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1.
Мировая премьера нового BMW M6.
(Краткое изложение)
Представив новый M6, подразделение BMW M GmbH выводит на рынок роскошное купе 6-й серии с ярко выраженным спортивным характером. Тем самым большое купе BMW в варианте M6 представляет собой один из лучших автомобилей в мире и одновременно самую элитарную и мощную модель 6-й серии из всех когда-либо существовавших: пять литров рабочего объема, десять цилиндров, мощность 507 л.с. (373 кВт), крутящий момент 520 ньютон-метров и максимальная частота вращения более 8 000 об/мин. В сочетании с великолепной, настроенной на бескопромиссные спортивные качества ходовой частью этот силовой агрегат переносит BMW M6 в класс чистокровных спортивных автомобилей. Однако, если у конкурентов, как правило, 2 места, то M6 обеспечивает комфорт типичного автомобиля с формулой "2+2", а по богатству оснащения он соответствует автомобилям BMW высшего класса.

Успешный принцип: исключительная мощность, облаченная в неброскую форму.

На купе устанавливается такой же силовой агрегат, как и на BMW M5, который задает тон в классе спортивных седанов. Теперь благодаря своим параметрам мощности BMW M6 задает тон в сегменте высокоэффективных роскошных спортивных автомобилей по формуле "2+2". При этом инженеры полагаются не только на мощность силового агрегата, но и снижают одновременно массу кузова, и, следовательно, ускоряемую массу. В результате благодаря своей динамичности M6 словно создан для гоночных трасс, в то время как комфорт и оснащение делают его пригодным для всех дорог мира. По сравнению с элегантным дизайном купе кузов М6 подвергся лишь неброским изменениям, которые только подчеркивают тц сдержанность, которая присуща всем моделям М.

Мощность десятицилиндрового высокооборотного двигателя, которая кажется неисчерпаемой, в сочетании с семиступенчатой коробкой SMG, великолепной ходовой частью, элегантным кузовом инновационной облегченной конструкции, а также обширным и роскошным оснащением открывают для водителя совершенно новый мир спортивных автомобилей. Для М6 трудно назвать настоящих конкурентов, ведь они оказыватся ближе либо к чисто спортивным спорткарам, либо к заметно менее динамичным спортивным седанам. Инновационная концепция привода, лучший даже по сравнению с М5 показатель удельной массы, впечатляющая управляемость при сохранении полной пригодности большого купе к повседневной эксплуатации дают инженерам подразделения BMW M GmbH полное основание претендовать на создание отдельного класса автомобилей. возглавляемого М6.

Двигатель V10 с частотой вращения на уровне гоночных автомобилей.

Двигатель V10 для моделей BMW M5 и M6 представляет собой один из редких в серийном производстве седанов и купе высокооборотных силовых агрегатов. Двигатель V10 воплощает наиболее технически сложную и эффективную концепцию моторостроения на BMW. 

Но мощность – это еще не все. Гораздо важнее разгонные характеристики и динамичность автомобиля. Динамичность зависит, во-первых, от массы автомобиля и, во-вторых, от тяги, которая создается на ведущих колесах крутящим моментом и передаточным отношением трансмиссии. Концепция высоких оборотов позволяет реализовать оптимальное передаточное число в коробке и в главной передаче, а тем самым добиться впечатляющей тяги.

Концепция высоких оборотов - это именно то, что надо.

На пути к достижению максимальной мощности создание компактного, высокооборотного атмосферного двигателя является самым верным решением. Раскручиваясь до 8 250 об/мин, десятицилиндровый двигатель при этом выходит в такие области оборотов, которые были до сих пор присущи только гоночным автомобилям. В результате двигатель перешел магическую границу в 100 л.с. с каждого литра рабочего объема. Его удельная мощность находится на уровне гоночных моделей.

Оба ряда из пяти цилиндров двигателя V10 расположены под углом 90 градусов, что обеспечивает оптимизированный по вибрационным характеристикам и комфорту баланс масс кривошипно-шатунного механизма. Из-за высоких нагрузок в результате воздействия со стороны давления сгорания, оборотов и вибраций для блока была выбрана конструкция типа Bedplate (постель двигателя). Исключительно жесткий коленчатый вал имеет шесть коренных подшипников.

Система бесступенчатой регулировки фаз газораспределения (двойной VANOS) заботится об оптимальном газообмене. Эта система позволяет добиться того, что регулировка осуществляется за очень короткое время. На практике это означает следующее: больше мощности, лучше характеристика крутящего момента, оптимальные реакции, меньше расход топлива и меньшая токсичность отработавших газов. Как и в автоспорте, каждый цилиндр имеет собственную дроссельную заслонку, управление которой осуществляется с помощью электроники.

Двухпоточная система выпуска отработавших газов из высококачественной нержавеющей стали.

Выпускная система из высококачественной нержавеющей стали проведена без каких-либо стыков в два потока до глушителей, после которых стоят типичные для автомобилей M четыре концевые трубы. Токсичность выхлопа соответствует стандарту Евро 4 и американскому стандарту LEV 2. М6 отличается от М5 еще более густым, "спортивным" звуком.

Главную ответственность за выдающиеся показатели мощности и чистоты выхлопа несет система управления двигателем. Ее процессоры - самые мощные из тех, что допущены к использованию в автомобиле. Ведь  требования к производительности системы управления двигателем очень высоки, в первую очередь из-за высоких оборотов, а также всей суммы задач по управлению и регулированию. 

Особенностью блока управления двигателем является использование технологии ионного тока для определения детонации, перебоев в зажигании и сгорании. Она позволяет определить с помощью свечи зажигания возможную детонацию в каждом цилиндре, контролировать правильность зажигания и распознавать возможные перебои, чтобы как можно ближе подойти к теоретической границе и тем самым обеспечить оптимальную мощность. Свеча выступает при этом одновременно как исполнительный элемент для зажигания и как датчик для контроля процесса сгорания.

Семиступенчатая коробка SMG направляет энергию двигателя
M на дорогу.

Концепция высокооборотного двигателя может быть реализована только в том случае, если двигатель будет скомбинирован с коробкой передач, имеющей соответствующие передаточные числа. Только так с помощью короткого передаточного отношения трансмиссии можно преобразовать развиваемый двигателем крутящий момент в оптимальную тягу.

Семиступенчатая коробка SMG представляет собой именно ту механическую коробку, которая идеально пригодна для передачи всей силы двигателя V10 через трансмиссию на колеса. BMW M впервые в мире предлагает секвентальную коробку с семью ступенями и функцией Drivelogic. В отличие от прежней шестиступенчатой коробки семиступенчатая SMG обеспечивает еще более четкие и крайне быстрые ручные переключения, а также комфортабельность движения в автоматизированном режиме переключения передач. Дополнительная ступень позволила сократить скачки оборотов и момента.

Управление семиступенчатой коробкой SMG осуществляется либо с помощью рычага селектора, либо с помощью "лепестков" на руле. По сравнению с прежней коробкой SMG новое поколение коробки SMG выполняет переключения на 20 процентов быстрее. Смена ступеней осуществляется почти плавно. Тем самым неизбежные при переключении прерывания передачи момента почти не ощущаются. M6 разгоняется с места до максимальной скорости практически без рывков.

Drivelogic: водитель определяет характеристику переключений коробки SMG.

Функция Drivelogic коробки SMG предоставляет в распоряжение водителя в общей сложности 11 вариантов переключений, с помощью которых он может индивидуально адаптировать характеристику смены ступеней к своему стилю вождения.

Шесть из этих 11 программ можно выбрать в рамках секвентального ручного переключения (режима S). Они включают в себя переключения от сбалансированно динамичного до чисто спортивного стиля. В режиме S водитель выполняет переключения только вручную. Однако если задействована функция Launch Control, то функция Drivelogic коробки SMG сама производит переключения в оптимальном режиме незадолго до достижения максимальной частоты вращения и с оптимальной пробуксовкой до тех пор, пока M6 не наберет максимальную скорость.
В автоматизированном режиме переключений D коробка самостоятельно переключает все семь передач. Смена ступеней производится в зависимости от выбранной программы, ситуации, скорости и положения педали акселератора.

SMG повышает также безопасность и комфорт.

Семиступенчатая коробка SMG не только помогает водителю в максимальной степени использовать возможности двигателя. Она обладает также и многими функциями обеспечения безопасности. Так, в критических ситуациях движения – например, при переключении на пониженную передачу на скользкой дороге – она мгновенно выключает сцепление, чтобы M6 не ушел в занос ведущими колесами из-за слишком сильного торможения двигателем. Среди других специальных функций – функция распознавание движения в горах, которая смещает на подъемах и спусках моменты переключений. При движении в гору тем самым удается избежать  многократных переключений "вверх-вниз". При спуске с горы коробка более продолжительное время удерживает включенными низкие передачи, чтобы максимально использовать тормозной момент двигателя.

Не в последнюю очередь коробка SMG повышает акустическую привлекательность двигателя V10, когда при переключении вниз под нагрузкой электроника вызывает "короткую, фыркающую перегазовку", как описал этот момент один специалист.

Максимальное чувство удовольствия за рулем.

Сочетание двигателя V10 и семиступенчатой коробки SMG дарит водителю купе BMW M6 невероятное чувство удовольствия за рулем: разгон с места до 100 км/ч завершается за 4,6 секунды, отметку 
200 км/ч стрелка спидометра минует почти через 14 секунд. На скорости 250 км/ч электронный ограничитель прекращает неудержимое ускорение. Спидометр позволяет понять, до каких пределов могла бы разогнать автомобиль неукротимая тяга двигателя, если бы не было ограничителя: спидометр размечен до 330 км/ч.

За восемь минут по Северной петле.

Истинная проверка динамичности автомобиля – это поездка по Северной петле легендарного Нюрбургринга. На самой сложной гоночной трассе в мире уже в течение десятилетий специалисты по динамике автомобилей отделяют зерна от плевел. Нигде в мире, кроме как на Северной петле, нельзя так хорошо проверить в предельных режимах, насколько сочетаются между собой все компоненты автомобиля. BMW M6, который проходит круг приблизительно за восемь минут, опережая всех своих конкурентов, можно причислить к чистокровным спортивным болидам.

Ходовая часть M: доведенная до совершенства ходовая часть BMW 6-й серии.

Подобное время прохождения круга свидетельствует, насколько спортивен M6. Ходовая часть, имеющая исключительные характеристики уже на BMW 6-й серии, и ее современные регулировочные системы были адаптированы к возможностям нового M6. От ходовой части M5 она отличается укороченной базой и более низким центром тяжести, что повышает динамичность. Поэтому в целом оснащение и настройка ходовой части позволяет рассматривать M6 как совершенно самостоятельную модель.
Регулируемая блокировка дифференциала M.

Регулируемая, реагирующая на частоту вращения блокировка дифференциала придает автомобилю высокую устойчивость движения, а также обеспечивает оптимальную тягу, прежде всего на выходе из поворотов. Даже в самых сложных ситуациях, например при большой разнице коэффициентов сцепления ведущих колес, она в состоянии обеспечить значительный выигрыш в тяге. Еще одно преимущество состоит в том, что при росте разницы в частоте вращения между ведущими колесами немедленно устанавливается больший момент блокировки. В результате тяга обеспечивается в любой ситуации.

