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xDrive – El sistema de tracción total 
inteligente de BMW.
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1.
El sistema de tracción total de BMW xDrive.
Resumen.
Más modelos de BMW que nunca tienen ahora la tecnología de tracción total xDrive, única en su clase – no menos de 20 versiones en total. De hecho, el sistema de tracción total inteligente de BMW establece una nueva referencia en capacidad de tracción y agilidad: el xDrive permite una distribución variable continua de las fuerzas que se transmiten a los dos ejes, modificando la transmisión de la fuerza con una rapidez desconocida hasta ahora. El sistema reconoce inmediatamente cuándo es apropiado cambiar el reparto de la potencia del motor y responde en fracciones de segundo.

xDrive también para la nueva Serie 3 de BMW. 

Con la presentación del 325xi, el 330xi y el 330xd en la Serie 3, BMW ahora ofrece las ventajas de la tecnología xDrive por primera vez también en el segmento medio. Y la tecnología xDrive está también disponible tanto en la Serie 5 (525xi, 530xi, 530xd) como en los Sports Activity Vehicles X3 y X5, estando así presente en cuatro gamas distintas.

Ni que decir tiene que ésta no es una lista cerrada; por ejemplo, la nueva Serie anunciada este año en el Salón del Automóvil de Ginebra, cuya introducción está prevista para 2008, ampliará los modelos con xDrive: este nuevo vehículo, que mezcla su silueta de tipo coupé con su alta e imponente posición de conducción, está predestinado para incluir el xDrive y sus múltiples beneficios. 

Acción, no reacción: el xDrive “piensa” por el conductor y actúa instantáneamente.

El xDrive actúa más rápidamente que otros sistemas, porque puede pensar de antemano y anticipar las situaciones próximas en la carretera. Para ofrecer esta ventaja única, el xDrive utiliza la información de los sensores de las ruedas, que muestra al sistema cuándo una rueda está a punto de patinar y también información procedente del control de estabilidad DSC. El ángulo de guiñada (rotación alrededor del eje vertical del coche) y la posición del volante, por ejemplo, ofrecen datos muy importantes de las condiciones reales de conducción. Este tipo de datos es esencial, por ejemplo, cuando se toma una curva muy rápidamente, para que el xDrive se encargue de ajustar perfectamente la tracción entre los dos ejes y minimizar de esta forma tanto el subviraje como el sobreviraje.

Además de este notable incremento en agilidad y disfrute de la conducción, el xDrive también supone un importante incremento en la seguridad; prueba de ello es que en muchos casos el control de estabilidad DSC actúa mucho más tarde de lo que sería necesario con un sistema de tracción total convencional.

Mejor tracción, particularmente en nieve y terreno suelto.

Gracias al tiempo de reacción del xDrive de BMW, de tan sólo fracciones de segundo, el sistema ofrece enormes ventajas también en cuanto a capacidad de tracción. Al iniciar la marcha en terreno resbaladizo o suelto, por ejemplo, el lapso de tiempo que transcurre entre la pérdida de agarre de una rueda en la superficie y la redistribución de la tracción a las ruedas con adherencia es de sólo unos milisegundos. Así, el xDrive resuelve y elimina de forma elegante los típicos problemas que tan frecuentemente se encuentran al ponerse en marcha, sin que el conductor ni siquiera advierta lo que está sucediendo.

2.
El xDrive, sistema de tracción total inteligente de BMW, permite ir más allá:
Establece la referencia en tracción, características dinámicas y seguridad.

Los sistemas de tracción total convencionales buscan sobre todo mejorar la tracción en carreteras y superficies difíciles. Con la perfecta combinación que ofrece el xDrive entre tracción total inteligente y control dinámico de la conducción, BMW cambia las prioridades habituales y establece una nueva referencia en tecnología de tracción total. Ajustando la tracción óptimamente en cada superficie, el xDrive se centra sobre todo en la mejora de la agilidad, la eficacia y la estabilidad. Con esta innovadora solución, que combina las conocidas y elogiadas ventajas dinámicas de los BMW con las mejoras de la tracción total, BMW ofrece literalmente lo mejor de ambos mundos.

xDrive también en la nueva Serie 3 de BMW.

A continuación de los SAV (Sports Activity Vehicles), BMW X3 y X5, y de la Serie 5, la nueva Serie 3 de BMW está ahora también disponible con xDrive. De hecho, esta es la primera vez que un sistema de tracción total inteligente de este calibre se monta en un coche del segmento medio.

En principio, los fundamentos del xDrive en las Serie 3 y 5 proporcionan las mismas ventajas y funciones que en los X3 y X5. Sin embargo, en términos de hardware y software, el sistema se ha adaptado a los requerimientos de la berlina y el Touring. Un ejemplo es la cadena de transmisión de la caja de transferencia, que en este caso se ha sustituido por engranajes, que optimizan la integración de todo el sistema en el vehículo.

xDrive: aún más rápido que un patinazo. 

Al contrario que los anteriores sistemas de tracción total de BMW, que siempre tenían la misma distribución de fuerza entre los ejes delantero y trasero, el sistema xDrive incorpora un embrague multidisco controlado electrónicamente que distribuye la fuerza instantáneamente, de forma variable continua entre los ejes delantero y trasero, tal y como sea requirido en cada situación. El sistema reconoce inmediatamente la necesidad de cambiar la distribución de la fuerza y responde de forma extremadamente rápida, normalmente antes de que ninguna rueda pueda patinar. De esta forma, cada rueda recibe en todo momento exactamente la fuerza requerida para tener la máxima tracción, obteniéndose así las mejores prestaciones.

El resultado es un notable y claramente perceptible incremento de la seguridad de conducción, la estabilidad y la capacidad de tracción, especialmente en carreteras sinuosas. Cuando se toma una curva a alta velocidad, el xDrive proporciona la fuerza óptima a cada eje en todo momento, reduciendo así notablemente tanto el subviraje como el sobreviraje. Cuando se conduce en una recta bajo condiciones normales, el xDrive en general reparte la fuerza entre los ejes delantero y trasero en una proporción 40:60, manteniendo así el típico estilo de conducción BMW de tracción trasera.

“Inteligente” significa usar la tracción total cuando realmente se necesita. 

Gracias a la inteligencia del xDrive de BMW, el conductor dispone de las ventajas de la tracción a las cuatro ruedas sólo cuando realmente se necesita. En otras palabras, el sistema de tracción total de BMW evita las desventajas de los sistemas convencionales, haciendo que las versiones con xDrive sean tan ágiles y dinámicas en el día a día como los BMW de tracción trasera. Por eso es justo decir que el xDrive de BMW establece la referencia en el segmento de tracción total.

