transfer Moulding) nasączane żywicą i na koniec pokrywane lakierem bezbarwnym. W odróżnieniu od modelu M3 CSL, który został wyprodukowany w bardzo niewielkiej liczbie egzemplarzy, BMW M6 z dachem w technologii CFK wkracza po raz pierwszy w fazę produkcji seryjnej.
Mniejsza masa przodu i tyłu karoserii poprawia zwinność i prowadzenie pojazdu.
Z karbonu wykonane są także wzmocnienia zderzaków : przedniego i tylnego. Również te elementy produkowane są w zakładzie w Landshut przy wykorzystaniu technologii opracowanej przez BMW, która w tej formie stanowi wyjątek na skalę światową. Pasma CFK są oplatane warstwami wokół rdzenia, zalewane żywicą i utwardzane, po czym rdzeń jest ponownie usuwany. 

W efekcie powstaje niezwykle lekki, jednakże wysokowytrzymały wspornik o wydrążonym profilu, który pod względem funkcjonalności i skuteczności niczym nie ustępuje tradycyjnej konstrukcji ze stali lub aluminium. Redukcja masy karoserii o 20 procent z przodu i 40 procent z tyłu przyczynia się do znacznego polepszenia zwinności i prowadzenia pojazdu, a przede wszystkim pozwala na osiągnięcie większych prędkości na zakrętach.
Kg na KM — wzór wyczynowca.
Skuteczność wszystkich starań mających na celu optymalną redukcję masy potwierdza tak zwane obciążenie jednostkowe mocy. Określa ono, jaką masę (ciężar) ostatecznie musi przyspieszyć silnik. Pod względem dynamiki wzdłużnej (przyspieszenie i hamowanie) masę można przynajmniej częściowo skompensować większą mocą silnika lub bardziejj wydajnymi hamulcami. 
Zmniejszenie masy przyczynia się natomiast zarówno do poprawy przyspieszenie wzdłużnego jak i poprzecznego. W praktyce oznacza to, że  samochód porusza się szybciej w linii prostej, uzyskuje szybszą prędkość na zakrętach i krótszą drogę hamowania. Obciążenie jednostkowe mocy pojazdu mówi o jego dynamice znacznie więcej niż wartości podane w KM lub maksymalny moment obrotowy.
Obciążenie jednostkowe mocy sportowej limuzyny M5 wynosi 3,5 kg na 1 KM, czym wyznacza ona standardy w swojej klasie. Z uwagi na rodzaj konstrukcji oraz konsekwentne zastosowanie zabiegów ograniczających masę pojazdu sportowe coupé M6 jest lżejsze od modelu M5 o około 45 kilogramów. Przy takim samym silniku nowe BMW M6 osiąga sensacyjne obciążenie jednostkowe mocy wynoszące zaledwie 3,3 kg na 1 KM. Tym samym pojazd plasuje się w absolutnej czołówce wysokowydajnych samochodów sportowych.
Chłodzenie – szczególne wyzwanie.
Szczególnym wyzwaniem jest rozwiązanie kwestii doprowadzania i odprowadzania powietrza chłodzącego. 
BMW M6 jest wyposażone w całkowicie nowy system chłodzenia i dopływu powietrza: wentylator o większej mocy, chłodnica silnika, kondensator układu klimatyzacji i chłodnica oleju silnikowego są umieszczone bezpośrednio za pasem przednim. Z uwagi na ograniczenia wynikające z obudowy chłodnica oleju silnikowego umieszczona została skośnie przed chłodnicą wody, a chłodnica silnika jest podzielona na dwie części. 
Uwagę zwracają duże otwory w zderzaku przednim doprowadzające powietrze chłodzące i zasysane. Otwory umieszczone z boku, po lewej i prawej stronie dużych otworów powietrza w zderzaku przednim służą w M6 do wtórnego zasysania powietrza. 
Skromność i prostota wyglądu zewnętrznego.
BMW serii 6 wyznacza nowe standardy w klasie luksusowych coupé. 
Udane połączenie wysokowydajnych technologii i eleganckiej, wyrazistej sylwetki zachwyca klientów na wszystkich kontynentach. 
Z tego powodu od samego początku było pewne, że modernizacjom technicznych modelu M6 nie powinny towarzyszyć istotne zmiany w wyglądzie. Z jednej strony styliści i projektanci stanęli przed zadaniem stworzenia niezależnego wizerunku M6, z drugiej zaś mieli zachować optyczne podobieństwo do BMW serii 6. Zgodnie z tym założeniem różnice stylistyczne są dyskretne, aczkolwiek konsekwentne, i podkreślają nacechowany pewnością siebie charakter pojazdu. Niezależnie od miejsca, w którym się znajduje, M6 prezentuje się bez zbędnego szumu jako bardzo sportowe i mocne coupé o wysokich osiągach. Tym samym perfekcyjnie uosabia decydujące cechy filozofii M – moc, stylistykę i radość z jazdy.
Muskularne, sportowe, eleganckie.