DSC с двумя программами регулировки динамичности движения.
BMW M6 оборудован системой динамического контроля курсовой устойчивости (DSC) нового поколения. В то время как первая ступень DSC рассчитана на максимальную безопасность, вторая ступень – динамический режим M, как на М5, – высоко оценят водители, предпочитающие спортивный стиль. Систему DSC можно отключить нажатием кнопки рядом с рычагом селектора.

EDC: от по-спортивному жесткой до комфортабельной настройки.

Система электронной регулировки жесткости амортизаторов (EDC) BMW M6 позволяет водителю менять настройку ходовой части от по-спортивному жесткой до относительно комфортабельной, используя три программы: "комфортная", "нормальная" и "спортивная". Управление EDC осуществляется водителем с помощью кнопки MDrive на руле или нажимного выключателя рядом с рычагом селектора коробки SMG.

Кнопка Power меняет характеристики двигателя "по требованию".

Иногда водителю не нужна вся мощность двигателя и максимальная динамичность BMW M6, например в условиях городского движения. Поэтому после пуска двигателя автоматически включается подчеркнуто комфортабельная программа P400, которая использует 400 л.с. Но всего одного нажатия кнопки Power рядом с рычагом селектора достаточно, чтобы получить в свое распоряжение всю силу десятицилиндрового двигателя. В результате кинематика педали акселератора меняется в сторону большей чуткости откликов, что позволяет в программе P500 наслаждаться спортивным, а в программе P500-Sport бескомпромиссно гоночным характером автомобиля.
Высокоэффективные тормоза, как в автоспорте.

В соответствии с исключительной мощностью М6 обладает высокоэффективной тормозной системой с особо крупными оптимизированными по массе перфорированными композитными дисками. Оптимизированные по массе и жесткости плавающие двухпоршневые скобы из алюминия обеспечивают M6 тормозной путь, как у высококлассных спортивных автомобилей: для полной остановки при торможении со скорости 100 км/ч ему требуется 36 метров, а со скорости 200 км/ч – менее140 метров.
Профессиональный спортсмен в деловом костюме.

Если уже BMW 6-й серии имеет впечатляющую внешность, то M6 усиливает это впечатление благодаря дизайнерским приемам, которые придают купе еще больше энергичности и спортивности, хотя и не бросаются в глаза. Самым заметным элементом является эффектный передний фартук. По традиции при разработке дизайна автомобилей М главным является функциональность: двигателю V10 требуется примерно в два раза больше охлаждающего воздуха, чем, например, двигателю V8 на BMW 645Ci. Большие воздухозаборники для подачи вторичного воздуха на правой и левой сторонах переднего фартука обеспечивают двигателю M6 больше воздуха для "дыхания" и охлаждения тормозов. Форма воздухозаборников подчеркивает спортивный характер автомобиля.

Эффективная гармония облегченной конструкции и дизайна.

Впечатление динамичности спортивного купе подчеркивает также резко очерченный контур порога. Он визуально удлиняет купе, и кажется, что BMW M6 еще сильнее прижимается к дороге. 19-дюймовые алюминиевые кованые диски колес, разработанные специально для этого автомобиля, благодаря пяти изящным двойным спицам обладают исключительной легкостью и почти не заслоняют большие тормозные диски. По сравнению с аналогичными колесами здесь удалось дополнительно сэкономить по 1,8 килограмма на каждом колесе. Росчерк "M" в боковых декоративных молдингах выдает принадлежность М6 к "спортсменам" экстра-класса семейства М. Как и на всех моделях M, наружные зеркала заднего вида имеют свою особую, подчеркнуто спортивную форму.  

Задний фартук с характерным диффузором также в первую очередь выполняет аэродинамическую функцию. Кроме того, его эффектный внешний вид привлекает внимание. Благодаря особой форме он оптимизирует воздушный поток у днища и снижает подъемную силу. Четыре концевые трубы двухпоточной выпускной системы, попарно обрамляющие диффузор, являются отличительным признаком автомобилей М.

Впервые в серийном производстве крыша из углепластика.

Для BMW M3 CSL впервые разработана и изготовлена крыша из углепластика. После этой малой серии подразделение BMW M GmbH начинает устанавливать крыши из углепластика на купе M6, что в серийном производстве выводит этот вид интеллектуальной облегченной конструкции на новый уровень. Заимствованный из мира гоночных автомобилей материал из углеродного волокна значительно легче, чем алюминий и тем более сталь, при этом углепластик имеет ту же жесткость и обеспечивает не меньшую безопасность при столкновении. Уменьшенная масса понижает центр тяжести и улучшает разгон и торможение.  
Внутри М6 по сравнению с базовой моделью отличается еще более благородной кожаной отделкой Merino в трех цветовых вариантах или – за отдельную плату – полной кожаной отделкой, которая способна удовлетворить любые пожелания. 
Спортивный автомобиль на каждый день.

Несмотря на исключительные характеристики, гоночные амбиции М6 реализуются не в ущерб наличию свободного места для пассажиров и багажа, а также активной и пассивной безопасности. Даже его комфортабельность едва ли ниже, чем у базовой модели. А по расходу топлива и экологической чистоте M6 смело можно ставить в один ряд с образцовыми автомобилями BMW.

2.
Новый двигатель V10 в BMW M6: 
шедевр моторостроения.
Десятицилиндровый двигатель в BMW М6 воплощает в себе самый потрясающий силовой агрегат для серийного автомобиля. Впервые представленный полгода назад в M5 двигатель с тех пор восхищает клиентов и критиков во всем мире своей неисчерпаемой силой. Некоторые видят в нем "гражданского потомка" гоночного двигателя BMW WilliamsF1. 

Звук также напоминает звук гоночного двигателя из мира "Формулы-1". Чуть более низкий и насыщенный, чем в M5, звук десятицилиндрового двигателя говорит о том, что гоночные трассы тоже являются его стихией.

Двигатель, навеянный миром "Формулы-1".

С гоночным силовым агрегатом из "Формулы-1" двигатель V10 роднят одинаковое количество цилиндров и концепция использования высоких оборотов. Этот принцип позволяет получить колоссальную тягу на высоких оборотах и характерен для всех высокоэффективных атмосферных двигателей BMW M GmbH. В соответствии с высокими претензиями этого самого совершенного двигателя его характеристики производят потрясающее впечатление: десять цилиндров, пять литров рабочего объема, мощность 507 л.с., крутящий момент 520 ньютон-метров, максимальная частота вращения 8250 об/мин – настоящий сгусток силы.

И тем не менее этот двигатель представляет собой нечто большее, чем просто сумму впечатляющих характеристик. Так, при малейшем нажатии на педаль акселератора высокооборотный атмосферный двигатель раскрывается как типичный спортивный мотор. Но при этом автомобиль без каких-либо проблем можно использовать в условиях повседневной эксплуатации и как роскошное купе, и как чистокровный спортивный болид. M6 великолепно удовлетворяет обоим требованиям и устанавливает новые стандарты в обоих классах автомобилей.

Новая конструкция с лучшим из лучших.

Для двигателя V10 инженеры BMW M GmbH разработали совершенно новую конструкцию. При этом, с одной стороны, они черпали вдохновение в двигателе BMW WilliamsF1, самом мощном двигателе на стартовой решетке королевского класса автоспорта. С другой стороны, они использовали все специфические особенности серийных автомобилей М, среди которых  двойной VANOS, отдельные дроссельные заслонки, исключительно высокопроизводительная электронная система управления двигателем и система смазки с регулировкой по центробежной силе.

Для реализации оптимальной мощности в моторостроении есть три пути: увеличение рабочего объема и связанное с этим увеличение крутящего момента, увеличение мощности путем использования турбонагнетателя или компрессора, а также повышение частоты вращения путем применения высокооборотной концепции.

Мощность – это больше, чем просто большое количество лошадиных сил.

Поэтому мощность мощности – рознь. Гораздо важнее способность автомобиля к разгону и, следовательно, его динамичность. Она зависит от фактически развиваемой тяги и массы автомобиля. Тяга на ведущих колесах создается крутящим моментом и передаточным отношением трансмиссии. Концепция высоких оборотов позволяет реализовать оптимальное передаточное число в коробке и главной передаче и тем самым добиться впечатляющей тяги.
Эти основные физические законы позволяют отделить зерна от плевел даже в отношении двигателей, формально имеющих одинаковую мощность. Так, двигатель с большим рабочим объемом имеет такие недостатки, как обусловленная его конструкцией большая масса, а также потребность в большой монтажном пространстве и большой расход топлива. Наддувные двигатели редко имеют приемлемый расход топлива и достаточную приемистость, то есть мгновенные реакции двигателя на желания водителя.

Концепция высоких оборотов - это именно то, что надо.

Остается третий путь: путь создания компактного высокооборотного атмосферного двигателя. Для инженеров BMW М это именно тот путь, который нужен: повышение мощности путем повышения частоты вращения. Разумеется, концепция высоких оборотов является технически более сложной, и поэтому ее реализация связана с большими расходами сил и средств. В итоге десятицилиндровый двигатель с максимальной частотой вращения 8 250 об/мин выходит в такие области оборотов, которые до сих пор были свойственны только чистокровным гоночным автомобилям.

Технология "Формулы-1" для дорог общего пользования.

Таким образом, новый двигатель V10 еще дальше отодвигает границы технически осуществимого в серийном моторостроении. Какие при этом нагрузки испытывают материалы, видно из следующего сравнения: при частоте вращения коленчатого вала 8 000 оборотов в минуту каждый из десяти поршней за одну секунду проделывает путь, равный примерно 20 метрам. В двигателе BMW WilliamsF1 поршни при 18 000 об/мин в секунду проходят целых 25 метров. Однако если в автоспорте долговечность является относительным параметром, то двигатель M должен проработать в течение всего срока службы автомобиля – в любом климате, в любой дорожной ситуации и при любом стиле вождения.

507 л.с. для нового мира динамичности.

Высокооборотный десятицилиндровый двигатель развивает 507 л.с. (373 кВт) при 7 750 об/мин. Тем не менее его масса, составляющая 240 килограммов, с учетом мощности позволяет говорить о нем как о легковесе. Но с точки зрения литровой мощности – это тяжелоатлет: десятицилиндровый двигатель превышает магическую отметку в 100 л.с. на литр рабочего объема. Таким образом, удельная мощность  нового двигателя находится на уровне, характерном для спортивных гоночных автомобилей.
Только частота вращения по-настоящему раскрывает мощность и крутящий момент.

Максимальный крутящий момент 520 ньютон-метров достигается при 6100 об/мин, а уже при 3 500 об/мин двигатель выдает 450 ньютон-метров. 80 процентов максимального крутящего момента достигается в широком  диапазоне частоты вращения, составляющем 5 500 об/мин.

Таким образом, BMW M6 с высокооборотным двигателем с уверенностью превосходит своих конкурентов, которые полагаются почти исключительно на концепцию крутящего момента. Чрезвычайно высокий крутящий момент приходится передавать через усиленную и поэтому тяжелую трансмиссию, то есть сначала разгонять грузы и массы. Зато благодаря высокооборотной концепции компактного двигателя V10 трансмиссия стала значительно легче, а передаточные отношения – заметно короче.
Наглядный пример: когда велосипедист при движении в гору включает пониженную передачу, ему хотя и приходится крутить педали несколько быстрее, но тем не менее он может преодолеть почти любой подъем. Если же он останется на той же передаче или вовсе включит более высокую передачу, ему придется нажимать на педали намного сильнее или остановиться. Поэтому при условии одинаковой силы победит тот из велосипедистов, который будет в состоянии быстрее нажимать на педали.