En carretera, el xDrive de BMW ofrece notables mejoras en términos de agilidad, disfrute de la conducción y seguridad respecto los sistemas convencionales de tracción total, posibilitando que el control dinámico de estabilidad DSC intervenga sólo cuando es necesario, mucho más tarde de lo normal. Una ventaja añadida del xDrive es la mayor capacidad de tracción en superficies resbaladizas o sueltas, transmitiendo la fuerza directamente a las ruedas que tienen adherencia tan pronto como alguna de las ruedas intenta resbalar y por tanto perder tracción.

El “corazón” del xDrive de BMW: el embrague multidisco 
controlado electrónicamente.

El “corazón” del xDrive de BMW es un embrague multidisco controlado electrónicamente integrado en la caja de transferencia, que en cuestión de fracciones de segundo reparte suavemente la transmisión de la fuerza. En situaciones extremas, el tren delantero y el posterior pueden estar completamente desconectados o firmemente unidos, en este último caso actuando de la misma forma que un sistema de tracción total convencional sin diferencial central, o con éste bloqueado.

Con la intervención electrónica en los frenos, el control dinámico de estabilidad DSC actúa como un diferencial autoblocante, distribuyendo la fuerza entre las dos ruedas delanteras y las dos traseras, respectivamente: en cuanto una rueda empieza a patinar sin transmitir la potencia del motor, el freno de esa rueda se acciona independientemente de los demás, frenándola. En este caso, el diferencial de cada eje se encarga de transmitir la fuerza a la otra rueda de ese eje. 

Conectado con el DSC para proporcionar un control proactivo.

Una de las peculiaridades del xDrive de BMW es que está directamente conectado con el DSC. La gran ventaja es que así el xDrive es un sistema proactivo, a diferencia de los sistemas de tracción total convencionales que actúan sólo cuando las ruedas ya han empezado a patinar. Por el contrario, el xDrive evalúa todos los datos de las condiciones reales de conducción y detecta por adelantado aquellas situaciones en las que conviene accionar la tracción total, proporcionando las prestaciones de la tracción total antes de que las ruedas hayan podido patinar.

Un nivel mucho mayor de agilidad.

El xDrive de BMW también usa información procedente del control de estabilidad DSC: el sensor del ángulo de guiñada, por ejemplo, determina el movimiento de rotación del coche, mientras que un sensor en el volante determina su posición. Esa información, junto con la velocidad (procedente de los sensores de las ruedas), la aceleración lateral del coche y los datos procedentes del sistema de gestión del motor, permiten que el xDrive pueda determinar de forma inmediata y muy precisa las condiciones reales de conducción, repartiendo el par motor adecuadamente entre los ejes delantero y posterior.

Como en todos los BMW, el control dinámico de estabilidad DSC puede desconectarse también en las versiones con tracción total, para permitir a los conductores más avezados disfrutar de las aptitudes dinámicas de su BMW posibilitando el derrapaje en sobrevirajes controlados. El sistema xDrive, como tal, no puede ser desactivado.

Ventajas para el conductor en cualquier situación.

El conductor siempre se beneficia de las sobresalientes ventajas del sistema xDrive de BMW, que ajusta continuamente la transmisión de la fuerza a las condiciones reales de conducción. Consideremos los siguientes ejemplos:

•
Al iniciar la marcha en condiciones normales, el embrague multidisco permanece bloqueado hasta una velocidad de aproximadamente 20 km/h, para conseguir la máxima tracción. Entonces, el sistema empieza a repartir la fuerza variándola entre los trenes delantero y posterior dependiendo de las condiciones de la carretera y la calidad de la superficie.

•
Repartiendo la transmisión de la fuerza en cuestión de fracciones de segundo, el sistema minimiza el subviraje y el sobreviraje en las curvas: tan pronto como la trasera del coche tiende a abrirse (sobreviraje), el xDrive acciona el embrague multidisco para que transmita más fuerza a las ruedas delanteras. Esto permite a las ruedas traseras proporcionar más fuerza lateral y ayuda a estabilizar el coche. Combinado con el control de estabilidad DSC, el sistema detecta cualquier tendencia a sobrevirar desde el principio e interviene antes de que el conductor note cambio alguno en las condiciones de conducción. Así, es justo decir que el BMW con xDrive toma las curvas como si fuera sobre raíles.

Lo mismo puede aplicarse en un fuerte subviraje: tan pronto como la parte delantera del coche empieza a abrirse en una curva, el subviraje es detectado gracias a la información procedente del control de estabilidad DSC y el par motor se reduce en el eje delantero. En casos extremos, envía hasta el cien por cien de la potencia del motor al eje trasero. Así, si el conductor circula por una carretera sinuosa, puede manejar el BMW equipado con xDrive con prácticamente la misma agilidad que un BMW de tracción trasera. Si el riesgo de sobreviraje o subviraje no puede ser evitado únicamente variando la distribución de la potencia, el control dinámico de estabilidad DSC actúa, estabilizando el coche de forma segura mediante la intervención en los frenos. 

•
El xDrive de BMW incluso compensa un cambio brusco en la aceleración sin el más mínimo problema: mientras que el lapso de tiempo que transcurre desde que se pisa el acelerador hasta que se obtiene la potencia del motor es de cómo mínimo 200 milisegundos, el embrague multidisco se abre o cierra completamente en sólo 100 milisegundos.

•
En las maniobras de aparcamiento, el embrague multidisco se abre completamente y la potencia del motor se transmite completamente al eje trasero, sin la más mínima distorsión en el eje delantero y por tanto sin interferir en la dirección.

•
En cuestas con superficies resbaladizas como hielo o nieve, el embrague se cierra y transmite la fuerza a los dos ejes, evitando que alguna de las ruedas patine. Por tanto, la eventual intervención del DSC se requiere mucho más tarde y en unas condiciones de conducción mucho más difíciles que normalmente, al soltar el acelerador o presionar los frenos. Y entonces, manteniendo el embrague cerrado y continuando la transmisión de potencia, se reduce notablemente el riesgo de perder las fuerzas longitudinales o transversales en cada rueda; de esta forma, el sistema ofrece al conductor una conducción mucho más ágil y segura.

3.
El xDrive en la nueva Serie 3 de BMW.

Con la introducción del sistema inteligente de tracción total en las versiones gasolina y Diesel con seis cilindros de la Serie 3, BMW ofrece por primera vez un sistema de tracción total inteligente en el segmento medio. Así, se combinan la reconocida deportividad de la Serie 3 con un nivel todavía más alto —por no decir supremo— de tracción, proporcionando aún más agilidad, estabilidad y seguridad en carretera.

El xDrive en la Serie 3 es a la vez innovador y convincente: gracias a la inherente inteligencia del sistema, el conductor dispone de las ventajas de la tracción a las cuatro ruedas cuando realmente importa. Al mismo tiempo, este sistema inteligente es capaz de evitar las desventajas de la tracción total convencional, de forma que la Serie 3 con xDrive tiene virtualmente la misma agilidad y prestaciones dinámicas en las condiciones de conducción del día a día que un Serie 3 de tracción trasera.