Nisko osadzony zderzak przedni jest wyraźnie zarysowany i wyposażony w duże wloty powietrza, które pozwalają „oddychać” wysokoobrotowemu silnikowi. Krawędzie aerodynamiczne na zderzaku przednim redukują współczynnik wyporu na osi przedniej. Niewielki wypór zapewnia stabilność jazdy nawet przy dużych prędkościach.
Atletyczne proporcje także z profilu.
Bardzo niskie i sprawiające masywne wrażenie progi boczne są bardziej wysunięte niż w modelu podstawowym serii 6. Grą światła i cienia podkreślają długość auta i nadają mu bardzo dynamiczny wygląd. Oprócz walorów optycznych u źródła tej modyfikacji leżą także przesłanki techniczne, gdyż progi optymalizują przepływ powietrza wzdłuż podłogi i polepszają właściwości aerodynamiczne pojazdu. Sama podłoga została również zoptymalizowana pod kątem aerodynamiki dzięki zastosowaniu odpowiedniej obudowy.
Podobnie jak każdy inny pojazd serii M, BMW M6 wyposażone jest w koła o ekskluzywnej stylistyce. 19-calowe kute obręcze aluminiowe z pięcioma filigranowymi podwójnymi szprychami niemal nie skrywają tarczy i zacisków układu hamulcowego. Dzięki takiej stylistyce pojazd sprawia wrażenie bardzo sportowego, a jego sylwetka charakteryzuje się niezwykłą lekkością. I to w dosłownym znaczeniu – obręcze ważą przecież o 1,8 kg mniej niż porównywalne tradycyjne obręcze ze stopu lekkiego. Opony przednie dostępne są w rozmiarze 255/40 ZR 19, a tylne w rozmiarze 285/35 ZR 19.
Aerodynamika dopracowana w najdrobniejszych szczegółach.
Logo M, umieszczone na bocznych listwach ozdobnych z wbudowanym kierunkowskazem, wskazuje na szlachetne pochodzenie coupé. Także lusterka zewnętrzne M6 różnią się od tych, w które wyposażone są podstawowe modele serii 6. Ich charakterystyczny kształt oraz gra światłocienia podkreślają sportowy wygląd pojazdu. Jednak i w tym przypadku obowiązuje zasada „forma podąża za funkcją”: kształt lusterek, opracowany na podstawie prób w tunelu aerodynamicznym, przyczynia się do redukcji wyporu na osi przedniej.
Zderzak tylny z dyfuzorem oraz krawędzie aerodynamiczne po lewej i prawej stronie podkreślają niesamowicie muskularną sylwetkę auta. Lampy w zderzaku są umieszczone nieco wyżej niż w serii 6, a tablica rejestracyjna została wbudowana w zderzak tylny. Charakterystycznym elementem tyłu pojazdu, na który kierują się wszystkie spojrzenia, są cztery okrągłe końcówki wydechu, typowe dla wszystkich modeli M.
Dyfuzor tylny pełni istotną rolę dla ruchu powietrza wzdłuż podłogi, gdyż polepsza warunki przepływu, co w połączeniu z dyskretnie wbudowanym w pokrywę bagażnika spojlerem oraz gładką obudową podłogi daje bardzo dobry współczynnik oporu powietrza i zmniejsza wypór. Ponadto dyfuzor wspomaga odprowadzanie powietrza chłodzącego z przekładni głównej.
Akumulator w bagażniku.
Umieszczony w bagażniku akumulator AGM przyczynia się do równomiernego rozkładu masy na obie osie. Zaletą tego typu akumulatora jest zwiększona możliwość wielokrotnego ładowania – liczba cykli ładownia jest trzy razy większa niż w przypadku tradycyjnych akumulatorów samochodowych, co poprawia jego żywotność. Zbiornik paliwa o pojemności 70 l jest umieszczony przed belką tylną. Podwójna pompa paliwowa jest regulowana ciśnieniowo i w zależności od zapotrzebowania, i nawet przy dużych przyspieszeniach wzdłużnych oraz poprzecznych zapewniaja stały i niezawodny dopływ paliwa.
Lakier Indianapolis Red specjalnie dla M6.
Piękną tradycją serii M jest lakier nadwozia wkraczającego na rynek nowego BMW M. W tym przypadku jest to najbardziej sportowy lakier, jaki można sobie wyobrazić – czerwony Indianapolis Rot. Ponadto dostępne są następujące lakiery metaliczne M: Sepang Bronze, Interlagos Blue i Silverstone II oraz dwa inne kolory z palety BMW serii 6. Ofertę uzupełnia lakier niemetalizowany Alpine White. Logo M6 znajduje się na listwach ozdobnych w błotnikach przednich, pokrywie bagażnika oraz podświetlanych progach.
Wnętrze: sportowy charakter z wytworną nutą.
M6 jest samochodem sportowym czystej krwi. Niemniej jednak jego wyposażenie cechuje także wytworność, której można oczekiwać w kręgu ekskluzywnych coupé. Jej wyrazem jest na przykład obszerne wnętrze tego czteroosobowego auta oraz aktywne i pasywne systemy zabezpieczeń odpowiadające standardom znanym z BMW serii 6.