Десять цилиндров – спортивная концепция.

Десятицилиндровый силовой агрегат – это оптимальное решение для высокоэффективного спортивного двигателя. Подобный двигатель по своим размерам, количеству компонентов и заправочным емкостям представляет собой оптимальную концепцию. Кроме того, каждый цилиндр рабочим объемом 500 кубических сантиметров соответствует  представлениям взыскательных конструкторов об идеальном двигателе.
Компактная конструкция обеспечивает прочность узлов и комфорт.

Как одна из ведущих моторостроительных компаний BMW прославилась прежде всего благодаря своим рядным двигателям. На новом десятицилиндровом двигателе конструкторы объединили в один компактный агрегат два ряда по пять цилиндров с углом развала 90 градусов и смещением рядов цилиндров друг относительно друга на 
17 мм. Угол 90 градусов выбран из-за балансировки, оптимальной с точки зрения вибраций и комфорта. В результате геометрия конструкции одновременно обеспечивает минимум вибраций при оптимальной прочности узлов.

Блок цилиндров изготавливается методом литья в кокиль под низким давлением из заэвтектического сплава алюминия и кремния. Доля кремния в этом специальном сплаве составляет не менее 
17 процентов. Зеркало цилиндра создается благодаря кристаллизации кремния, поршни с тонким железным покрытием двигаются непосредственно в этих цилиндрах, не имеющих специального покрытия. Ход поршня равен 75,2 мм, диаметр цилиндра – 92 мм, в результате общий рабочий объем двигателя составляет 4 999 см3. Кстати, блоки для двигателя M отливаются там же, где и блоки для "Формулы-1" – в цехе литья легких металлов BMW в Ландсхуте.
Постель двигателя, как у гоночных автомобилей.

Высокая частота вращения, большие значения давления сгорания и высокие температуры создают экстремальную нагрузку на блок цилиндров. Поэтому инженеры разработали его в виде очень компактной и необычайно жесткой на кручение конструкции, известной в мире гоночных автомобилей под названием Bedplate (постель двигателя). Десятицилиндровый двигатель BMW – это первый серийный V-образный двигатель, где используется такая конструкция постели. Алюминиевая постель двигателя с влитыми вставками из серого чугуна обеспечивает очень точную опору коленчатого вала, в частности, удерживает зазор в коренных подшипниках в узких пределах во всем диапазоне рабочих температур. Влитые вставки из серого чугуна при этом сокращают сильное тепловое расширение алюминиевого корпуса. Для обеспечения геометрического замыкания с окружающей алюминиевой рамой влитые вставки снабжены сквозными отверстиями. Одновременно эта конструкция вносит свой вклад в выполнение требований к двигателю по акустике.

Коленчатый вал из кованой высокопрочной стали, обладающий очень высокой жесткостью и точно сбалансированный, устанавливается на шесть коренных подшипников и весит всего 21,8 килограмма. Он обладает низкими инерционными массами и рассчитан на максимальную жесткость при кручении. По два шатуна воздействуют на каждую из пяти шатунных шеек, которые, в свою очередь, смещены друг относительно друга на 72 градуса. Малое межцилиндровое расстояние, составляющее всего 98 мм, и короткий благодаря этому коленчатый вал обеспечили очень высокую прочность при изгибе и кручении и одновременно очень низкую массу.
В облегченной конструкции счет идет на граммы.

Оптимизированные по массе поршни с вырезом в юбке до зоны поршневых колец отлиты из алюминиевого сплава, стойкого к воздействию высоких температур, и имеют тонкое покрытие из железа. Они весят всего 481,7 грамма, включая поршневые кольца и палец. Высота головки поршня составляет 27,4 мм, а степень сжатия – 12,0:1. Поршни охлаждаются маслом непосредственно через маслоразбрызгивающие форсунки, соединенные с напорной смазочной линией. Трапециевидные ломаные шатуны длиной 140,7 мм, также оптимизированные по массе, состоят из высокопрочной стали. Они эффективно снижают осциллирующие массы. Каждый из десяти шатунов, кованных из стали марки 70MnVS4, вместе с вкладышами подшипника весит всего 623 грамма.
Цельноалюминиевые головки блоков нового двигателя V10 отливаются также в цехе литья легких металлов BMW в Ландсхуте. В головках блоков имеются воздушные каналы для подачи вторичного воздуха, который важен для быстрого прогрева каталитического нейтрализатора. Головки блоков имеют характерную для двигателей BMW конструкцию с четырьмя клапанами на цилиндр. Клапаны приводятся в действие с помощью выпуклых тарельчатых толкателей с гидравлической компенсацией зазоров (HVA). Диаметр толкателей составляет 28 миллиметров, а масса –  31 грамм. Диаметр впускного клапана составляет 35 миллиметров, выпускного – 30,5 миллиметра.
Инновационные детали снижают расходы на техническое обслуживание.

Впускные клапаны выпускаются исключительно для двигателя 
V10. Имея диаметр стержня всего 5 мм, они практически не ухудшают поток во впускном тракте. Гидрокомпенсаторы автоматически обеспечивают всегда правильную установку зазоров клапанов. Выигрыш клиента заключается в снижении расходов на техническое обслуживание.

С мощностью двигателя возрастает и его тепловая нагрузка, прежде всего вблизи камеры сгорания. По сравнению с традиционными системами концепция охлаждения поперечным потоком двигателя V10 заметно минимизирует потери давления в системе охлаждения. Концепция обеспечивает равномерное распределение температуры в головке блока и снижает пики температур в критических зонах головки. Каждый цилиндр в отдельности равномерно омывается оптимальным количеством жидкости. Для этого охлаждающая жидкость поступает от блока цилиндров со стороны выпуска и проходит поперечно через головку блока, затем через сборник на стороне впуска она направляется к термостату или радиатору.
Система двойной VANOS высокого давления для оптимального газообмена.
Система бесступенчатой регулировки фаз газораспределения двойной VANOS обеспечивает оптимальный газообмен в десятицилиндровом двигателе. С ее помощью достигается кратчайшее время регулирования. На практике это означает увеличение мощности, лучшие характеристики крутящего момента, оптимальные характеристики срабатывания, уменьшение расхода топлива и снижение вредных составляющих ОГ.
Например, в нижнем диапазоне нагрузок и частоты вращения перекрытие клапанов и, следовательно, рециркуляция ОГ могут быть больше. В результате сокращаются потери на газообмен, и тем самым повышается эффективность использования топлива. В зависимости от положения педали акселератора и частоты вращения двигателя осуществляется бесступенчатое регулирование распределительных валов с управлением по специальным алгоритмам. Для этого звездочка, связанная с коленчатым валом однорядной цепью, соединена с распределительным валом через двухступенчатый редуктор с косозубыми шестернями. При осевом перемещении регулировочного поршня косозубые шестерни вызывают поворот распределительного вала относительно звездочки. Это позволяет изменять угловое положение впускного распределительного вала на величину до 66°, а выпускного распределительного вала – максимум на 37°.

Система двойной VANOS М требует высоких значений давления масла, чтобы регулировать распределительные валы с максимальной скоростью и точностью. Поэтому с помощью радиально-поршневого насоса, расположенного в кривошипной камере, давление моторного масла поднимается до рабочего значения 80 бар. Высокое давление и управление по специальным алгоритмам гарантируют короткое время регулирования. Благодаря этому для любого рабочего режима в зависимости от нагрузки и частоты вращения обеспечивается оптимальное угловое положение распредвала, соответствующее моменту зажигания и количеству впрыскиваемого топлива.
Надежная подача масла при движении на поворотах в экстремальном режиме.

Подача масла для смазки двигателя осуществляется в общей сложности четырьмя масляными насосами. Причиной столь необычайно сложной системы подачи масла является высокая динамичность BMW M6 с его экстремальными ускорениями. Так, боковые ускорения купе на повороте достигают величины 1 g. При этом моторное масло вдавливается под воздействием центробежной силы в наружный ряд цилиндров так, что становится невозможным какой-либо естественный сток масла из головки блока цилиндров. В результате может возникнуть "масляное голодание" в масляном поддоне. В самом неблагоприятном случае это может привести к тому, что масляный насос начнет всасывать воздух. Чтобы надежно воспрепятствовать этому, двигатель оснащается системой подачи масла с регулированием в зависимости от поперечных сил. Когда величина бокового ускорения на повороте достигнет 0,6 g, система с помощью одного из двух электрических насосов с изменяемым эксцентриситетом начнет откачивать масло из головки наружного блока цилиндров и направлять в основной масляный поддон. Сигналы для насосов подает датчик боковых ускорений. Сам масляный насос представляет собой так называемый маятниковый пластинчатый насос с регулированием по потоку. Он подает ровно столько масла, сколько нужно двигателю. Это достигается благодаря изменяемому эксцентриситету (несоосное расположение) внутреннего ротора насоса по отношению к его корпусу в зависимости от давления масла в главной масляной линии.
При торможении смазочная пленка отрываться не должна.

При экстренном торможении отрицательное ускорение BMW M6 может достигать целых 1,3 g. Столь высокое замедление при известных условиях может привести к недостаточному стоку масла обратно в картер, служащий промежуточным накопителем, тем более что по соображениям компоновки он расположен за подрамником передней подвески. В наихудшем случае это может вызвать нарушение процесса смазки. Чтобы воспрепятствовать этому, двигатель M6 оборудован квазисухой системой картеров, имеющей два картера: один небольшой перед подрамником передней подвески и один большой позади этого подрамника. В корпус нагнетательного масляного насоса встроен отсасывающий маслонасос, перекачивающий масло из переднего в большой задний картер. Отверстия для рециркуляции и точка отсасывания нагнетательного масляного насоса точно настроены в соответствии с возникающими ускорениями.

Электроника управляет десятью отдельными дроссельными заслонками.

Каждый из десяти цилиндров имеет собственную дроссельную заслонку, как на гоночных автомобилях. При этом заслонками каждого ряда цилиндров управляет свой сервомотор. Хотя эта система очень сложна в техническом отношении, тем не менее, этот принцип работы обеспечивает максимально возможную приемистость двигателя. Для того чтобы обеспечить чуткие отклики двигателя в нижнем диапазоне скоростей, а при "запросе" большой мощности также получить немедленную реакцию автомобиля, управление дроссельными заслонками целиком осуществляется электроникой. Для этого с помощью двух бесконтактных датчиков Холла 200 раз в секунду опрашиваются и обрабатываются данные о положении педали акселератора. Система управления двигателем реагирует на изменения и с помощью обоих сервомоторов подает команды на перестановку десяти отдельных дроссельных заслонок. Разумеется, это происходит мгновенно: на максимальное открытие дроссельных заслонок требуется всего 120 миллисекунд – примерно столько же, сколько нужно опытному водителю, чтобы нажать до отказа на педаль акселератора. Благодаря этому водитель ощущает "нормальную" реакцию на нажатие педали. Он может также тонко дозировать востребованную мощность двигателя. Одновременно электронная система управления дроссельными заслонками позволяет абсолютно гармонично переходить с режима тяги на режим частичных нагрузок и обратно.