A excepción de las modificaciones para la tracción total, el chasis es el mismo que en la versión de tracción trasera. El xDrive de la Serie 3 tiene los mismos principios básicos que los del X3 y X5, para los que fue desarrollado originalmente. Sin embargo, tanto el hardware como el software se han adaptado a los requerimientos específicos en la Serie 3.

El xDrive piensa por el conductor y actúa por sí mismo.

En la compacta Serie 3 de BMW, el xDrive permite una distribución variable continua de la fuerza entre los ejes delantero y trasero: el sistema reconoce inmediatamente cualquier necesidad de cambio en la distribución de la fuerza y responde extremadamente rápido, normalmente incluso antes de que una rueda pueda patinar. Cuando se toma una curva a alta velocidad, por ejemplo, el sistema envía el nivel de fuerza necesario a cada eje, reduciendo significativamente el riesgo de subviraje o sobreviraje. Las ventajas para el conductor son un notable incremento de la agilidad, todavía mayor disfrute de la conducción y, al mismo tiempo, un nivel supremo de seguridad en carretera.

La caja de transferencia contiene el verdadero "corazón" del xDrive en la Serie 3 de BMW: Se encarga de repartir la potencia del motor, que llega desde la transmisión manual o automática, entre los ejes posterior y delantero. Concretamente, un eje de transmisión rígido va directamente desde la transmisión al eje posterior. También desde la transmisión, y a través del embrague multidisco con distribución variable continua de la potencia, se dirige al eje delantero el nivel adecuado de fuerza, transmitiéndolo a través de un juego de engranajes.

Este reparto de la potencia cubre un rango con infinitas divisiones desde 50:50 hasta 0:100. Así, pueden darse los casos extremos de que los ejes delantero y trasero estén completamente desconectados o totalmente unidos el uno al otro, como lo están en el caso de una conexión rígida en un sistema de tracción total convencional. Como el par y la potencia del motor se redistribuyen en cuestión de milisegundos, el conductor normalmente ni siquiera nota este cambio en la distribución de la fuerza.

Cuando se conduce por una recta en condiciones normales, el 60 por ciento de la potencia del motor se transmite al eje trasero y el 40 por ciento al delantero.

Interaccionando estrechamente con el DSC, el xDrive se anticipa.

El xDrive usa los datos e información procedentes del control dinámico de estabilidad de BMW, el DSC, al estar completamente conectado con éste. El sensor del ángulo de guiñada, por ejemplo, determina el movimiento de rotación del coche, mientras que un sensor en el volante determina su posición. Esa información, junto con la velocidad (procedente de los sensores de las ruedas), la aceleración lateral del coche y los datos procedentes del sistema de gestión del motor, permite al xDrive determinar inmediatamente las condiciones reales de conducción, sin ningún retraso. Esto permite al sistema anticiparse, repartiendo la fuerza del motor perfectamente entre el eje delantero y el posterior.

La interacción con el DSC también proporciona la función autoblocante, para distribuir la fuerza entre las dos ruedas delanteras o las dos traseras respectivamente, a través de la intervención electrónica en los frenos: tan pronto como una rueda comienza a patinar sin transmitir potencia, se acciona el freno de ésta independientemente, de forma que el diferencial envía más fuerza a la otra rueda del mismo eje, manteniendo el agarre.

DTC para la conducción deportiva y en carreteras nevadas, HDC para bajar pendientes de forma suave y controlada.

En un BMW equipado con xDrive, el control dinámico de estabilidad DSC mantiene la función de control dinámico de tracción DTC. La gran ventaja del DTC es que permite mayor deslizamiento y mayores ángulos de deriva en condiciones extremas, por ejemplo cuando se conduce sobre nieve suelta o cuando el conductor prefiere un estilo de conducción muy deportivo y dinámico.

El control de descenso en pendientes, HDC, proporciona una asistencia importante cuando se baja una pendiente en condiciones difíciles: sin que el conductor tenga que intervenir, el BMW Serie 3 equipado con xDrive acciona los frenos de las cuatro ruedas haciendo que el coche avance firmemente a muy baja velocidad. En los BMW Serie 3 con xDrive, el conductor puede activar o desactivar la función HDC simplemente pulsando un botón en la consola central.

4.
El xDrive en la Serie 5 de BMW.
Equipada con xDrive, la Serie 5 de BMW aumenta su liderazgo tecnológico a un nivel todavía mayor: en el 525xi, el 530xi y el 530xd, el sistema inteligente de tracción BMW xDrive no sólo asegura una excelente capacidad de tracción, sino que proporciona una nueva dimensión de características dinámicas, seguridad en carretera y agilidad nunca experimentadas antes en el segmento de tracción total. Las tres versiones pueden elegirse en formato berlina o Touring.

El xDrive añade la superior —por no decir suprema— capacidad de tracción de la tracción total a las prestaciones deportivas, el superior confort, mayor habitabilidad y superior funcionalidad tan típicos de la Serie 5 de BMW. Gracias a la inherente inteligencia del xDrive de BMW, el conductor dispone de las ventajas de la tracción a las cuatro ruedas sólo cuando realmente las necesita, sin tener las desventajas de muchos sistemas de tracción total el resto del tiempo. En las condiciones de conducción del día a día, los BMW Serie 5 con xDrive son virtualmente tan ágiles y dinámicos como un coche de tracción trasera, estableciendo así la referencia en el segmento de tracción total.

A excepción de las modificaciones específicas hechas para la tracción total, el chasis y la suspensión son básicamente los mismos que en los BMW Serie 5 de tracción trasera. Como característica específica, las nuevas versiones de tracción total tienen de serie ruedas 225/50 de 17 pulgadas en lugar de las llantas de aleación ligera de 16 pulgadas normales.

El xDrive en la Serie 5 es el mismo que en la Serie 3, con los mismos principios y conceptos que en el X3 y el X5. Sin embargo, el hardware y el software se han adaptado a los requerimientos específicos de la Serie 5, con sus particulares características.

El xDrive de BMW proporciona mayor disfrute de la conducción.

El xDrive de BMW permite una distribución variable continua de la fuerza entre los ejes delantero y trasero. El sistema reconoce inmediatamente cualquier necesidad de cambiar la distribución de la potencia y responde inmediatamente, generalmente incluso antes de que alguna de las ruedas pueda patinar. De este modo, el xDrive proporciona en todo momento el nivel correcto de fuerza a cada eje cuando se toma una curva a alta velocidad, reduciendo así el subviraje o el sobreviraje.

Por consiguiente, el xDrive proporciona en carretera una mejora significativa en términos de agilidad, placer de conducción y seguridad comparado con los sistemas convencionales de tracción total.