Sześć dostępnych w wyposażeniu standardowym poduszek powietrznych, wysokowydajne pasy bezpieczeństwa, inteligentny system bezpieczeństwa ASE (Advanced Safety Electronics), a także funkcja ręcznego lub automatycznego wzywania pomocy za pośrednictwem systemu BMW Assist przygotowują auto na wszelkie ewentualności. Podsumowując można stwierdzić, że system oferuje pasażerom M6 doskonałą ochronę w przypadku kolizji. Kompromisy nie zostały przewidziane nawet, jeśli chodzi o bagaż – bagażnik ma pojemność 450 litrów.
Dynamiczna harmonia z odrobiną sportowego charakteru.
„Dynamiczna harmonia” to filozofia stylistyki wnętrza nowego M6. „Dynamika” oznacza tu napięcie oraz ruch płaszczyzn i linii. „Harmonia” opisuje sposób, w jaki te płaszczyzny i linie współgrają ze sobą, potwierdzając wzajemnie swój przekaz. W BMW M6 ta dynamiczna harmonia została „przyprawiona” odrobiną sportowego charakteru, który tak bardzo cenią wielbiciele serii M na całym świecie. Jego wyrazem jest przede wszystkim staranny dobór niezwykle ekskluzywnych materiałów oraz ich sportowe zestawienie. 
W wyposażeniu standardowym pojazdu dostępna jest wysokogatunkowe wykończenie ze skóry Merino w kolorze Black, Silverstone i Sepang. Obejmuje ono tapicerkę skórzaną foteli, konsoli środkowej oraz mieszka dźwigni hamulca ręcznego oraz wstawki w obiciach drzwi, podłokietniki i uchwyty drzwi. W tylnej części pojazdu osłony bocznych elementów wykończeniowych są pokryte skórą.
Na życzenie dostępne jest jeszcze bardziej obszerne wykończenie ze skóry Merino w pięciu kolorach (dodatkowo Indianapolis Red i Portland Natural Brown). W przypadku tego wyposażenia należy nadmienić, iż dodatkowo deska rozdzielcza jest całkowicie pokryta skórą nappa (podobnie jak tapicerki drzwi i boczne elementy wykończeniowe z tyłu pojazdu), a podsufitka sztuczną skórą Alcantara w kolorze antracytowym.
Listwy i osłony dostępne są w wyposażeniu dodatkowym w drewnie szlachetnym Madeira oraz Carrara (wyposażenie standardowe obejmuje listwy wykończone czarnym lakierem fortepianowym).
Kokpit zorientowany na kierowcę.
W sposób typowy dla BMW kokpit jest wyraźnie zorientowany na potrzeby kierowcy: wszystkie istotne dla niego funkcje rozmieszczone są ergonomicznie na kierownicy lub wokół niej. Funkcje ważne zarówno dla kierowcy, jak i pasażera koncentrują się w obszarze konsoli środkowej. W tym miejscu, na osłonie konsoli środkowej specjalnie zaprojektowanej dla M6, umieszczony jest kontroler, za pomocą którego za pośrednictwem wyświetlacza można włączać i sterować prawie wszystkimi funkcjami komfortowymi. Pod względem wyglądu i dotyku różni się on od kontrolera znanego z BMW serii 6.
Idealne fotele do sportowej jazdy.
W BMW M6 kierowca i pasażerowie mogą przyjąć optymalną pozycję siedzącą. Dostępne w wyposażeniu standardowym dopasowane fotele sportowe M zapewniają doskonałe podparcie zwłaszcza podczas dynamicznej jazdy. Długość, wysokość, nachylenie siedziska i oparcia foteli są regulowane elektrycznie. Zagłówki można z kolei regulować ręcznie, ustawiając zarówno ich pożądaną wysokość, jak i kąt. 
Wyposażenie obejmuje także elektrycznie regulowane podparcie lędźwiowe. System płynnej regulacji komór powietrznych pomaga pasażerowi w przyjęciu najbardziej ergonomicznej pozycji ciała, odciążającej mięśnie pleców i kręgosłup. Specjalnie dla BMW M6 zaprojektowano pneumatyczną regulację szerokości oparcia. Ponadto dostępne jest trzystopniowe ogrzewanie foteli. Dzięki niemu w krótkim czasie podgrzewana jest powierzchnia siedziska i oparcia, łącznie z poduszkami bocznymi.
Pełnowartościowy model coupé 2+2.
W modelu M6 coupé, szczególnie w porównaniu z autami sportowymi, także pasażerowie zajmujący miejsca z tyłu podróżują pierwszą klasą. Nawet osoby dorosłe będą miały dostatecznie dużo miejsca, aby wygodnie odbywać krótsze podróże. Oba głęboko wyprofilowane fotele skórzane, oddzielone od siebie siedziskiem, oraz anatomicznie ukształtowane oparcia gwarantują dobre podparcie boczne. Wygodny system ułatwiający wsiadanie, zastosowany w fotelach kierowcy i pasażera z przodu, zapewnia łatwy dostęp do obu tylnych siedzeń, nie wymagający od pasażerów mocnego schylania się ani przyklękania.
Inną praktyczną zaletą M6 jest duży bagażnik o pojemności 450 litrów. Z łatwością pomieści w sobie zestaw składający się z trzech różnych rozmiarów walizek lub dużej walizki i dwóch 46-calowych toreb golfowych. Miłośnicy sportów zimowych mogą zapakować dwie pary nart lub deskę snowboardową do rękawa na narty w środkowej części oparcia tylnych siedzeń. Bogatą i praktyczną ofertę schowków uzupełniają miejsca na drobne przedmioty w drzwiach, siatki na fotelach oraz liczne półki.