"Воздух для дыхания" двигатель V10 забирает из двух воздухосборников через десять всасывающих диффузоров с оптимизированным потоком. Воздухосборники и диффузоры состоят из легкого композиционного материала с 30-процентной долей стекловолокна.
Двухпоточная выпускная система из высококачественной стали.

Насколько для блестящих мощностных характеристик нового двигателя BMW M6 важна впускная система, настолько же нельзя пренебрегать системой выпуска. Здесь в соответствии с требованиями инженеров подразделения BMW M также установлено все самое лучшее. Благодаря оптимизации путем сложного расчета оба выпускных коллектора из высококачественной стали, объединяющие пять каналов в один, имеют одинаковую длину. Для обеспечения точного диаметра формование цельнотянутых труб из высококачественной стали осуществляется в процессе обработки с подачей давления до 800 бар изнутри. В результате трубы коллекторов имеют толщину стенки всего около 0,8 мм. Это также свидетельствует об особой тщательности конструкторов подразделения BMW M, с которой они создавали каждую деталь этого шедевра моторостроения.

Спортивный двигатель тоже может быть образцом экологичности.

При расчете выпускной системы постоянное внимание уделялось возможно более низкому сопротивлению, а газодинамический расчет был направлен на улучшение мощностных характеристик и оптимальный крутящий момент. Система выпуска вплоть до глушителей выполнена по двухпоточной схеме, которую завершают четыре характерных для автомобилей BMW M выходных патрубка. В отличие от M5 выпускная система на M6 отличается несколько более густым и более "спортивным" звуком. 

Как и следует ожидать от автомобиля BMW M, по два каталитических нейтрализатора с триметаллическим покрытием на каждом выпускном тракте очищают отработавшие газы в соответствии с высокими требованиями стандарта Евро 4 или стандарта США LEV 2. Два нейтрализатора расположены в днище кузова, и по одному нейтрализатору на каждый выпускной тракт установлено вблизи двигателя. Благодаря этому каталитические нейтрализаторы в сочетании с тонкостенными выпускными коллекторами максимально быстро достигают оптимальной рабочей температуры, что очень важно прежде всего при холодном пуске. Они отличаются низкой потерей
 давления и высокой механической прочностью.
Блок управления двигателем, не имеющий аналогов в мире.

Главную роль в обеспечении великолепных характеристик мощности и чистоты ОГ двигателя V10 играет система управления двигателем 
MS S65. Она оптимально координирует все функции двигателя с блоками управления автомобиля, в частности с блоком SMG. Этот блок управления является уникальным для серийного двигателя: по плотности монтажа блока, состоящего более чем из 1000 отдельных деталей, с ним даже приблизительно не сравнится ни одна другая система управления двигателем. Кстати, техническое и программное обеспечение, а также принцип действия являются собственными разработками подразделения BMW M.
Высокие обороты двигателя требует высочайшей производительности системы управления.

В силу высоких значений частоты вращения двигателя и большого объема функций по управлению и регулированию к системе управления двигателем предъявляются очень высокие требования. Чтобы соответствовать этим требованиям, система управления двигателем MS S65 снабжена тремя 32-битными процессорами. Они способны производить более 200 миллионов операций в секунду. После обработки более 50 входящих сигналов абсолютно точно рассчитывается оптимальный момент зажигания отдельно для каждого цилиндра и каждого рабочего такта, а также идеальное наполнение, количество впрыскиваемого топлива и момент впрыска. Синхронно с этим рассчитывается и устанавливается оптимальное угловое положение распределительных валов и соответствующая позиция отдельных дроссельных заслонок.
С помощью выключателя водитель может активизировать более спортивный алгоритм с полной мощностной характеристикой. При этом используется более прогрессивная зависимость открытия дроссельных заслонок от хода педали акселератора, а динамические переходные функции электронной системы управления двигателем изменяются в сторону повышения приемистости двигателя. Более комфортабельная из этих двух программ активизируется автоматически при следующем запуске двигателя. Переключение программы может быть сконфигурировано и вызвано с помощью системы MDrive. Кроме того, система MDrive позволяет вызывать еще одну, более спортивную программу.
Обширные "второстепенные" задачи системы управления двигателем.

В основе электронного управления дроссельными заслонками лежит так называемая моментная структура. Водитель нажимает на педаль акселератора с определенным ходом, который замеряется с помощью потенциометра и преобразуется в нужный момент. В блоке управления моментами этот момент корректируется на величину момента, необходимую для привода вспомогательных агрегатов, таких как компрессор кондиционера или генератор. Также осуществляется координация таких функций, как регулирование частоты вращения при холостом ходе, очистка отработавших газов и регулирование угла опережения зажигания в зависимости от детонации и их регулировка в зависимости от требуемого максимального или минимального момента системы динамического контроля устойчивости (DSC) и системы регулирования тормозного момента двигателя (MSR). После этого рассчитанный таким образом номинальный момент устанавливается с учетом текущего угла зажигания. Кроме того, система управления двигателем выполняет многочисленные задачи бортовой диагностики с помощью различных стандартных диагностических программ для автосервиса, а также другие функции и управление периферийными агрегатами.
Особенность системы управления двигателем: технология
с использованием ионного тока.

Характерной особенностью блока управления двигателем является использование ионной технологии для распознавания детонации двигателя, а также пропусков зажигания и сгорания. Детонацией называют нежелательное самовоспламенение топлива в цилиндре. Двигатели, не имеющие системы регулирования угла опережения зажигания в зависимости от детонации, имеют более низкую компрессию и более поздний момент зажигания, чтобы ни один цилиндр ни в коем случае не достиг границы детонации или не превысил ее. Однако получающееся в результате "безопасное расстояние" до границы детонации всегда идет во вред расходу топлива, мощности двигателя и крутящему моменту. С помощью активного регулирования угла опережения зажигания можно реализовать оптимальный момент зажигания, так как такое регулирование оберегает двигатель от повреждений. Благодаря таким параметрам работы двигателя достигается наилучший кпд.
При традиционном решении проблемы детонации система регулирования угла опережения зажигания получает сигнал о детонации с помощью нескольких датчиков корпусного шума, установленных на цилиндре снаружи. На BMW M каждый датчик контролирует два цилиндра. Однако на многоцилиндровом и к тому же высокооборотном двигателе, например десятицилиндровом, таких датчиков корпусного шума для надежного распознавания угрозы детонации недостаточно. Из-за высокой частоты вращения требуется относительно высокая точность обработки данных, чтобы обеспечить качественный процесс сгорания в цилиндрах и, следовательно, длительный срок службы узлов и нужные параметры токсичности ОГ. Поэтому теперь используется ионная технология.
Свеча зажигания получает дополнительные контрольные функции.

Эта технология позволяет с помощью свечи не только "почувствовать" и предотвратить детонацию в каждом цилиндре, но и контролировать правильность зажигания и распознавать возможные пропуски зажигания. Свеча зажигания, таким образом, действует одновременно как актуатор для зажигания и как датчик для контроля над процессом сгорания. Это еще более подчеркивает отличие новой системы от традиционных датчиков детонации и зажигания: датчики находятся за пределами камеры сгорания. Измерение же ионного тока осуществляется непосредственно в камере сгорания, так как свеча зажигания сама является датчиком.
Измерения в центре зоны сгорания.

В бензиновом двигателе в камере сгорания температуры достигают 2 500 градусов. Столь высокие температуры и химические реакции, протекающие при сгорании, вызывают частичную ионизацию топливовоздушной смеси, находящейся в камере сгорания. В частности, во фронте пламени газ благодаря генерированию ионов в результате отщепления или присоединения электронов (ионизация) становится электропроводным. Электрод свечи зажигания не имеет электрического контакта с головкой блока и соединен с маленьким блоком управления (так называемым сателлитом ионного тока), связанным с системой управления двигателем. К электроду приложено постоянное напряжение. Таким образом, замеряется так называемый ионный ток между электродами. Его величина при этом зависит от степени ионизации газа между электродами. В результате измерения ионного тока информация о процессе сгорания в камере поступает в режиме реального времени. Сателлит ионного тока получает сигналы от пяти свечей зажигания одного ряда двигателей, усиливает их и направляет данные системе управления двигателем, которая анализирует их и при необходимости выборочно воздействует на процесс сгорания в цилиндрах. Например, регулируя угол опережения зажигания, система управления двигателем идеально адаптирует момент зажигания  к процессу сгорания в каждом цилиндре.
Одновременно двойная функция свечи зажигания – источник искры и датчик – облегчает диагностику и обслуживание в автосервисе.

3.
7-ступенчатая коробка передач SMG 
с переключением, как в "Формуле-1".
Концепция высокооборотного двигателя оправдывает себя лишь в комбинации с коробкой передач с соответствующим подбором передаточных чисел. Только так предоставляемый двигателем крутящий момент можно с помощью общего короткого передаточного отношения трансмиссии преобразовать в оптимальную силу тяги.
Секвентальная коробка передач M (SMG) с семью ступенями представляет собой именно такой агрегат, который идеально передает мощность двигателя V10 через трансмиссию на задние колеса. Подразделение BMW M является первым в мире производителем, предлагающим семиступенчатую коробку передач с последовательным переключением ступеней и функцией Drivelogic. Она позволяет менять ступени вручную с крайне коротким временем переключения, а также путешествовать с комфортом благодаря автоматизированному выбору передач.
Коробка передач технически рассчитана на крутящий момент до 550 ньютон-метров и частоту вращения до 8 500 об/мин. Благодаря этому она располагает достаточным запасом для постоянной надежной работы в течение всего срока службы автомобиля. Надежную работу дополнительно обеспечивает отдельное масляное охлаждение для высокоэффективной коробки передач.
Скачки частоты вращения стали по сравнению
с шестиступенчатой коробкой передач менее заметными.

Семь ступеней коробки передач обеспечивают меньшие скачки частоты вращения и крутящего момента при переключении передач по сравнению с шестиcтупенчатой КПП. Поскольку сила тяги зависит от максимально возможных значений частоты вращения, уменьшенные скачки обеспечивают более впечатляющий разгон.

Коробка SMG доставляет настоящее удовольствие при переключении.

Разумеется, семиступенчатая коробка передач SMG обладает всеми достоинствами секвентальной КПП. Передачи переключаются либо при помощи рычага селектора, либо "лепестками" на руле. Нажимать педаль сцепления не нужно. При переключении можно даже не сбавлять газ. Но в отличие от "автомата" коробка передач SMG работает без гидротрансформатора, снижающего мощность и ухудшающего ходовые качества.

Все передачи коробки SMG имеют электрогидравлическое переключение. Ее органы управления работают "по проводам", то есть без механических связей. Гидравлический блок SMG и исполнительные переключающие элементы встроены в картер коробки передач. Если требуется переключить передачу, блок управления в течение тысячных долей секунды выбирает соответствующие электромагнитные клапаны, которые управляют гидравликой всей системы. Теперь жидкость гидросистемы, находящаяся под высоким давлением до 90 бар, может через электромагнитный клапан мгновенно попасть в главный цилиндр сцепления и выключить сцепление. Затем через электромагнитные клапаны гидравлического блока включается четыре гидравлических цилиндра в актуаторе переключения. Они собственно и выполняют переключение передачи с помощью четырех отдельных штоков. При включении сцепления двигатель "перегазовывает" автоматически.
Новая коробка SMG дает 20-процентный выигрыш в быстроте переключения.