Seguro incluso en las superficies más deslizantes.

El xDrive de BMW garantiza una conducción aún mejor y más suave en terrenos deslizantes o sueltos; tan pronto como una de las ruedas intenta deslizar, y se interrumpe la transmisión de potencia al suelo, el sistema transmite la fuerza instantáneamente a las ruedas que tienen adherencia. Al ajustar el reparto de la potencia de forma continua (sin diferentes etapas o escalones) a la condiciones reales de conducción, el conductor aprovecha estas ventajas continuamente. 

El “corazón” del xDrive de BMW: el embrague multidisco controlado electrónicamente.

El embrague multidisco controlado electrónicamente alojado en la caja de transferencia es el verdadero “corazón” del xDrive, responsable de sus peculiares características: dependiendo de las condiciones reales de conducción, en cuestión de fracciones de segundo el embrague multidisco controla la transmisión de la fuerza hacia el eje delantero. En condiciones extremas el eje delantero y el posterior pueden estar completamente desconectados o firmemente unidos. En este último caso, actúan de la misma forma que un sistema de tracción total convencional sin diferencial central, o con éste bloqueado.

El equipo perfecto: el xDrive de BMW y el DSC.

Hasta cierto punto, el soberbio funcionamiento del xDrive de BMW es atribuible al hecho de que utiliza la información proporcionada por el control dinámico de estabilidad, DSC. El sensor del ángulo de guiñada, por ejemplo, determina el movimiento de rotación del coche, mientras que un sensor en el volante determina su posición. Esa información, junto con la velocidad del coche (procedente de los sensores de las ruedas), la aceleración lateral del coche y los datos procedentes del sistema de gestión del motor, permiten al xDrive determinar desde el primer momento las condiciones reales de conducción, asegurando el óptimo reparto de la fuerza del motor entre los ejes delantero y trasero.

El control de estabilidad, DSC, cumple la función de diferencial autoblocante, interviniendo electrónicamente en los frenos para forzar la distribución de la fuerza del motor dentro de cada eje: cuando una rueda empieza a patinar sin transmitir la fuerza al suelo, el freno de esa rueda actúa automáticamente reduciendo su velocidad, de forma que el diferencial de ese eje transmite más fuerza a la rueda del otro lado para conseguir una capacidad de tracción óptima.

DTC para la conducción deportiva y en carreteras nevadas, HDC para bajar pendientes de forma suave y controlada.

Como en las versiones de tracción trasera de la Serie 5, el control dinámico de estabilidad, DSC, tiene de serie la función de control dinámico de tracción, DTC, que permite mayor deslizamiento y mayores ángulos de deriva en condiciones extremas o practicando una conducción muy deportiva. Y como en todos los BMW, el conductor puede desconectar el DSC cuando quiera.

El control de descenso en pendientes, HDC, proporciona una asistencia importante cuando se baja una pendiente en condiciones difíciles: sin que el conductor tenga que intervenir, el BMW Serie 5 equipado con xDrive acciona independientemente los frenos de las cuatro ruedas haciendo que el coche avance firmemente a muy baja velocidad. En los BMW Serie 5 con xDrive, el conductor puede activar o desactivar la función HDC simplemente pulsando un botón en la consola central.

5.
El xDrive en los “SAV” BMW X3 y X5.
Los BMW X3 y X5 combinan la sobresaliente agilidad típica de BMW con los amplios beneficios prácticos que ofrecen los Sports Activity Vehicles (SAV). Una característica especial en el X3 y X5 es, por supuesto, el sistema inteligente BMW de tracción a las cuatro ruedas xDrive, desarrollado específicamente para estos Sports Activity Vehicles.

El xDrive de BMW distribuye la fuerza del motor de forma continua (sin diferentes etapas, o escalones) entre el eje delantero y el trasero. El sistema reconoce inmediatamente cualquier necesidad de cambio en la distribución de la fuerza y responde extremadamente rápido, normalmente incluso antes de que una rueda pierda agarre. De este modo, el sistema envía exactamente la potencia adecuada a cada eje cuando, por ejemplo, se toma una curva a alta velocidad, reduciendo así significativamente el subviraje o sobreviraje.

El reparto proactivo de la fuerza proporciona las máximas prestaciones de la tracción total.

En carretera, el xDrive de BMW ofrece mejoras significativas en términos de agilidad, disfrute de la conducción y seguridad. Además, en terreno resbaladizo o suelto este sistema proactivo asegura mejor tracción, transmitiendo la fuerza del motor inmediatamente a las ruedas con adherencia en cuanto una rueda amenaza con patinar.

A diferencia de la configuración incorporada en los turismos, el xDrive en el X3 y el X5 tiene una correa de transmisión metálica para enviar la fuerza desde el embrague multidisco hacia el eje delantero. El semieje de la rueda delantera, por su parte, atraviesa el cárter inferior para permitir que el motor sea montado en una posición especialmente baja y asegurar así un centro de gravedad bajo, junto con una mayor altura libre. Esto mejora tanto las características dinámicas como las aptitudes sobre terreno abrupto, reduciendo también el balanceo de la carrocería en las curvas rápidas.

En la parte derecha del cárter del motor se ha dispuesto un rodamiento para que los dos semiejes de las ruedas tengan exactamente la misma longitud desde la salida del cárter. Esto libera a la dirección de interferencias producidas por la transmisión, puesto que los semiejes derecho e izquierdo tienen el mismo ángulo. Una ventaja adicional es que esta disposición permite que la dirección tenga un ángulo de giro máximo y, como resultado, un diámetro de giro menor que un offroad convencional.


El embrague multidisco controlado electrónicamente y alojado en la caja de transferencia, controla en cuestión de milisegundos la transmisión de fuerza al eje delantero en función de las condiciones reales de conducción de cada momento. En casos extremos, los ejes delantero y trasero pueden estar completamente desconectados o firmemente unidos el uno al otro.

Con la intervención electrónica en los frenos, el DSC cumple la función de diferencial autoblocante, distribuyendo la fuerza entre las ruedas del mismo eje: en cuanto una rueda empieza a patinar sin transmitir la potencia al suelo, los frenos actúan reduciendo la velocidad de esa rueda, de forma que el diferencial de ese eje envía más fuerza a la rueda opuesta.

La ventaja xDrive: la información inmediata permite una respuesta instantánea.

A diferencia de otros sistemas de tracción total, que no responden hasta que las ruedas comienzan a patinar, el sistema proactivo xDrive de BMW evalúa las órdenes del conductor —por ejemplo, la posición del pedal del acelerador— para reconocer aquellas situaciones en las que la tracción total puede suponer una valiosa ayuda, proporcionando las ventajas de la tracción total antes de que las ruedas comiencen a patinar y provoquen un derrapaje.