Deska rozdzielcza nawiązuje do Formuły 1.
Prędkościomierz i obrotomierz posiadają chromowane obramowania. 
Na czarnych tarczach umieszczone są białe cyfry, natomiast wskazówki wyróżniają się tradycyjnym czerwonym kolorem M. Białe oświetlenie pierścieni wskaźników jest przez cały czas włączone. W niespotykany dotąd sposób przedstawiono zakres prędkości obrotowych na obrotomierzu: żółta aktywna lampka ostrzegawcza oraz czerwona lampka ostrzegawcza ograniczają dopuszczalny zakres prędkości obrotowych silnika w zależności od aktualnej temperatury oleju silnikowego. Wraz ze wzrostem temperatury oleju silnikowego zwiększa się zakres dopuszczalnych prędkości obrotowych. Rozwiązanie to ułatwia kierowcy intuicyjną kontrolę temperatury. Między prędkościomierzem a obrotomierzem znajdują się lampki kontrolne, wskaźnik poziomu oleju, licznik kilometrów oraz wyświetlacz SMG ze wskaźnikiem biegów i funkcji Drivelogic.
Po raz pierwszy, dzięki nowo zaprojektowanemu wskaźnikowi, inżynierowie osiągnęli precyzję w pomiarze aktualnego poziomu oleju. Tradycyjny bagnet został zastąpiony przez miernik elektroniczny. W razie konieczności kierowca otrzymuje sygnały optyczne i akustyczne, przypominające o uzupełnieniu oleju.
Wyświetlacz Head-Up ze specjalnymi informacjami M.
Dostępny w wyposażeniu dodatkowym wyświetlacz Head-Up (HUD) wyświetla istotne informacje dotyczące jazdy bezpośrednio w polu widzenia kierowcy. Jest on skonstruowany w taki sposób, aby kierowca naciśnięciem przycisku mógł zdecydować, czy mają to być komunikaty standardowe, czy specjalne informacje M. Widok typowy dla serii M wyraźnie akcentuje zakres prędkości obrotowych, który za pomocą funkcji shift light (przełączanych diod) sygnalizuje optymalny moment zmiany przełożeń. Funkcja ta wywodzi się z Formuły 1. Ponadto na wyświetlaczu znajdują się informacje o włączonym biegu i prędkości jazdy.
Kierownica skórzana M przyjemnie leży w dłoniach, a nowo zaprojektowane i rozmieszczone dźwigienki SMG na kierownicy umożliwiają zmianę przełożeń jednym ruchem palca. Kierowca nie musi przy tym zdejmować rąk z kierownicy, co zwiększa bezpieczeństwo podczas jazdy z dużą prędkością lub po krętych drogach.
Funkcja MDrive zapewnia jeszcze większy komfort.
Funkcja MDrive jest włączana specjalnym przyciskiem na kierownicy. Dzięki niej kierowca może w prosty sposób przekształcić komfortowe coupé w prawdziwy samochód sportowy i odwrotnie. W tym celu aktywuje on ustawienia systemów dynamiki jazdy, które zostały uprzednio skonfigurowane w menu MDrive systemu iDrive. Ustawienia wstępne można zapisać w systemie Key Memory.
MDrive umożliwia wybór lub aktywację następujących funkcji:
–
„przycisk mocy” za pomocą którego możliwa jest trzystopniowa regulacja charakterystyki silnika, a więc mocy i reakcji jednostki napędowej;
–
skrzynia SMG Drivelogic, która umożliwia wybór jednego z sześciu sekwencyjnych lub pięciu zautomatyzowanych programów przełączania biegów – rozwiązanie korzystne dla kierowcy, gdyż pozwala na bezpośrednie włączenie pożądanego programu jazdy lub zmiany biegów;
–
układ dynamicznej kontroli stabilności DSC z dwoma programami dynamiki jazdy;
–
układ elektronicznej kontroli amortyzatorów EDC z trzema programami – komfortowym, normalnym i sportowym;
–
wyświetlacz Head-Up.
Dźwignia zmiany przełożeń SMG z podświetlonym wskaźnikiem położenia.
Indywidualne podświetlenie i wskaźnik położenia dźwigni zmiany przełożeń są aktywowane w momencie włączenia zapłonu. Obok dźwigni SMG znajdują się cztery przyciski, za pomocą których można bezpośrednio obsługiwać funkcje dynamiki jazdy, takie jak moc, układ DSC, EDC oraz Drivelogic.
Z wyjątkiem nielicznych opcji klienci mają możliwość skorzystania według uznania z bogatej oferty wyposażenia BMW serii 6. Na szczególną uwagę zasługują reflektory adaptacyjne, które – jakby prowadzone niewidzialną ręką – dostosowują się do przebiegu zakrętu, oraz tempomat. 