Используемая в BMW M6 коробка SMG третьего поколения ускоряет процесс переключения еще на 20 процентов: переключение передач происходит почти плавно и значительно быстрее, чем это мог бы сделать даже искусный водитель. Благодаря этому неизбежное при переключении передач прерывание потока мощности становится едва ощутимым. BMW M6 разгоняется практически без рывков с места до максимальной скорости. В результате водитель испытывает заметно большее удовольствие от переключения передач, так как коробка SMG создает захватывающее впечатление, характерное для "Формулы-1".

Переключение с помощью коробки передач SMG повышает также безопасность движения. Так как переключение передач всегда происходит с одной и той же скоростью и точностью и, следовательно, абсолютно предсказуемо, водителю больше не нужно сосредоточивать на этом много внимания. Благодаря этому коробка передач SMG помогает точно, безопасно и непринужденно управлять автомобилем.

Функция Drivelogic: водитель задает режим переключения коробки передач SMG.

Благодаря функции Drivelogic коробки передач SMG в распоряжении у водителя имеется одиннадцать вариантов переключения, с помощью которых он может привести режим переключения передач в соответствие со своим индивидуальным стилем вождения. Принципиально режимы переключения отличаются друг от друга значением времени переключения, которое устанавливается предварительно: чем выше режим, частота вращения и нагрузка, тем короче время переключения. Шесть из одиннадцати вариантов переключения можно выбрать в пределах функции секвентального ручного переключения (режим S). Эти варианты переключения включают режимы от сбалансированно динамичного до очень спортивного. В режиме S водитель переключает передачи только вручную.
Система быстрого старта Launch Control: на полной мощности до максимальной скорости.

В режиме S также имеется функция быстрого старта Launch Control. Она дополняет чисто спортивную программу переключения S6. Система Launch Control позволяет автомобилистам с меньшим гоночным опытом оптимально стартовать с места, чтобы использовать максимальное ускорение. Для этого предварительно следует выключить систему динамического контроля устойчивости DSC.

Цель системы быстрого старта заключается в том, чтобы освободить водителя от переключения отдельных передач, и он мог бы целиком сосредоточиться на управлении автомобилем. Водителю в неподвижном автомобиле требуется только перевести рычаг переключения передач вперед и держать его. Если теперь он утопит педаль в пол, автоматически установится частота вращения, оптимальная для старта с места. Теперь стоит только отпустить рычаг, и M6 начнет разгоняться с идеально регулируемой пробуксовкой. Вплоть до максимальной скорости переключать передачи не требуется: коробка SMG с функцией Drivelogic включит все семь передач автоматически, выполняя смену ступени незадолго до достижения максимально допустимой частоты вращения.
Как и в режимах S и D, в режиме быстрого старта указатель на приборном щитке также информирует водителя о включенной передаче.

Автоматизированная коробка передач, но она подходит и для гоночной трассы.

Пять из одиннадцати возможных вариантов переключения функции Drivelogic доступны в так называемом режиме D (Drive). В этом автоматизированном режиме коробка передач включает семь передач автоматически. Такое переключение осуществляется в зависимости от выбранного режима движения, соответствующей дорожной ситуации, скорости и положения педали акселератора. В режиме движения D1, например для трогания с места, выбирается вторая передача. В этом случае сцепление работает особенно мягко, что облегчает трогание с места на зимних дорогах.

Но водитель может также влиять на автоматизированное переключение передач, например, медленно уменьшая газ, и таким образом самостоятельно определяя момент включения более высокой ступени. И наоборот, нажатие на педаль акселератора вызывает быстрое включение более низкой ступени. Как в режиме S, так и в режиме D при остановке коробка передач автоматически включает первую передачу. Для продолжения движения достаточно нажать на педаль акселератора.

Специальные функции повышают безопасность и комфорт.

Однако семиступенчатая коробка передач SMG не только помогает водителю M6 достичь высоких спортивных показателей, но и предоставляет многочисленные функции обеспечения безопасности. Так, в критических ситуациях, например при переключении "вниз" на скользком покрытии, коробка передач мгновенно выключает сцепление, чтобы автомобиль внезапно не сорвался задними колесами в занос из-за слишком высокого тормозного момента двигателя.

На горе коробка передач "думает" вместе с вами.

Так называемая функция распознавания горных условий смещает на подъемах и склонах моменты переключения. При движении в гору исключаются переключения "вверх-вниз". При движении под гору нижние ступени удерживаются дольше для более полного использования торможения двигателем. В режиме D к тому же выбор передачи адаптируется к подъему дороги.

Эти функции также возможны лишь потому, что блок управления коробки передач SMG и система управления двигателем имеют между собой тесную связь. Она осуществляется с помощью особенно мощной шины передачи данных CAN, которая связывает блок управления двигателем MS S65 с блоком управления коробки SMG, объединенным в сеть с двенадцатью резервированными датчиками коробки SMG. Таким образом, блок управления коробки SMG получает от MS S65 важные данные о положении педали акселератора, частоте вращения колес и двигателя, температурах, угле поворота передних колес и данных Key Memory. Такая же прямая связь имеется между коробкой передач SMG и системой DSC.

4.
Ходовая часть BMW M6: 
маневренность, скорость, безопасность.
Основой ходовой части M6 послужила полностью алюминиевая ходовая BMW 6-й серии, кинематика которой была адаптирована в соответствии с возросшей мощностью. Очень жесткий кузов и высокая доля элементов из легкого алюминия являются идеальными предпосылками для наслаждения чистым чувством удовольствия за рулем. Этому способствуют также сбалансированное распределение массы между передней и задней осью и, разумеется, типичный для BMW задний привод, благодаря которому привод не оказывает никакого воздействия на рулевое управление.
Базовая геометрия ходовой части "шестерки" была сохранена. Колея передних колес составляет 1567 мм, а задних – 1584 мм, колесная база равна 2 781 мм. Колеса имеют отрицательный развал, что отвечает повышенным требованиям к динамичности движения, а также учитывает повышенные нагрузки. Типичное для BMW гармоничное распределение массы: на M6 54 процента массы приходятся на переднюю ось и 46 процентов – на заднюю. Кроме того, собственная масса автомобиля составляет всего 1710 кг.  Идеальные размеры и идеальная масса создают особенно гармоничное сочетание. Если уже BMW 6-й серии создавался как маневренный и динамичный автомобиль, то управление BMW M6 доставляет заметно больше удовольствия.

Интеллектуальный подход к облегченным конструкциям: малая масса – высокая жесткость.

Передняя двухшарнирная подвеска на амортизационных стойках практически полностью состоит из алюминия, за исключением особо нагруженных элементов, среди которых поперечные рулевые тяги, колесные подшипники или пальцы шарниров. 
На подрамнике U-образной формы крепятся рулевой механизм, стабилизатор, поперечные рычаги и тяговые растяжки. Изготовленный из алюминия специальный элемент обеспечивает максимальную поперечную жесткость подрамника. Это сказывается на особой чуткости реакций подвески. Этот элемент оснащен двумя так называемыми воздухозаборниками NACA, которые известны по автоспорту или авиации. Через эти воздухозаборники осуществляется подвод охлаждающего воздуха, в частности, к коробке передач, причем это не ухудшает аэродинамику днища. 
Усилитель Servotronic с двумя алгоритмами работы.

Для "профессионального спортсмена" BMW M6 особое значение имеет система рулевого управления. Его качество является решающим фактором для динамичного и безопасного вождения. Servotronic регулирует усиление по алгоритмам в зависимости от скорости движения и оборотов двигателя. Тем самым разрешается принципиальный конфликт между высокой степенью усиления в целях максимально комфортабельной парковки и малой степенью усиления, которая целесообразна на высоких скоростях, так как это снижает опасность срыва руля при резких маневрах объезда. 
Два разных алгоритма работы усилителя Servotronic, которые соотносятся с установленным режимом работы EDC, обеспечивают чисто спортивный и более комфортабельный режимы. При спортивном алгоритме рулевое управление очень острое, и водитель при высоких поперечных ускорениях, которые возникают во время быстрого прохождения поворотов, имеет четкую и точную обратную связь. Это важно, потому что M6 позволяет двигаться в повороте в экстремальном режиме. Комфортабельная настройка способствует большей комфортабельности движения, необходимой в длительных поездках. Оба алгоритма гарантируют водителю неизменные усилия при работе рулем.

Совершенная настройка и рациональнпя облегченная конструкция задней подвески.

Изготовленная почти полностью из алюминия задняя многорычажная подвеска BMW 6-й серии - исключительно удачная конструкция, обеспечивающая прекрасную траекторную устойчивость и комфорт, - благодаря специальной эластокинематике и усиленным опорам, рычагам и шарнирам была адаптирована к значительно более высокому уровню мощности. Так, например, направляющие шарниры подвески колеса имеют жесткую конструкцию вместо прежнего варианта с резиновыми амортизирующими элементами. Это обеспечивает еще более точное направление колеса и его центровку. Благодаря охлаждающим ребрам на алюминиевой крышке заднего редуктора удалось снизить температуру в нем на 15 градусов по сравнению с обычной конструкцией, что резко снизило термическую нагрузку на детали. Задний редуктор связан с семиступенчатой  коробкой SMG двусоставным карданным валом, который имеет спереди диск Харди, шарнир равных угловых скоростей сзади и центральную опору. Для оптимизации массы приводные валы имеют жесткую на кручение и легкую трубчатую конструкцию.

Блокировка дифференциала M повышает удовольствие от вождения и безопасность.

Как и члены семейства M3 и M5, M6 обладает разработанным на BMW M задним дифференциалом с регулируемой блокировкой, реагирующей на частоту вращения. Эта блокировка дифференциала придает купе высокую устойчивость движения, а также обеспечивает оптимальную тягу, прежде всего на выходе из поворотов.
Блокировка дифференциала при необходимости создает блокирующий момент, например, если одному из ведущих колес грозит пробуксовка. Кроме того, блокировка дифференциала высоко ценится спортивными водителями, так как при спортивном стиле вождения и при движении по дорогам со средним или высоким коэффициентом сцепления она способствует еще более яркому проявлению положительных качеств заднего привода.
Преимущества тяги на зимних дорогах.

У "нормальных" блокировок дифференциала, реагирующих на частоту вращения, передаваемый момент привода определяется по моменту, который колесо может передавать на поверхность с низким коэффициентом сцепления. Но если этот коэффициент очень низкий, например на заснеженных, щебенчатых или обледенелых дорогах, выигрыш в сцеплении колес с опорной поверхностью, обеспечиваемый традиционной блокировкой, довольно невысок из-за ограниченного так называемого опорного момента. Регулируемая блокировка дифференциала М в состоянии в самых сложных ситуациях – то есть даже при сильно разнящихся коэффициентах сцепления ведущих колес – обеспечить значительный выигрыш в тяге. Тем самым регулируемая блокировка дифференциала на M6 в сочетании с тонко настроенной системой DSC и сбалансированной развесовкой способствует тому, что автомобиль очень хорошо пригоден к условиям зимней эксплуатации.