Otro punto fuerte del xDrive es la utilización que este sistema hace de la información proporcionada por el control dinámico de estabilidad DSC. El sensor del ángulo de guiñada, por ejemplo, determina el movimiento de rotación del coche, mientras que un sensor en el volante determina su posición. Esa información, junto con la velocidad del coche (procedente de los sensores de las ruedas), la aceleración lateral y los datos procedentes del sistema de gestión del motor, permite al xDrive determinar desde el primer momento cómo se está comportando el Sports Activity Vehicle y las condiciones reales de conducción, asegurando el óptimo reparto de la fuerza del motor entre los ejes delantero y trasero. El resultado es un notable incremento de la agilidad, que proporciona al conductor una experiencia única sobre todo en carreteras de montaña sinuosas.

Como en todos los BMW, el control dinámico de estabilidad, DSC, puede también desconectarse en los X3 y X5, para permitir a los conductores más avezados disfrutar de las aptitudes dinámicas de su BMW posibilitando el derrapaje en sobrevirajes controlados. El sistema xDrive, como tal, no puede ser desactivado. 
DTC para conducción deportiva y nieve, HDC para controlar el descenso de pendientes.

En los dos SAV de BMW, el control dinámico de estabilidad DSC tiene de serie la función de control dinámico de tracción DTC, que permite mayor deslizamiento y mayores ángulos de deriva en condiciones extremas o practicando una conducción muy deportiva. 

El control de descenso en pendientes, HDC, facilita la bajada de pendientes en condiciones difíciles, sobre todo en terreno abrupto: sin que el conductor tenga que intervenir, el X3 y el X5 —como si estuvieran equipados con reductora— avanzan por la pendiente de forma controlada a muy baja velocidad. Este control automático de velocidad actúa como una función más del DSC, interviniendo independientemente en los frenos de las cuatro ruedas. El conductor activa y desactiva el HDC con el botón correspondiente. 

Fichas técnicas. BMW Serie 3 berlina. 325xi; 330xi; 330xd.

	Carrocería 
	
	325xi
	330xi
	330xd

	Número de puertas/asientos 
	
	4/5
	4/5
	4/5

	Largo/alto/ancho (en vacío)
	mm
	4.520/1.817/1.421
	4.520/1.817/1.421
	4.520/1.817/1.421

	Batalla
	mm
	2.760
	2.760
	2.760

	Vía delantera/trasera 
	mm
	1.500/1.513
	1.500/1.513
	1.500/1.513

	Diámetro de giro
	m
	11,8
	11,8
	11,8

	Capacidad del depósito
	aprox. ltr
	63
	63
	61

	Circuito de refrigeración, incluida calefacción
	ltr
	8,2 (8,5)
	8,2 (8,5)
	7,9 (8,2)

	Aceite de motor
	ltr
	6,5
	6,5
	7,5

	Aceite de la caja de cambios
	ltr
	De por vida    
	De por vida
	De por vida

	Aceite del diferencial
	ltr
	De por vida
	De por vida
	De por vida

	Peso en orden de marcha UE1
	kg
	1.615 (1.635)
	1.655 (1.670)
	1.710 (1.725)

	Carga máxima DIN
	kg
	520
	520
	520

	Peso máximo autorizado, DIN
	kg
	2.060 (2.080)
	2.100 (2.115)
	2.155 (2.170)

	Peso máximo autorizada por eje, del/tras
	kg
	1.020/1.095
	1.035/1.110
	1.085/1.125

	Peso máximo remolcable2,
	
	
	
	

	con freno (12%)/sin freno  
	kg
	1.700 (1.700)/750
	1.800 (1.800)/750
	1.800 (1.800)/750

	Carga máxima en techo/carga en voladizo
	kg
	75/75
	75/75
	75/75

	Tamaño del maletero VDA
	ltr
	460
	460
	460

	Coeficiente de resistencia aerodinámica 
	Cd x A
	0,31 x 2,11
	0,32 x 2,11
	0,31 x 2,11

	Motor
	
	
	
	

	Tipo/número de cilindros/válvulas
	
	En línea/6/4
	En línea/6/4
	En línea/6/4

	Gestión del motor
	
	MSV70
	MSV70
	CR/DDE6

	Cilindrada
	cc
	2. 497
	2.996
	2.993

	Diámetro/carrera
	mm
	82,0/78,8
	85,0/88,0
	84,0/90,0

	Relación de compresión
	:1
	11,0
	10,7
	17,0

	Combustible
	RON
	91–98
	91–98
	Diesel

	Potencia
	kW/bhp
	160/218
	190/258
	170/231

	a revoluciones 
	rpm  
	6.500
	6.600
	4.000

	Par motor máximo
	Nm
	250
	300
	500

	a revoluciones
	rpm  
	2.750–4.250
	2.500–4.000
	1.750–3.000

	Sistema eléctrico
	
	
	
	

	Batería/lugar de montaje
	Ah/–
	70/maletero
	70/maletero
	90/maletero

	Alternador    
	A/W
	180/2.520
	180/2.520
	150/2.100

	Chasis
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	Columna telescópica con leve avance positivo, de doble brazo inferior y muelle helicoidal; 

	
	compensación de fuerzas transversales; anti-hundimiento

	Suspensión posterior
	Eje trasero de cinco brazos fabricado de acero ligero

	Frenos delanteros
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	diámetro
	mm
	300 x 24, ventilados  
	330 x 24, ventilados
	330 x 24, ventilados

	Frenos traseros
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	diámetro
	mm
	    300 x 20, ventilados
	336 x 22, ventilados
	     336 x 22, ventilados

	Sistemas de asistencia a la conducción
	ABS, control de tracción (ASC+T), distribución electrónica selectiva de la fuerza de frenado 
 (EBFD, CBC), control dinámico de estabilidad (DSC), diferenciales autoblocantes electrónicos (ADB), 
función de frenado de emergencia (DBC), control de descenso en pendientes (HDC)

	Dirección
	
	Dirección asistida de cremallera; 3,0 vueltas de tope a tope

	Desmultiplicación de la dirección
	:1
	18,2
	18,2
	18,2

	Caja de cambios
	
	Manual de seis velocidades; (automática opcional de seis velocidades con Steptronic)

	Relación de cambio          I
	:1
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)

	                                          II
	:1
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)

	                                          III
	:1
	1,67 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)

	                                          IV
	:1
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)

	                                          V
	:1
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)

	                                          VI
	:1
	0,85 (0,69)
	0,85 (0,69)
	0,84 (0,69)

	                                          R
	:1
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)

	Relación del diferencial   
	:1
	3,23 (3,91)
	3,15 (3,64)
	2,47 (2,93)