Nowe standardy wyznacza także automatyczna klimatyzacja z automatycznym zamykaniem obiegu powietrza, pozwalająca na indywidualne ustawienie temperatury i utrzymanie jej na stałym poziomie. Układ ten jest wyposażony także w funkcje komfortowe, do których należą wbudowane czujniki nasłonecznienia i zaparowania oraz filtry powietrza zewnętrznego i obiegowego.
6.
BMW M6:
nowoczesność i indywidualność w produkcji seryjnej.
Nowe BMW M6 jest produkowane wyłącznie w Dingolfing – największym z 22 rozmieszczonych na całym świecie zakładów, tworzących sieć produkcyjną Grupy BMW. Około 22 000 pracowników wytwarza dziennie ponad 1000 aut BMW serii 5, 6 i 7. Niezwykle elastyczne struktury umożliwiają przy tym produkcję bardzo zindywidualizowanych pojazdów przy wykorzystaniu technologii stosowanych do produkcji seryjnej.  
Budowa karoserii. 
Szkielet karoserii nowego M6 powstaje przy użyciu urządzeń stosowanych do produkcji BMW serii 6 Coupé oraz BMW serii 6 Cabrio. Wysokowydajne roboty i inteligentne układy sterownicze umożliwiają wytwarzanie różnych wersji pojazdów w dowolnej kolejności. W przypadku modelu M6 zastosowanie znajdują nowoczesne techniki klejenia i łączenia znane z produkcji seryjnej BMW serii 6. 
Montaż elementów przeznaczonych specjalnie dla modelu M6 jest doskonale zintegrowany w pracę linii produkcyjnych. Na przykład karoseria jest wyposażona w dodatkowe punkty mocowania śrubami i sworznie, aby sprostać wymaganiom stawianym przez wysokiej mocy silnik M6. Belka dachowa wykonana z tworzywa sztucznego wzmocnionego włóknami węglowymi (CFK) jest klejona ręcznie, co jednak nie wydłuża czasu produkcji karoserii. Dach modelu M6 – podobnie jak legendarnego BMW M3 CSL – jest wykonany z włókna węglowego, materiału wykorzystywanego w Formule 1. Każdy zaoszczędzony kilogram pozytywnie wpływa na dynamikę jazdy oraz zużycie paliwa i zwiększa tak charakterystyczną dla BMW radość z jazdy.
Także struktura karoserii, stanowiąca połączenie takich materiałów, jak stal aluminium i tworzywa sztuczne, przyczynia się do zapewnienia nowemu M6 niezwykłej zwinności.  Lekki aluminiowy przód pojazdu (GRAV), który jest łączony z karoserią stalową, powstaje z elementów blachy aluminiowej, tłoczonych profili, rur hydroformowanych IHU oraz części odlewanych z aluminium, zespolonych 600 nitami i wieloma metrami hermetycznych spawów. Drzwi i pokrywa silnika są również wykonane z aluminium, błotniki przednie z termoplastu, a pokrywa bagażnika z tłoczywa arkuszowego SMC. Rezultatem jest karoseria, która dzięki idealnemu rozkładowi masy na osie w znacznym stopniu poprawia dynamiczne właściwości modelu M6.
Lakiernia: radość dla zmysłów. 
Skonstruowana z różnych materiałów karoseria BMW M6 przechodzi wszystkie etapy lakierowania, którym poddawane są pojazdy produkcji seryjnej. Po odtłuszczeniu metodą zanurzeniową w instalacji obróbki wstępnej karoseria jest oczyszczana i pokrywana warstwą fosforanu cynku, która stanowi przyczepne podłoże dla pozostałych warstw lakieru. Następnie jest pokrywana nakładaną zanurzeniowo w technologii katodowej warstwą lakieru przeciwkorozyjnego i suszona w temperaturze 180°C. Druga warstwa lakieru, zawierająca dużą ilość pigmentu w kolorze lakieru zewnętrznego jest nakładana za pomocą rozpylaczy rotacyjnych pracujących z dużą prędkością. Stanowi ona podłoże dla kolorowego lakieru wodorozcieńczalnego, aplikowanego na specjalnej linii lakierniczej. Niezwykle elastyczny system umożliwiający lakierowanie karoserii w limitowanych kolorach pozwala na obróbkę produkcyjną czterech ekskluzywnych lakierów M oraz pozostałych 250 kolorów najwyższej jakości. Po wysuszeniu w temperaturze 70°C nakładany jest lakier proszkowy, który nadaje powierzchni połysk i tworzy warstwę ochronną. 
Specyficzne zestawienie materiałów, z których wykonane jest BMW serii 6, wymagało od lakierni w Dingolfing zastosowania szeregu innowacyjnych rozwiązań. Elastyczny proces produkcyjny pozwala na montaż elementów SMC (na przykład pokrywy bagażnika) już na etapie budowy karoserii, dzięki czemu mogą one przejść przez całą linię lakierniczą. Błotniki przednie z termoplastu są pierwszymi częściami zewnętrznymi karoserii, montowanymi bezpośrednio w lakierni. Rozwiązanie to umożliwia wyrównanie różnic w rozszerzalności cieplnej elementu z tworzywa sztucznego i aluminiowego przodu pojazdu na etapie suszenia. Ponadto funkcja automatycznego rozpoznawania typu w przeciągu kilku sekund reguluje temperaturę w suszarniach lakieru kryjącego.