Еще одно преимущество регулируемой блокировки дифференциала M состоит в том, что при росте разницы в частоте вращения между ведущими колесами немедленно создается нарастающий момент блокировки. В результате "разгруженное" колесо – например, ближнее к внутреннему радиусу поворота при активном движении по горам – не приведет к тому, что момент привода "исчезнет", тяга будет обеспечена в любой ситуации.

Блокировка до 100 процентов.

Регулируемая блокировка дифференциала М действует следующим образом: дисковый насос автоматически создает давление при возникновении разницы в частоте вращения ведущих колес. Это давление передается поршнем на многодисковую муфту, в результате чего – в зависимости от разницы в частоте вращения – момент привода направляется на колесо с лучшими сцепными свойствами. В крайнем случае весь момент может быть направлен на колесо, имеющее лучший коэффициент сцепления с дорогой. Если разница в частоте вращения колес уменьшается, то принудительно снижается и давление, создаваемое насосом, что ведет к соответствующему уменьшению степени блокировки. Эта саморегулирующаяся насосная система не требует обслуживания и заполнена силиконовым маслом с высокой вязкостью.
Поэтому водитель М6 может значительно более уверенно трогаться с места на покрытии с разными коэффициентами сцепления под ведущими колесами, так как у него в распоряжении гораздо больше тяги. Кроме того, регулируемая блокировка дифференциала М ощутимо улучшает управляемость и устойчивость движения, что обеспечивает дополнительный выигрыш в безопасности и усиливает наслаждение поездкой.
Поколение M системы DSC дает преимущество в безопасности.

Динамичность и безопасность, которые великолепно обеспечивает ходовая часть, для особых ситуаций можно оптимизировать с помощью систем регулирования ходовой части. Эти системы в компании BMW объединены в понятии "система динамичесикого контроля устойчивости" (DSC), ее специальная конфигурация М устанавливается на М6. Ее задачей является непрерывный контроль над автомобилем при движении. При определенных условиях система вмешивается в управление для обеспечения устойчивости. DSC – это система, обеспечивающая безопасность в предельных с точки зрения физики режимах. Система DSC целенаправленно вмешивается в работу системы управления двигателем и при необходимости снижает приводной момент или притормаживает отдельные колеса. Система DSC таким образом повышает безопасность движения, например на скользкой дороге, при резких маневрах или потере устойчивости в повороте. 

Разработанное специально для M5 и М6 поколение системы DSC позволяет выбирать программу регулировки динамичности движения с помощью так называемого MDrive. Вызов программы осуществляется нажатием кнопки MDrive на руле. Если первая ступень DSC в основном соответствует настройке системы BMW 6-й серии, то динамический режим M будет высоко оценен водителями, предпочитающими спортивный стиль. 

Динамический режим M – истинное наслаждение динамичностью.

Динамический режим М – это совершенно особое явление в автомобилестроении, представляющее особый интерес для водителей со спортивными амбициями. Эта подсистема DSC, которой оснащаются только автомобили BMW M, позволяет в результате одного нажатия кнопки на руле использовать максимальные продольные и поперечные ускорения. Тот, кто использует эту опцию, может в реальности ощутить границы физически возможного. В этом режиме DSC вмешивается только в самых предельных ситуациях, позволяя при этом водителю двигаться в контролируемом заносе на грани срыва, повернув руль в сторону, противоположную заносу. Динамический режим М должен поэтому использоваться только на закрытых гоночных трассах. Предупредительная информация, которая выводится на приборный щиток, напоминает водителю о том, что включен динамический режим М. Наконец, система DSC может быть вообще выключена водителем. При выключенной системе также появляется соответствующее предупреждение.

Кнопка Power меняет характеристики двигателя "по требованию".

Иногда водителю не нужна вся мощность двигателя и максимальная динамичность BMW M6, например в условиях городского движения. Поэтому после пуска двигателя автоматически включается подчеркнуто комфортабельная программа P400, которая использует 400 л.с. Но всего одного нажатия кнопки Power рядом с рычагом селектора достаточно, чтобы получить в свое распоряжение всю мощность 507 л.с. десятицилиндрового двигателя. В результате кинематика педали акселератора меняется в сторону большей чуткости откликов, что позволяет в программе P500 наслаждаться спортивным, а в программе P500-Sport бескомпромиссно гоночным характером автомобиля.
EDC: от по-спортивному жесткой до комфортабельной настройки.
Система электронной регулировки жесткости амортизаторов (EDC) позволяет водителю индивидуально менять настройку ходовой части от по-спортивному жесткой до комфортабельной, используя три программы: "комфортная", "нормальная" и "спортивная". Управление EDC осуществляется водителем с помощью кнопки MDrive на руле или нажимного выключателя рядом с селектором коробки SMG. Нажатием кнопки водитель практически превращает свой BMW M6 то в настоящий гоночный автомобиль, то в спортивный автомобиль для ежедневных поездок, то в роскошное купе для путешествий. 

Система EDC обеспечивает непрерывную и бесступенчатую электронную регулировку усилия амортизации в очень широком диапазоне. В "нормальной" программе усилие амортизации автоматически адаптируется в соответствии с потребностью. Система выбирает оптимальный вариант, в одинаковой степени обеспечивающий комфортабельность и безопасность движения. Дополнительно водитель может выбрать другие характеристики амортизации, воспользовавшись комфортной или спортивной программой. В спортивном режиме ходовая часть реагирует на неровности дороги с большим усилием амортизации, что позволяет снизить колебания кузова и обеспечить более четкий контакт автомобиля с дорогой. В комфортном режиме в целях обеспечения большего комфорта EDC устанавливает меньшее усилие амортизации.
На поворотах, при торможениях и разгонах безопасность движения во всех режимах повышается благодаря более высокому усилию амортизации. Это также улучшает устойчивость автомобиля к кренам и клевкам. Еще одно преимущество заключается в неизменно хороших вибрационных характеристиках автомобиля, независимо от состояния загрузки и на протяжении всего срока службы.

Высокоэффективные тормоза, как в автоспорте.

В соответствии с исключительной мощностью BMW M6 обладает высокоэффективной тормозной системой с особо крупными оптимизированными по массе перфорированными композитными дисками, пришедшими из автоспорта. Как и в автоспорте, оптимальное расположение и форма сверлений в ходе тщательных экспериментов были рассчитаны так, чтобы обеспечивать отличное замедление как в сухую, так и сырую погоду. На передних колесах тормозные диски имеют размер 374 x 36 мм, а на задних колесах - 370 x 24 мм. Оптимизированные по массе и жесткости двухпоршневые скобы из алюминия позволили значительно сократить неподрессоренные массы и тем самым способствуют росту динамичности, безопасности и комфортабельности движения. В результате тормозной путь М6 соответствует тормозному пути спортивного автомобиля: для полной остановки при торможении со скорости 100 км/ч ему требуется 36 метров, а со скорости 200 км/ч – менее 140 метров.

Система диагностики износа тормозных колодок.

Специальный датчик снимает показания в местах замера уровня износа тормозных колодок и передает их в управляющий блок DSC. Система, исходя из индивидуального стиля вождения, рассчитывает фактическое состояние колодок и прогнозирует на этой основе их остаточный ресурс до замены. Эта информация используется системой расчета межсервисных интервалов CBS, чтобы представить обоснованные предложения по срокам обслуживания.
Колеса - образец красоты и технического совершенства.

Уже из-за большого диаметра тормозных дисков пришлось сделать выбор в пользу колес большого диаметра. Разработанные специально для BMW M6 19-дюймовые кованые алюминиевые колеса визуально подчеркивают его динамичный внешний вид. Причем очертания пяти двойных спиц не только оставляют впечатление изящества: колеса получились легче обычного алюминиевого "литья" на 1,8 кг.

Шины для М6 не подобраны из существующего ассортимента, а также разработаны в ходе тщательных экспериментов специально для 
BMW M: впереди стоят шины размерности 255/40 ZR 19, а сзади – 285/35 ZR 19. Состав резины и размеры шин рассчитаны на то, чтобы на сухой и мокрой дороге точно передавать большие боковые и продольные силы при довольно высоком комфорте качения. Также шины обладают соответствующими свойствами, обеспечивающими надежную обратную связь, которая позволяет водителю уверенно управлять автомобилем в режимах, с точки зрения физики близких к пределу возможного. 

Система предупреждения о падении давления и ремкомплект позволяют избавиться от запасного колеса.

BMW M6 оснащается системой предупреждения о падении давления с индикацией утечки воздуха в шинах (RPA), а также ремонтным комплектом M Mobility System (MMS) второго поколения. Индикатор утечки воздуха в шинах подает звуковой и визуальный сигналы при внезапном или постепенном падении давления в одной или нескольких шинах. Благодаря особой геометрии хампов даже спущенная шина не соскакивает с диска, что позволяет водителю уверенно остановить свой автомобиль. Затем с помощью ремонтного комплекта можно заделать проколы диаметром до 6 мм и спокойно продолжить движение до ближайшей сервисной станции. Ремкомплект позволяет ликвидировать практически любые проколы без необходимости замены колеса на месте. Благодаря этому можно отказаться от "докатки" или полноразмерного запасного колеса. Это позволяет снизить массу автомобиля (учитывая вес отсутствующего колеса) более чем на 20 кг, что, в свою очередь, положительно сказывается на удельной массе и динамичности.

5.
Кузов, дизайн
и комплектация BMW M6:
легкость и безопасность, 
спортивный дух и роскошь.
Кузов BMW 6-й серии прекрасно соответствует требованиям, предъявляемым BMW M6: его размеры позволяют без больших переделок установить десятицилиндровый двигатель со всем навесным оборудованием. Также и инновационная структура кузова, которую отличает удачное сочетание стали, алюминия и пластмасс, соответствует возросшим возможностям BMW M6 – поэтому она и называется рациональной облегченной конструкцией. 

Рациональное снижение массы: блестящий подбор материалов.

Рациональная облегченная конструкция – это использование верных материалов именно там, где необходимо. У 6-й серии и у M6 облегченная конструкция передней части автомобиля позволяет снизить общую массу на 45 килограммов по сравнению со стальной конструкцией. Из литого алюминиевого сплава изготовлены опоры амортизационных стоек передней подвески, двери и капот – из алюминия. Передние крылья выполнены из термопласта, крышка багажника – из пластика SMC (Sheet Moulding Compound). Наконец, массу позволяет экономить метод фигурного проката листового металла, благодаря которому толщина листов точно соответствует потребностям.

Несмотря на блестящую основу, которой послужила 6-я серия, задача состояла в том, чтобы не допустить излишнего увеличения массы и  обеспечить выдающуюся маневренность и управляемость. Кроме того, необходимо было сохранить комфорт и простор салона, а также пригодность автомобиля к условиям повседневной эксплуатации.

Похудение грамм за граммом ради совершенной маневренности.

Инженерам подразделения M действительно удалось еще на несколько килограмм облегчить купе. Улучшенное в результате этого распределение массы по осям и расположение центра тяжести значительно повышают маневренность М6, который весит всего 1710 кг. По своей активной и пассивной безопасности М6 ни в чем не уступает высокому уровню базовой
6-й серии. 

Углепластик из мира "Формулы-1".