	Neumáticos 
	
	205/55 R 16 91W
	225/45 R 17 91W
	225/45 R 17 91W

	Llantas
	
	7 J x 16 aluminio 
	8 J x 17 aluminio
	8 J x 17 aluminio

	Prestaciones
	
	
	
	

	Relación potencia/peso, DIN
	kg/kW
	9,6 (9,8)
	8,3 (8,4)
	9,6 (9,7)

	Potencia por litro
	kW
	64,1
	63,4
	56,8

	Aceleración 0–100 km/h
	seg
	7,5 (8,1)
	6,4 (6,9)
	6,6 (6,7)

	Kilómetro con salida desde parado
	seg
	28,4 (28,5)
	26,9 (26,9)
	26,9 (27,0)

	Recuperación en 4a 80–120 km/h
	seg
	8,6 (–)
	7,1 (–)
	5,3 (–)

	Velocidad máxima           
	km/h
	242 (236)
	250 (250)
	242 (240)

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	

	Urbano 
	ltr/100 km 
	13,0 (14,4)
	13,9 (14,6)
	9,6 (10,8)

	Carretera
	ltr/100 km 
	7,0 (7,3)
	7,1 (7,5)
	5,8 (6,4)

	Combinado 
	ltr/100 km
	9,2 (9,9)
	9,6 (10,1)
	7,2 (8,0)

	Emisión de CO2 
	g/km
	221 (238)
	230 (243)
	192 (213)

	Otros datos
	
	
	
	

	Normativa antiemisiones
	
	EU4 
	EU4 
	EU4 


Los números entre paréntesis corresponden a las versiones con caja de cambios automática.


Peso en orden de marcha (DIN), más 75 kg del conductor y equipaje.  


2Puede incrementarse, en determinadas condiciones.             


3Datos sobre prestaciones y consumos medidos con gasolina de octano 98.


 

BMW Serie 3 Touring. 325xi; 330xi; 330xd.

	Carrocería
	
	325xi
	330xi
	 330xd
	

	Número de puertas/asientos
	
	5/5
	5/5
	5/5
	

	Largo/alto/ancho (en vacío)
	mm
	4.520/1.817/1.418
	4.520/1.817/1.418
	4.520/1.817/1.418
	

	Batalla
	mm
	2.760
	2.760
	2.760
	

	Vía delantera/trasera
	mm
	1.500/1.513
	1.500/1.513
	1.500/1.513
	

	Diámetro de giro
	m
	11,8
	11,8
	11,8
	

	Capacidad del depósito
	aprox. ltr
	63
	63
	61
	

	Circuito de refrigeración, incluida calefacción
	ltr
	8,2 (8,5)
	8,2 (8,5)
	 7,9 (8,2)
	

	Aceite de motor
	ltr
	6,5
	6,5
	7,5
	

	Aceite de la caja de cambios
	ltr
	De por vida    
	De por vida
	De por vida
	

	Aceite del diferencial
	ltr
	De por vida
	De por vida
	De por vida
	

	Peso en orden de marcha EU1
	kg
	1.675 (1.695)
	1.715 (1.735)
	1.775 (1.790)
	

	Carga máxima DIN
	kg
	540
	540
	540
	

	Peso máximo autorizado, DIN
	kg
	2.140 (2.160)
	2.180 (2.200)
	2.240 (2.255)
	

	Peso máximo autorizada por eje, del/tras
	kg
	1.020/1.175
	1.045/1.190
	1.085/1.200
	

	Peso máximo remolcable2
	
	
	
	
	

	con freno (12%)/sin freno
	kg
	1.700 (1.700)/750
	1.800 (1.800)/750
	1.800 (1.800)/750
	

	Carga máxima en techo/carga en voladizo
	kg
	75/75
	75/75
	75/75
	

	Tamaño del maletero DIN 70020
	ltr
	460–1.385
	460–1.385
	460–1.385
	

	Coeficiente de resistencia aerodinámica
	cd x A
	0,31 (0,31) x 2,11
	0,32 (0,32) x 2,11
	0,32 (0,32) x 2,11
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Tipo/número de cilindros/válvulas
	
	En línea/6/4
	En línea/6/4
	En línea/6/4
	

	Gestión del motor
	
	MSV70
	MSV70
	CR/DDE6
	

	Cilindrada
	cc
	2.497
	2.996
	2.993
	

	Diámetro/carrera
	mm
	82,0/78,8
	85,0/88,0
	84,0/90,0
	

	Relación de compresión
	:1
	11,0
	10,7
	17,0
	

	Combustible
	RON
	91–983
	91–983
	Diesel
	

	Potencia
	kW/bhp
	160/218
	190/258
	170/231
	

	a revoluciones 
	rpm  
	6.500
	6.500
	4.000
	

	Par motor máximo
	Nm/lb-ft
	250/184
	300/221
	500/369
	

	a revoluciones
	rpm  
	2.750–4.250
	2.500–4.000
	1.750–3.000
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/lugar de montaje
	Ah/–
	70/maletero
	70/maletero
	90/maletero
	

	Alternador    
	A/W
	180/2.520
	180/2.520
	150/2.100
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	Columna telescópica con leve avance positivo, doble brazo inferior y muelle helicoidal; 

	
	
	compensación de fuerzas transversales; anti-hundimiento

	Suspensión posterior
	
	Eje trasero de cinco brazos fabricado de acero ligero

	Frenos delanteros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	330 x 24, ventilados  
	330 x 24, ventilados
	330 x 24, ventilados
	

	Frenos traseros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	336 x 22, ventilados
	336 x 22 ventilados
	336 x 22, ventilados
	

	Sistemas de asistencia a la conducción
	
	ABS, control de tracción (ASC+T), distribución electrónica selectiva de la fuerza de frenado (EBFD, CBC), control dinámico de estabilidad (DSC), diferenciales autoblocantes electrónicos (ADB), función de frenado de emergencia (DBC), control de descenso en pendientes (HDC)
	

	Dirección
	
	Dirección asistida de cremallera; 3,0 vueltas de tope a tope
	

	Desmultiplicación de la dirección
	:1
	18,2
	18,2
	    18,2
	

	Caja de cambios
	
	               SG6 (AG6)
	SG6 (AG6)                 
	SG6 (AG6)                
	

	Relación de cambio          I
	:1
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)
	

	                                          II
	:1
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)
	

	                                          III
	:1
	1,67 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)
	

	                                          IV
	:1
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)
	

	                                          V
	:1
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	

	                                          VI
	:1
	0,85 (0,69)
	0,85 (0,69)
	0,84 (0,69)
	

	                                          R
	:1
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)
	

	Relación del diferencial   
	:1
	3,23 (3,91)
	3,15 (3,64)
	2,47 (2,93)
	