Tak zwany „colour matching“ – nowoczesny i automatyczny komputerowy pomiar odcienia lakieru gwarantuje idealną zgodność kolorystyczną karoserii i poszczególnych elementów, takich jak zderzaki, progi czy lusterka zewnętrzne. 
Montaż: marzenie staje się rzeczywistością.
Podczas gdy w tłoczni blach, dziale budowy karoserii czy lakierni procedury robocze są w znacznym stopniu zautomatyzowane, przy montażu niezastąpione są ludzkie umiejętności. Odpowiednie kwalifikacje i motywacja pracowników są więc istotnym czynnikiem umożliwiającym produkcję indywidualnych pojazdów najwyższej jakości. W swoich działaniach wspierani są oni przez najnowocześniejsze technologie montażowe oraz szczególnie ergonomiczne warunki pracy. W zależności od zakresu wykonywanych prac pojazdy można obracać i pochylać do najwygodniejszej pozycji roboczej oraz regulować ich wysokość. Ruchome taśmy produkcyjne oraz hydrauliczne urządzenia transportowe do przewozu ciężkich podzespołów, takich jak fotele, drzwi lub akumulatory, dodatkowo odciążają pracowników. 
Podobnie jak wszystkie inne elementy pojazdów BMW serii 6, także podzespoły produkowane specjalnie dla modelu M6 – na przykład silnik, fotele, kierownica, oś tylna – są dostarczane na taśmę montażową zgodnie z zasadą „just in sequence” (według kolejności montażu). Wyjątek stanowi dach z CFK, który jest sklejany z polakierowaną karoserią na wcześniejszym etapie produkcji. Ponadto, aby zredukować masę pojazdu, w BMW M6 montowana jest cienka szyba tylna.
Mimo to sztywność karoserii, a co się z tym wiąże bezpieczeństwo oraz izolacja dźwiękowa i termiczna, pozostają na tym samym wysokim poziomie. 
W ostatnim kroku montażowym, tzw. finiszu, na różnych stanowiskach kontrolnych i pomiarowych przeprowadza się testy funkcyjne i dokonuje precyzyjnych regulacji, zanim pojazd zostanie przygotowany do transportu do klienta.
Innowacyjna technologia włókien węglowych sprawdza się w produkcji seryjnej.
Dach z włókna węglowego BMW wytwarza samodzielnie. W zakładzie w Landshut eksperci od lekkich konstrukcji budują go z wielu warstw cennego materiału, które są najpierw formowane wstępnie na sucho, następnie w procesie RTM (Resin Transfer Moulding) nasączane żywicą i na koniec pokrywane lakierem bezbarwnym. Dach z włókna węglowego znalazł już wcześniej zastosowanie w limitowanej serii M3 CSL. Jednak w przypadku modelu M6 BMW idzie o krok dalej i po raz pierwszy korzysta z tej technologii w produkcji seryjnej. 
Z włókna węglowego wykonane są także wzmocnienia zderzaków przednich i tylnych. Również te elementy produkowane są w zakładzie w Landshut przy wykorzystaniu technologii opracowanej przez BMW, stanowiącej wyjątek na skalę światową. Pasma CFK są oplatane warstwami wokół rdzenia, zalewane żywicą i utwardzane, po czym rdzeń jest ponownie usuwany. W efekcie powstaje niezwykle lekki, jednakże wysokowytrzymały wspornik o wydrążonym profilu. Osiągnięta w ten sposób redukcja masy karoserii o 20 procent z przodu i 40 procent z tyłu zdecydowanie polepsza zwinność i prowadzenie pojazdu. 
Zorientowany na klienta proces produkcyjno-dystrybucyjny: 
punktualny, szybki, dokładny.
Wraz z wdrożeniem zorientowanego na klienta procesu produkcyjno-dystrybucyjnego (KOVP) Grupa BMW wyznacza nowe standardy. Do najważniejszych zasad tej strategii należą przejrzyste warunki zamówienia, duża elastyczność w reakcji na zapotrzebowania klientów, umożliwiająca wprowadzanie zmian jeszcze na sześć dni przed rozpoczęciem montażu, terminowość, krótkie czasy realizacji zleceń oraz znacznie skrócony czas produkcji w zakładzie. Proces produkcyjny nie zależy od pojazdu ujętego w planie BMW, lecz od auta, jakiego życzy sobie i jakie zamówił klient.
Zamiast stałej kolejności kroków produkcyjnych – od budowy karoserii, poprzez lakierowanie aż po montaż – polakierowana karoseria jest traktowana jak część pochodząca od poddostawców, magazynowana i dostarczana na taśmę montażową zgodnie z zasadą „just in sequence”.  Dlatego też zlecenie klienta może być przypisane konkretnemu pojazdowi dopiero w momencie rozpoczęcia montażu. 
7.
Pozycja rynkowa nowego BMW M6.