Добрых четыре с половиной килограмма сэкономили инженеры подразделения М на крыше, как это было сделано у легендарного M3 CSL, чистокровного гоночного автомобиля, который установил новые стандарты в области облегченных конструкций. Как и у этой модели, крыша у М6 изготовлена из углепластика – материала, пришедшего из мира "Формулы-1". Пластмасса с углеволоконным усилением, или карбон, как иногда называют углепластик, имеет плотность всего около 1,5 кг на кубический дециметр, у алюминия этот показатель составляет 2,7 кг/куб. дециметр. 

Обычная сталь при плотности 7,8 кг/куб. дециметр в четыре раза тяжелее углепластика. А каждый сэкономленный на крыше килограмм положительно сказывается на динамичности движения. По сравнению с обычной стальной крышей 50-процентная экономия массы в самой верхней части позволяет одновременно понизить центр тяжести автомобиля. Водитель почувствует это по увеличению скорости в поворотах и по снижению клевков и боковой раскачки. 

Инновационные методы производства прекрасно себя зарекомендовали в серийном производстве.

Крыша М6 изготовлена из углепластика и не покрыта слоем краски, скрывающим его структуру. Это позволяет ярко и броско продемонстрировать родство большого купе с автогонками. Вместе с углепластиковой крышей у М6 используется тонкое заднее стекло. В отличие от серийной "шестерки" крыша с кузовом не сварена, а склеена. При этом жесткость кузова и безопасность, а также акустика и теплоизоляция остались на прежнем высоком уровне.

BMW самостоятельно выпускает углепластиковые крыши: на заводе в Ландсхуте специалисты в области облегченных конструкций производят крышу из нескольких слоев ценного материала, который сначала подвергается сухому формованию, затем пропитывается смолой в ходе так называемого процесса RTM (Resin Transfer Moulding) и, наконец, покрывается прозрачным лаком. В отличие от M3 CSL, который, как известно, был выпущен в ограниченном количестве, BMW впервые предлагает углепластиковую технологию для крыши М6 в рамках серийного производства.

Меньше массы по краям – больше маневренности и динамичности.

Кронштейны переднего и заднего бамперов также изготовлены из углепластика. Они тоже производятся в Ландсхуте в ходе разработанного на BMW процесса, который не имеет аналогов в мире. В ходе этого процесса полотна углепластика слой за слоем наматываются вокруг сердечника, заливаются смолой и подвергаются отверждению, после чего сердечник извлекается. В результате получается очень легкая и прочная полая конструкция, которая по своей функциональности и эффективности ни в чем не уступает обычному кронштейну из стали или алюминия. Достигаемая экономия массы составляет 20 процентов спереди и 40 процентов сзади. Такое сокращение массы по краям позволяет значительно повысить маневренность и динамичность автомобиля, что, в частности, находит свое выражение в увеличении максимально возможной скорости прохождения поворотов. 

Килограмм на л.с. – формула профессиональных спортсменов.

Успех всех усилий, направленных на оптимальную экономию массы, доказывает такой показатель, как удельная масса. Она демонстрирует, какую массу приходится разгонять двигателю. Что касается продольной динамики (разгон и торможение), то масса может быть частично компенсирована мощностью двигателя или, соответственно, хваткими тормозами, а снижение общей массы позволяет улучшить показатели продольных и поперечных ускорений. Если говорить языком практики, это означает следующее: автомобиль быстрее едет по прямой, он проходит повороты на более высокой скорости, а его тормозной путь оказывается короче. Удельная масса автомобиля поэтому гораздо больше говорит о динамике движения, чем чистые показатели мощности или максимального крутящего момента.

У спортивного седана M5 удельная масса составляет 3,5 кг на одну лошадиную силу, что является образцовым показателем в его классе. Благодаря особой конструкции и последовательному использованию облегченных деталей купе М6 приблизительно на 45 килограммов легче М5. При одинаковом двигателе спортивное купе обладает сенсационным показателем удельной массы – всего 3,3 кг/л.с. Тем самым BMW M6 занимает абсолютное лидирующее положение среди высококлассных спортивных автомобилей.

Охлаждение – особо непростая задача.

Особо сложная задача заключается в подводе охлаждающего воздуха и в его отводе. Поэтому BMW M6 получил совершенно новую систему охлаждения и вентиляции: вентилятор повышенной мощности, радиатор двигателя, конденсатор кондиционера, масляный радиатор усилителя руля и радиатор моторного масла расположены сразу за передним фартуком BMW. Из соображений обеспечения компактности масляный радиатор расположен наискосок перед радиатором системы охлаждения двигателя, который разделен на две части. 

Бросаются в глаза большие воздухозаборники в переднем фартуке, через которые воздух подается в двигатель и на охлаждение. Боковые отверстия, расположенные слева и справа от большого воздухозаборника, служат у М6 для подачи вторичного воздуха. 

Сдержанная внешность.

BMW 6-й серии в своем классе роскошных купе стал настоящим эталоном. Удачный синтез высоких технологий и элегантного, мощного внешнего вида приводит в восхищение клиентов на всех континентах. 

Тем самым с самого начала было ясно, что технические решения, использованные в М6 не должны сопровождаться сильными визуальными отличиями этой модели от базового варианта. Дизайнеры и разработчики стояли, с одной стороны, перед задачей придания М6 самостоятельного облика, а с другой стороны – сохранения его визуального сходства с BMW 6-й серии. Дизайнерские различия поэтому оказались сдержанными и последовательными. Они подчеркивают уверенный характер автомобиля: где бы ни появился М6, он безо всякого хвастовства позиционирует себя как спортивное и мощное купе. Тем самым он идеально воплощает такие важные для философии подразделения М качества, как высокие возможности, дизайн и удовольствие за рулем.

Мускулистый, спортивный, элегантный.

Опускающийся низко к земле передний фартук имеет эффектную форму и снабжен двумя большими воздухозаборниками, через которые дышит высокооборотный двигатель. Маленькие спойлерные кромки на переднем фартуке способствуют снижению подъемной силы, воздействующей на передние колеса. Невысокая подъемная сила обеспечивает большую устойчивость, в том числе и при движении на высоких скоростях.

Мощный вид сбоку.

Низкие и мощные пороги выдаются по бокам более широко, чем у базовой 6-й серии. Своей игрой света и тени они подчеркивают длину автомобиля и производят очень динамичное впечатление. Это изменение имеет под собой не только эстетические, но и технические основания: пороги оптимизируют поток воздуха под днищем и улучшают аэродинамические свойства. Само днище также оптимизировано с точки зрения аэродинамики благодаря использованию специальных панелей.

Как и каждая модель серии M, модель M6 комплектуется колесами изысканного дизайна: 19-дюймовые кованые алюминиевые диски с пятью филигранными сдвоенными спицами позволяют свободно разглядеть тормозные диски и суппорты тормозной системы. Этот дизайн смотрится очень спортивно и придает силуэту BMW M6 исключительную легкость. Это, кстати, следует воспринимать буквально, так как колеса на 1,8 кг легче своих обычных легкосплавных аналогов. Спереди стоят шины размерности 255/40 ZR 19, а сзади - 285/35 ZR 19.

Аэродинамическая утонченность вплоть до мельчайшей детали.

В боковых декоративных планках со встроенными указателями поворота логотип "М" указывает на благородное происхождение этого купе. Наружные зеркала заднего вида у М6 и базовой 6-й серии также различны: яркая форма и сопутствующая игра света подчеркивают спортивный внешний вид. Но и здесь форма – это результат продуманных технических решений: разработанная после испытаний в аэродинамической трубе форма способствует сокращению подъемной силы на передних колесах.

Задний диффузор заднего фартука и кромки слева и справа от него придают автомобилю особо мощный внешний вид. Фонари в бампере расположены несколько выше, чем у базовой 6-й серии, а номерной знак устанавливается на фартуке. Взгляд в задней части притягивают типичные для моделей М четыре круглые выхлопные трубы.

Задний диффузор играет важную роль в распределении потока воздуха под днищем автомобиля: улучшение динамики потоков и неброский спойлер на  крышке багажника, а также гладкое днище позволили добиться очень хорошего показателя аэродинамического сопротивления и снижения подъемной силы. Кроме того, диффузор способствует отводу нагретого воздуха от заднего редуктора.

Аккумулятор в багажнике.

Размещенный в багажнике аккумулятор AGM способствует хорошей развесовке автомобиля. Этот тип аккумулятора обеспечивает значительные преимущества при зарядке: количество зарядных циклов у него в три раза выше, чем у обычных аккумуляторов. Это способствует увеличению срока службы. Топливный бак на 70 литров изготовлен из пластмассы и располагается перед задней подвеской. Надежное питание в том числе и при высоких продольных и поперечных ускорениях обеспечивают регулируемый сдвоенный насос и эжекторный насос.

Цвет красный "Индианаполис" - только для M6.

Прекрасной традицией подразделения М является лакокрасочное покрытие, с которым новая модель BMW M выводится на рынок. У BMW M6 это самый спортивный из всех мыслимых вариантов – красный "Индианаполис". Кроме того, предлагаются следующие цвета серии М с эффектом "металлик": бронзовый "Сепанг", синий "Интерлагос" и "Сильверстоун II", а также два цвета из палитры BMW 6-й серии. Также предлагается простая белая краска. Эмблема M6 украшает декоративные планки на крыльях, крышку багажника и подсвечиваемые накладки на порогах.

Салон: спортивный характер с налетом благородства.

M6 – это чистокровный спортивный автомобиль. Его комплектация позволяет говорить о том благородстве, которое ожидают покупатели эксклюзивных купе. Для автомобиля с формулой 2+2 он обладает большим просторным салоном и имеет все системы активной и пассивной безопасности, которые имеются у BMW 6-й серии. 

Шесть подушек безопасности в базовой комплектации, высокоэффективные системы ремней безопасности, умная электроника обеспечения безопасности (ASE), а также система автоматического или ручного экстренного вызова с помощью функции BMW Assist обеспечат вам необходимую защиту и помощь в чрезвычайном случае. Водителю и пассажирам М6 обеспечена выдающаяся противоаварийная безопасность. Даже по вместительности багажника купе не идет ни на какие компромиссы – его вместимость составляет 450 литров. 

Динамичная гармония и спортивный дух.

Динамичная гармония – это главная идея оформления салона. Динамичность находит свое выражение в эффектных формах и изгибах поверхностей и линий. Гармония – это то, как поверхности и линии стыкуются и взаимодействуют друг с другом. У M6 эта динамичная гармония сдобрена спортивным духом, который так высоко ценят все любители автомобилей М во всем мире. Этого удается добиться прежде всего благодаря удачному подбору изысканных материалов и их спортивному оформлению. 

В базовой комплектации M6 имеет расширенную отделку изысканной кожей Merino, которая предлагается черного цвета, цвета "Сильверстоун" или "Сепанг". Она включает в себя полную кожаную отделку сидений, центральной консоли и чехла рычага стояночного тормоза, а также дверных зеркал, подлокотников и ручек дверей. В задней части салона кожей обтянуты накладки боковых облицовок.

В качестве дополнительного оснащения предлагается полная отделка кожей Merino пяти цветов (дополнительно красный "Индианаполис" и коричневый "Портленд"). Следует обратить внимание на то, что в этом варианте используется отделка передней панели кожей Walknappa (а также дверей и задних боковин) и отделка потолка алькантарой антрацитового цвета.

Планки и накладки в качестве дополнительного оборудования могут быть предложены черного цвета (рояльный лак), а также из ценных пород дерева в вариантах "Мадейра" и "Каррара". 