	Neumáticos 
	
	225/45 R 17 91 W RSC
	225/45 R 17 91 Y
	225/45 R 17 91 W
	

	Llantas
	
	8 J x 17 aleación ligera
	8 J x 17 aleación ligera
	8 J x 17 aleación ligera
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación potencia/peso, DIN
	kg/kW
	10,0 (10,1)
	8,6 (8,7)
	10,0 (10,1)
	

	Potencia por litro
	kW
	64,1
	63,4
	56,8
	

	Aceleración 0–100 km/h
	seg
	7,7 (8,3)
	6,6 (7,1)
	6,7 (6,8)
	

	Kilómetro con salida desde parado
	seg
	28,9 (28,9)
	27,2 (27,3)
	27,1(27,3)
	

	Recuperación en 4a 80–120 km/h
	seg
	9,3 (–)
	7,4 (–)
	5,5 (–)
	

	Velocidad máxima           
	km/h
	240 (234)
	250 (250)
	238 (236)
	

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	
	

	Urbano 
	ltr/100 km
	13,3 (14,4)
	14,0 (14,6)
	9,8 (11,1)
	

	Carretera
	ltr/100 km
	7,1 (7,6)
	7,3 (7,6)
	6,0 (6,5)
	

	Combinado 
	ltr/100 km
	9,4 (10,1)
	9,8 (10,2)
	7,4 (8,2)
	

	Emisión de CO2 
	g/km
	226 (243)
	235 (245)
	197 (218)
	

	Otros datos
	
	
	
	
	

	Normativa antiemisiones
	
	EU4 
	EU4 
	EU4
	


Los números entre paréntesis corresponden a las versiones con caja de cambios automática.


Peso en orden de marcha (DIN), más 75 kg del conductor y equipaje.  


2Puede incrementarse, en determinadas condiciones.             


3Datos sobre prestaciones y consumos medidos con gasolina de octano 98.


BMW Serie 5 berlina. 525xi; 530xi.

	Carrocería 
	
	
	525xi
	
	530xi

	Número de puertas/asientos 
	
	
	4/5
	
	4/5

	Largo/alto/ancho (en vacío)
	mm
	
	4.841/1.846/1.482
	
	4.841/1.846/1.482

	Batalla
	mm
	
	2.888
	
	2.888

	Vía delantera/trasera 
	mm
	
	1.558/1.582
	
	1.558/1.582

	Diámetro de giro
	m
	
	11.9
	
	11.9

	Capacidad del depósito
	aprox. ltr
	
	70
	
	70

	Circuito de refrigeración, incluida calefacción
	ltr
	
	10,0 (10,5)
	
	10,0 (10,5)

	Aceite de motor
	ltr
	
	6,5
	
	6,5

	Aceite de la caja de cambios
	ltr
	
	De por vida    
	
	De por vida

	Aceite del diferencial
	ltr
	
	De por vida
	
	De por vida

	Peso en orden de marcha UE1
	kg
	
	1.665 (1.680) 
	
	1.665 (1.680) 

	Carga máxima DIN
	kg
	
	560
	
	560

	Peso máximo autorizado, DIN
	kg
	
	2.150 (2.165) 
	
	2.150 (2.165) 

	Peso máximo autorizada por eje, del/tras
	kg
	
	1.050/1.190
	
	1.050/1.300

	Peso máximo remolcable2,
	             
	
	
	
	

	con freno (12%)/sin freno  
	kg
	
	1.800 (2.000)/750 
	
	2.000/750 

	Carga máxima en techo/carga en voladizo
	kg
	
	100/90
	
	100/90

	Tamaño del maletero DIN 70020
	ltr
	
	520
	
	520

	Coeficiente de resistencia aerodinámica 
	Cd x A
	
	0,30 x 2,28
	
	0,30 x 2,28

	Motor
	
	
	
	
	

	Tipo/número de cilindros/válvulas
	
	
	En línea/6 /4
	
	En línea/6/4

	Gestión del motor
	
	
	MSV70
	
	MSV70

	Cilindrada
	cc 
	
	2.497
	
	2.996

	Diámetro/carrera
	mm
	
	78,8/82,0
	
	88,0/85,0

	Relación de compresión
	:1
	
	11,0 
	
	10,7 

	Combustible
	
	
	RON 91–983
	
	RON 91–983

	Potencia
	kW/bhp
	
	160/218
	
	190/258

	a revoluciones 
	rpm  
	
	6.500
	
	6.600

	Par motor máximo
	Nm/lb-ft
	
	250/184
	
	300/221

	a revoluciones
	rpm  
	
	2.750–4.250
	
	2.500–4.000

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/lugar de montaje
	Ah/–
	
	80/maletero
	
	80/maletero

	Alternador    
	A/W
	
	155/2.170
	
	155/2.170

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	De aluminio. Columna telescópica de doble brazo inferior y muelle helicoidal.
Compensación de fuerzas transversales; anti-hundimiento

	Suspensión posterior
	
	Multibrazo integral de aluminio; anti-alzado y anti-hundimiento.

	Frenos delanteros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	
	324, ventilados  
	
	324, ventilados

	Frenos traseros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	
	320, ventilados
	
	320, ventilados

	Sistemas de asistencia a la conducción
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC
	

	Dirección
	
	Dirección de cremallera Servotronic
	

	Desmultiplicación de la dirección
	:1
	
	14,58
	
	14,58

	Caja de cambios
	
	Manual de seis velocidades; (automática de seis velocidades con Steptronic)

	Relación de cambio          I
	:1
	
	4,35 (4,17)
	
	4,35 (4,17)

	                                          II
	:1
	
	2,50 (2,34)
	
	2,50 (2,34)

	                                          III
	:1
	
	1,67 (1,52)
	
	1,67 (1,52)

	                                          IV
	:1
	
	1,23 (1,14)
	
	1,23 (1,14)

	                                          V
	:1
	
	1,00 (0,87)
	
	1,00 (0,87)

	                                          VI
	              :1
	
	                0,85 (0,69)
	
	0,85 (0,69) 

	                                          R
	:1
	
	3,93 (3,40)
	
	3,93 (3,40)

	Relación del diferencial   
	:1
	
	3,46 (4,10)
	
	3,23 (3,73)

	Neumáticos 
	
	
	       225/55R17 94 W
	
	225/50R17 94 Y

	Llantas
	
	
	7,5 J x 17 aleación ligera
	
	7,5 J x 17 aleación ligera

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación potencia/peso, DIN
	kg/kW
	
	9,9(10,0)   
	
	8,4 (8,4)

	Potencia por litro
	kW
	
	64,1

,,1
	
	63,4

	Aceleración 0–100 km/h
	seg
	
	8,3 (8,4)
	
	6,8 (7,1)

	Kilómetro con salida desde parado
	seg
	
	28,9 (29,1)
	
	27,1 (27,3)

	Recuperación en 4a 80–120 km/h
	seg
	
	8,8 (–) 
	
	7,2 (–) 

	Velocidad máxima           
	km/h
	
	237 (232)
	
	250 (248)

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	
	

	Urbano 
	ltr/100 km
	
	13,7 (14,8)
	
	13,6 (14,4)

	Carretera
	ltr/100 km
	
	7,2 (7,7)
	
	7,4 (7,9) 

	Combinado 
	ltr/100 km
	
	9,6 (10,3)
	
	9,7 (10,3)

	Emisión de CO2 
	g/km
	
	232 (249)
	
	234 (249)

	Otros datos
	
	
	
	
	

	Normativa antiemisiones
	
	
	EU4
	
	EU4


Los números entre paréntesis corresponden a las versiones con caja de cambios automática.