Typowy nabywca BMW M6 w Europie jest żonatym mężczyzną w wieku powyżej 45 lat, żyjącym w dwuosobowym gospodarstwie domowym. Posiada wyższe wykształcenie, prowadzi własną działalność gospodarczą lub zajmuje kierownicze stanowisko, a jego zarobki są znacznie wyższe od przeciętnych. Także odnoszący sukcesy menedżerowie, którzy wycofali się z życia zawodowego, zgodnie z wiedzą dostępną BMW, mogą być zainteresowani kupnem takiego auta.
Zazwyczaj właściciel BMW M6 posiada jeszcze inne samochody, które wykorzystuje do różnych celów. Klienci serii M przywiązują większą wagę do stylu życia, są ekstrawertykami, a w samochodach cenią szczególnie stylistykę i osiągi. Jeżdżą ekskluzywnymi autami także po to, by podkreślić swój status społeczny.
Przy zakupie BMW M6 klienci kierują się raczej emocjami niż względami praktycznymi czy racjonalnymi. Autem zachwycają się przede wszystkim pasjonaci, którzy cenią wszelkie nowinki techniczne, takie jak skrzynia SMG, technologie stosowane w Formule 1 lub funkcja MDrive.
Głównym rynkiem zbytu BMW M6 są Stany Zjednoczone, Niemcy i Wielka Brytania.
Szczególnie w Stanach Zjednoczonych potencjalni nabywcy modelu M6 podkreślają przysłowiową radość z jazdy oraz chęć posiadania wyjątkowego europejskiego samochodu sportowego najwyższej klasy.
Amerykańscy klienci są przeciętnie nieco starsi niż klienci europejscy, lecz mimo to znacznie poniżej średniej wieku nabywców BMW. W USA zainteresowanie kupnem tego modelu wyrażają nawet panie, choć stanowią one wyraźną mniejszość. Także w Stanach Zjednoczonych posiadacze pojazdów tej klasy zazwyczaj mają w garażu jeszcze trzy inne samochody.
Ponadto oferta BMW M6 przyciąga klientów pochodzących z tzw. środowiska „nowych pieniędzy”, czyli ludzi, którzy dzięki szybko zarobionym lub zdobytym dobrom materialnym realizują swoje „amerykańskie marzenie”.
8.
Historia BMW M6:
jego poprzednicy przeszli do legendy: 
BMW M635CSi i BMW M1.
BMW serii M było od zawsze synonimem ekskluzywnych aut sportowych o najwyższych osiągach. Nowe BMW M6 kontynuuje tę tradycję i dzięki umiejętnemu połączeniu sportowego charakteru z elegancją wyznacza nowe wzorce w tym segmencie pojazdów. Podobne auta były dostępne w ofercie BMW M od zawsze.
Właściwie trudno wymienić bezpośredniego poprzednika M6, jednak porównywalne historyczne modele BMW bez wątpienia przeszły do legendy. W 1978 roku BMW M1, które dzisiaj stanowi drogi obiekt pożądania koneserów, jako pierwsze pokazało, iż zastosowanie technologii znanych ze sportów wyścigowych w pojazdach przeznaczonych do jazdy w ruchu ulicznym jest możliwe.
Sześć lat później na rynek wprowadzono BMW M635CSi – pierwszy samochód serii M wyprodukowany w oparciu o model seryjny BMW – który uchodzi za założyciela współczesnej rodziny M, szybko powiększającej się o modele BMW M5 (1984) oraz BMW M3 (1986).
BMW M1, bezkompromisowe, dwuosobowe auto sportowe z silnikiem umieszczonym przed osią tylną sporty wyścigowe ma bez wątpienia w genach. Samochód, który został zaprojektowany, by brać udział w zawodach, i święcić na tym polu duże sukcesy, stał na początku długiej historii samochodów serii M.
Jego napęd stanowił 3,5 litrowy sześciocylindrowy silnik rzędowy o mocy 277 KM (204 kW), którego czterozaworowa głowica cylindrów została zaprojektowana na podstawie doświadczeń zdobytych przez BMW w sportach motorowych. To fascynujące auto przyspieszało od 0 do 100 km/h w przeciągu 5,6 sekundy i osiągało prędkość maksymalną 262 km/h.
W roku 1979 BMW M1 został przedstawiony całej Europie w programie Formuły 1 w specjalnie dla niego stworzonej serii ProCar. Z uwagi na konieczność posiadania stosownej homologacji (zezwolenia na udział w wyścigach samochodowych) wprowadzono na rynek także wersję ogólnodostępną. Łącznie wyprodukowano 456 modeli M1.
Nieco wolniejszym lecz równie fascynującym modelem było BMW M635Csi – najmocniejsza wersja ówczesnej serii 6, produkowana w latach 1984–1986. Pomysł polegający na wprowadzeniu niewielkich modyfikacji do legendarnego silnika M1 i zamontowanie go w luksusowym, czteroosobowym coupé znalazł wielu zwolenników.
Jednostka napędowa M635CSi o mocy 286 KM (210 kW) przyspieszała auto od 0 do 100 km/h w 6,4 sekundy, a prędkość maksymalna wynosiła 255 km/h. Pojazd o obniżonej mocy silnika (260 KM/191 kW) wyposażony w katalizator był pod nazwą M6 sprzedawany także w Stanach Zjednoczonych.
Dane techniczne.
	Karoseria
	