Ориентированный на водителя кокпит. 

Как и принято на BMW, кокпит ориентирован на водителя: управление всеми важными для водителя функциями вынесено на руль или находится в непосредственной близости от него. Все важные для переднего пассажира функции сконцентрированы в области центральной консоли. Здесь на специально разработанной для М6 крышке стоит контроллер, который позволяет активизировать на контрольном дисплее функции и управлять ими. Он по внешнему виду и по тактильным ощущениям отличается от контроллера, который использован у BMW 6-й серии. 

Идеальные сиденья для поездок в спортивном стиле.

BMW M6 встречает водителя и переднего пассажира идеальными сиденьями. Предлагаемые в базовой комплектации спортивные сиденья M обеспечивают максимальную поддержку тела прежде всего при динамичном стиле вождения. Электроприводы позволяют регулировать сиденья в продольном направлении, по высоте, углу наклона подушки и спинки. Вручную регулируются высота и угол наклона подголовников. Также имеется электропривод регулировки поясничной опоры. Плавная регулировка системы пневмокамер позволяет человеку занять оптимальное с точки зрения эргономики положение на сиденье, причем нагрузка на мускулы спины будет меньше, равно как и нагрузка на позвоночник. Специально для BMW M6 была разработана пневмосистема регулировки ширины спинки сиденья. Трехступенчатый подогрев сиденья также входит в комплект поставки. Он за короткое время обеспечивает нагрев подушки и спинки сиденья, причем нагреваются также и боковые валики.

Полноценное купе типа 2+2.

По меркам купе, особенно в сравнении со спортивными автомобилями, пассажиры на заднем сиденье в М6 сидят, как "в первом ряду". Даже для взрослых здесь достаточно места в поездках на небольшие расстояния. В обоих глубоких кожаных сиденьях, которые отделены друг от друга небольшой подушкой и имеют спинки также с глубоким профилем, вам будет обеспечена оптимальная боковая поддержка. Проход на задние сиденья очень удобен благодаря системе облегчения посадки, которая предусмотрена для сидений водителя и переднего пассажира.

Еще одна практичная сторона М6 заключается в значительном объеме багажника, который составляет 450 литров: в него войдут три чемодана (большой, средний и маленький) или один большой чемодан и две 46-дюймовые сумки для гольфа. Любителям зимних видов спорта чехол для лыж в средней части спинки заднего сиденья позволяет взять с собой две пары лыж или сноуборд. Карманы в дверях, сетки на сиденьях и прочие отсеки и ниши позволяют говорить о том, что М6 предлагает широкие возможности для размещения различных предметов.
Кокпит формульного стиля.

Спидометр и тахометр имеют хромированную окантовку. Циферблаты – черного цвета с белыми цифрами и традиционными для М красными стрелками. Белая подсветка по окружности никогда не выключается. Уникально решен вопрос индикации диапазона оборотов на тахометре: желтое и красное предупредительные поля ограничивают допустимые обороты двигателя в зависимости от температуры моторного масла. С ростом температуры масла увеличивается и допустимый диапазон частоты вращения. Это решение облегчает водителю интуитивный контроль температуры. Между спидометром и тахометром находятся контрольные лампы, указатель уровня масла, счетчик пробега, а также дисплей коробки SMG с индикатором включенной передачи и функции Drivelogic.

Впервые инженерам подразделения М удалось очень точно показывать уровень масла благодаря новой форме индикатора. Для этого обычный масломерный щуп был заменен электронной системой. О необходимости долива масла водителя предупреждает визуальный и звуковой сигнал.

Проекционный дисплей со специальной информацией M.

Опциональный проекционный дисплей позволяет вывести важную во время движения информацию в непосредственном поле зрения водителя. При этом дисплей сконструирован так, что водитель нажатием кнопки сам выбирает, хочет он иметь стандартную индикацию или же получать особую информацию М. Специфичный для M дисплей позволяет обозначить динамический диапазон оборотов, который благодаря функции Shift Light дает понять, когда наступает оптимальный момент переключения передачи. Эта функция позаимствована в "Формуле-1". Кроме того, индикация информирует о включенной передаче и скорости.

Кожаное рулевое колесо стиля М удобно лежит в руках, новые эргономичные "лепестки" переключения передач коробки SMG позволяют менять ступени одним нажатием пальца. При этом водителю не приходится отпускать руль, что дополнительно повышает безопасность движения на высокой скорости или на поворотах.

MDrive – еще больше комфорта.

Функция MDrive активизируется путем нажатия кнопки MDrive на руле. Эта функция позволяет водителю одним нажатием кнопки превратить довольно комфортабельное купе в чистокровный спортивный автомобиль и наоборот. Для этого водитель вызывает настройки систем регулировки динамичности движения, которые были ранее сконфигурированы в меню MDrive системы iDrive. Настройки можно сохранить в памяти системы Key Memory.

С помощью MDrive производится выбор или активизация следующих систем или функций:

–
функция Power, которая имеет три ступени регулировки характеристики работы двигателя, то есть его мощности и откликов;

–
функция SMG Drivelogic, которая предлагает на выбор одну из шести последовательных программ секвентального переключения или одну из пяти автоматизированных программ – польза для водителя заключается в прямом выборе режима движения и переключения передач;

–
система контроля курсовой устойчивости DSC с двумя программами 

динамичности движения;

–
система электронной регулировки жесткости амортизаторов EDC с тремя программами Komfort, Normal и Sport;

–
проекционный дисплей.

Рычаг селектора коробки SMG с подсвечиваемой индикацией положения рычага.

Подсветка и индикатор положения в рычаге селектора начинают работать, как только включается зажигание. Рядом с рычагом SMG находятся четыре кнопки, которые служат для непосредственного управления системами Power, DSC, EDC и Drivelogic.

За некоторыми исключениями владелец М6 может в соответствии со своим желанием подобрать себе необходимый вариант комплектации и отделки, который предлагается для BMW 6-й серии. Особенно следует выделить адаптивные поворотные фары, которые будто ведомые рукой волшебника, следуют за направлением дороги, а также систему круиз-контроля. 

Новые масштабы устанавливает климат-контроль с автоматикой контроля загрязненности наружного воздуха. Этот климат-контроль позволяет вам установить приятную для вас температуру, после чего он будет поддерживать ее на постоянном уровне. В состав этой системы входят солнечный датчик и датчик запотевания, а также фильтр наружного воздуха и фильтр системы рециркуляции.
Технические характеристики.

	Кузов

Anzahl Türen / s
	
	M6

	
	
	

	Количество дверей/мест
	
	2/2 + 2
	
	
	

	Длина/Ширина/Высота (ненагр.)
	мм
	4 871/1855/1377
	
	
	

	Колесная база
	мм
	2 781
	
	
	

	Колея передних/задних колес
	мм
	1567/1584
	
	
	

	Диаметр разворота
	м
	12,5
	
	
	

	Вместимость бака
	ок. л
	70
	
	
	

	Сист. охл., вкл. отопитель
	л
	15,0
	
	
	

	Моторное масло

Getriebeöl


	л
	13,0
	
	
	

	Масло коробки передач
	л
	1,2
	
	
	

	Масло заднего редуктора
	л
	                                  2,6
	
	
	

	Собств. масса по EU1
	кг
	1785
	
	
	

	Полезная нагрузка по  DIN
	кг
	                                 415
	
	
	

	Доп. полная масса по DIN
	кг
	2 200
	
	
	

	Доп. осев. нагр. спереди/сзади
	кг
	1090/1200
	
	
	

	Доп. масса буксир. груза
	
	
	
	
	

	прицеп с торм.(12%)/без торм.


	кг
	–
	
	
	

	Доп. нагр. на крышу/сцепн. у-во
	кг
	–
	
	
	

	Вместимость багажника по VDA
	л
	450
	
	
	

	Коэфф. аэродин. сопротивл.
	cX x A
	0,32 x 2,15
	
	
	

	Двигатель
	
	
	
	
	

	Конструкция/цил./клапаны

	
	V 90/10/4
	
	
	

	Управление двигателем
	
	MS S65
	
	
	

	Рабочий объем
	см³
	4 999
	
	
	

	Диаметр цилиндра/ход поршня
	мм
	92,0/75,2
	
	
	

	Степень сжатия


	:1
	12,0 
	
	
	

	Топливо
	ОЧ
	95–98
	
	
	

	Мощность
	кВт/л.с.
	373/507
	
	
	

	при частоте вращения
	мин–1
	7 750
	
	
	

	Крутящий момент
	Нм
	520
	
	
	

	при частоте вращения
	мин–1
	6 100
	
	
	

	Электрооборудование
	
	
	
	
	

	Аккумулятор/место установки
	Ач/–
	90/багажник
	
	
	

	Генератор
	A/Вт
	170/2 380
	
	
	

	Ходовая часть
	
	
	
	
	

	Передняя подвеска
	
	Двухшарн. подвеска МакФерсона с тяговыми растяжками, адаптир.

	
	
	aаморт. стойками, кронштейнами колес и подрамником

	Задняя подвеска
	
	Алюм. интегр. подвеска с прод. рычагами и двойн. поперечн. рычагами

	
	
	Компенсатор момента инерции, действ. при трогании с места и тормож.

	Передние тормоза
	
	Двухпоршневые с фиксированными скобами 2FNR-AL

	Диаметр
	мм
	374,0 вентилируемые 
	
	
	

	Задние тормоза
	
	Однопоршневые с фиксированными скобами FN-46

	Диаметр
	мм
	370,0 вентилируемые 
	
	
	

	Системы стабилизации
	
	ABS, CBC, DSC; изменяемая блокировка дифференциала M 

	Рулевое управление
	
	Реечное с гидроусилителем и Servotronic

	Перед. отнош. рул. управл.
	:1
	12,4
	
	
	

	Коробка передач
	
	                            SMG III
	

	Перед. отношение
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
	
	
	

	Перед. Отнош. главн. передачи
	:1
	3,62
	
	
	

	Передние шины
	
	255/40 ZR19
	
	
	

	Задние шины
	
	285/35 ZR19
	
	
	

	Передние диски
	
	8,5J x 19 EH 2 IS 12 Alu
	
	
	

	Задние диски
	
	9,5J x 19 EH 2 IS 28 Alu
	
	
	

	Ходовые качества
	
	
	
	
	

	Удельная масса по DIN
	кг/кВт
	4,6
	
	
	

	Литровая мощность
	кВт/л
	74,6
	
	
	

	Разгон      0–100 км/ч
	с
	4,6
	
	
	

	                           
	
	
	
	
	

	на 4/5 передаче
80–120 км/ч
	с
	
	
	
	

	Макс. скорость
	км/ч
	2502
	
	
	

	Расход по циклу ЕС
	
	
	
	
	

	В городе
	л/100 км
	22,7
	
	
	

	За городом
	л/100 км
	10,2
	
	
	

	В среднем
	л/100 км
	14,8
	
	
	

	Выброс CO2 
	г/км
	357
	
	
	

	Прочее
	
	
	
	
	

	Стандарт пред. токсичности
	
	EU4
	
	
	

	Классификация по страховке
	KH/VK/TK
	19/28/30
	
	
	




Масса снаряженного автомобиля (DIN) плюс 75 кг для водителя и багажа.



2Ограничена электроникой.