	M6

	
	
	

	Liczba drzwi/miejsc
	
	2/2 + 2
	
	
	

	Dł./szer./wys. (pojazd pusty)
	mm
	4 871/1855/1377
	
	
	

	Rozstaw osi
	mm
	2 781
	
	
	

	Rozstaw kół przednich/tylnych
	mm
	1567/1584
	
	
	

	Promień skrętu
	 m
	12,5
	
	
	

	Pojemność zbiornika paliwa
	ok. l
	70
	
	
	

	Układ chłodzenia i ogrzewanie
	l
	15,0
	
	
	

	Olej silnikowy
	l
	13,0
	
	
	

	Olej przekładniowy
	l
	1,2
	
	
	

	Olej przekładni głównej tylnej
	l
	                                  2,6
	
	
	

	Masa własna wg normy EU1
	kg
	1785
	
	
	

	Ładowność wg DIN
	kg
	                                 415
	
	
	

	Dop. masa całkowita wg DIN
	kg
	2 200
	
	
	

	Dop. obciążenie osi przód/tył
	kg
	1090/1200
	
	
	

	Dopuszczalna masa przyczepy
	
	
	
	
	

	hamowanej (12%)/niehamowanej
	kg
	–
	
	
	

	Dop. obciążenie dachu/haka
	kg
	–
	
	
	

	Pojemność bagażnika wg VDA
	l
	450
	
	
	

	Opór powietrza
	cX x A 
	0,32 x 2,15
	
	
	

	Silnik
	
	
	
	
	

	Typ/liczba cylindrów/zaworów
	
	V 90/10/4
	
	
	

	Układ sterowania silnikiem
	
	MS S65
	
	
	

	Pojemność skokowa
	cm3
	4 999
	
	
	

	Średnica/skok
	mm
	92,0/75,2
	
	
	

	Stopień sprężania
	:1
	12,0 
	
	
	

	Paliwo
	L. O .
	95–98
	
	
	

	Moc
	kW/KM
	373/507
	
	
	

	przy obrotach
	 obr./min
	7 750
	
	
	

	Moment obrotowy
	 Nm
	520
	
	
	

	przy obrotach
	 obr./min
	6 100
	
	
	

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	
	

	Akumulator/miejsce montażu
	Ah/–
	90/bagażnik
	
	
	

	Alternator
	A /W 
	170/2 380
	
	
	

	Układ jezdny
	
	
	
	
	

	Zawieszenie przednie
	
	oś z podwójnymi przegubami i kolumnami amortyzującymi z wahaczem wleczonym; dopasowana kolumna amortyzująca, piasta koła i wspornik osi przedniej

	Zawieszenie tylne
	
	aluminiowa oś zespolona z wahaczem wzdłużnym i podwójnym wahaczem poprzecznym kompensacja efektu "nurkowania" przy ruszaniu i hamowaniu

	
	
	

	Hamulce z przodu
	
	hamulce z zaciskami dwutłokowymi

	Średnica
	mm
	374,0 wentylowane
	
	
	

	Hamulce z tyłu
	
	hamulce z zaciskami jedotłokowymi

	Średnica
	mm
	370,0 wentylowane
	
	
	

	Systemy stabilizacji jazdy
	
	ABS, CBC, DSC; adaptacyjna blokada mechanizmu różnicowego M

	Układ kierowniczy.
	
	zębatkowy układ kierowniczy ze wspomaganiem hydraulicznym i funkcją Servotronic

	Przełożenie układu kierowniczego
	:1
	12,4
	
	
	

	Skrzynia biegów
	
	                            SMG III
	

	Przełożenia skrzyni biegów
I 
	:1
	3,985
	
	
	

	

II
	:1
	2,652
	
	
	

	                                
III
	:1
	1,806
	
	
	

	                                
IV
	:1
	1,392
	
	
	

	                                 
V
	:1
	1,159
	
	
	

	                                  
VI
	:1
	1
	
	
	

	                                 
VIl
	:1
	0,833
	
	
	

	                                   
R
	:1
	3,985
	
	
	

	Przełożenie osi tylnej
	:1
	3,62
	
	
	

	Opony przednie
	
	255/40 ZR19
	
	
	

	Opony tylne
	
	285/35 ZR19
	
	
	

	Obręcze kół przednie
	
	8,5J x 19 EH 2 IS 12 Alu
	
	
	

	Obręcze kół tylne
	
	9,5J x 19 EH 2 IS 28 Alu
	
	
	

	Osiągi
	
	
	
	
	

	Stos. masy do mocy wg DIN
	kg/kW
	4,6
	
	
	

	Pojemnościowy wskaźnik mocy
	kW/l
	74,6
	
	
	

	Przyspieszenie 0 – 100 km/h
	s
	4,6
	
	
	

	                           
	
	
	
	
	

	80 – 120 km/h na IV/V biegu
	s
	4,4/5,8
	
	
	

	Prędkość maksymalna
	km/h
	2502
	
	
	

	Zużycie paliwa wg normy UE
	
	
	
	
	

	cykl miejski
	l/100 km
	22,7
	
	
	

	cykl pozamiejski
	l/100 km
	10,2
	
	
	

	cykl mieszany
	l/100 km
	14,8
	
	
	

	CO2
	g/km
	357
	
	
	

	Inne
	
	
	
	
	

	Klasa emisji spalin
	
	Euro 4
	
	
	

	Klasyfikacja ryzyka ubezpieczeniowego
	KH/VK/TK
	19/28/30
	
	
	




Masa pojazdu z płynami eksploatacyjnymi (DIN) + 75 kg na kierowcę i bagaż.
2Ograniczona elektronicznie.
10.
Wymiary zewnętrzne i wewnętrzne.


11.
Wykres mocy i momentu obrotowego.