Peso en orden de marcha (DIN), más 75 kg del conductor y equipaje.  


2Puede incrementarse, en determinadas condiciones.             


3Datos sobre prestaciones y consumos medidos con gasolina de octano 98.          


 

BMW Serie 5 Touring. 525xi; 530xi.

	Carrocería 
	
	
	525xi
	
	530xi

	Número de puertas/asientos 
	
	
	5/5
	
	5/5

	Largo/alto/ancho (en vacío)
	mm
	
	4.843/1.846/1.491
	
	4.843/1.846/1.491

	Batalla
	mm
	
	2.886
	
	2.886

	Vía delantera/trasera 
	mm
	
	1.558/1.581
	
	1.558/1.581

	Diámetro de giro
	m
	
	11,9
	
	11,9

	Capacidad del depósito
	aprox. ltr
	
	70
	
	70

	Circuito de refrigeración, incluida calefacción
	ltr
	
	10,0 (10,5)
	
	10,0 (10,5)

	Aceite de motor
	ltr
	
	6,5
	
	6,5

	Aceite de la caja de cambios
	ltr
	
	De por vida    
	
	De por vida

	Aceite del diferencial
	ltr
	
	De por vida
	
	De por vida

	Peso en orden de marcha UE1
	kg
	
	1.760 (1.775) 
	
	1.760 (1.775) 

	Carga máxima DIN
	kg
	
	600
	
	600

	Peso máximo autorizado, DIN
	kg
	
	2.285 (2.300) 
	
	2.285 (2.300) 

	Peso máximo autorizada por eje, del/tras
	kg
	
	1.050/1.300
	
	1.050/1.300

	Peso máximo remolcable2,
	             
	
	
	
	

	con freno (12%)/sin freno  
	kg
	
	1,800 (2.000)/750 
	
	              2.000/750 

	Carga máxima en techo/carga en voladizo
	kg
	
	100/90
	
	100/90

	Tamaño del maletero VDA
	l
	
	500–1.650
	
	500–1.650

	Coeficiente de resistencia aerodinámica 
	Cd x A
	
	0,33 x 2,28
	
	0,33 x 2,28

	Motor
	
	
	
	
	

	Tipo/número de cilindros/válvulas
	
	
	En línea/6/4
	
	En línea/6/4

	Gestión del motor
	
	
	MSV70
	
	MSV70

	Cilindrada
	cc 
	
	2.497
	
	2.996

	Diámetro/carrera
	mm
	
	78,8/82,0
	
	88,0/85,0

	Relación de compresión
	:1
	
	11,0 
	
	10,7 

	Combustible
	
	
	RON 91–983
	
	RON 91–983

	Potencia
	kW/bhp
	
	160/218
	
	190/258

	a revoluciones 
	rpm  
	
	6.500
	
	6.600

	Par motor máximo
	Nm/lb-ft
	
	250/184
	
	300/221

	a revoluciones
	rpm  
	
	2.750–4.250
	
	2.500–4.000

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Batería/lugar de montaje
	Ah/–
	
	80/maletero
	
	80/maletero

	Alternador    
	A/W
	
	155/2.170
	
	155/2.170

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	De aluminio. Columna telescópica de doble brazo inferior y muelle helicoidal.
Compensación de fuerzas transversales; anti-hundimiento

	Suspensión posterior
	
	Multibrazo integral de aluminio; anti-alzado y anti-hundimiento.

	Frenos delanteros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	
	324, ventilados  
	
	324, ventilados

	Frenos traseros
	
	De disco, con pinza flotante de un pistón

	Diámetro
	mm
	
	320, ventilados
	
	320, ventilados

	Sistemas de asistencia a la conducción
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC
	

	Dirección
	
	Dirección de cremallera Servotronic
	

	Desmultiplicación de la dirección
	:1
	
	14,58
	
	14,58

	Caja de cambios
	
	Manual de seis velocidades; (automática de seis velocidades con Steptronic)

	Relación de cambio          I
	:1
	
	4,35 (4,17)
	
	4,35 (4,17)

	                                          II
	:1
	
	2,50 (2,34)
	
	2,50 (2,34)

	                                          III
	:1
	
	1,665 (1,52)
	
	1,67 (1,52)

	                                          IV
	:1
	
	1,23 (1,14)
	
	1,23 (1,14)

	                                          V
	:1
	
	1,00 (0,87)
	
	1,00 (0,87)

	                                          VI
	              :1
	
	0,85 (0,69)
	
	0,85 (0,69)

	                                          R
	:1
	
	3,93 (3,40)
	
	3,93 (3,40)

	Relación del diferencial   
	:1
	
	3,46 (4,10)
	
	3,38 (3,73)

	Neumáticos 
	
	
	       225/55R17 94 Y
	
	225/50R17 94 Y

	Llantas
	
	
	7,5 J x 17 aleación ligera
	
	7,5 J x 17 aleación ligera

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Relación potencia/peso, DIN
	kg/kW
	
	10,5 (10,6)   
	
	8,9 (8,9)

	Potencia por litro
	kW
	
	64,1

,,1
	
	63,4

	Aceleración 0–100 km/h
	seg
	
	8,5 (8,6)
	
	7,0 (7,4)

	Kilómetro con salida desde parado
	seg
	
	29,5 (29,7)
	
	27,2 (27,4)

	Recuperación en 4a 80–120 km/h
	seg
	
	9,3 (–) 
	
	7,5 (–) 

	Velocidad máxima           
	Km/h
	
	232 (228)
	
	245 (242)

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	
	

	Urbano 
	ltr/100 km
	
	13,7 (14,7)
	
	14,1 (14,6)

	Carretera
	ltr/100 km
	
	7,7 (7,9)
	
	7,8 (8,1) 

	Combinado 
	ltr/100 km
	
	9,9 (10,4)
	
	10,1 (10,5)

	Emisión de CO2 
	g/km
	
	239 (251)
	
	244 (253)

	Otros datos
	
	
	
	
	

	Normativa antiemisiones
	
	
	EU4
	
	EU4


Los números entre paréntesis corresponden a las versiones con caja de cambios automática.


Peso en orden de marcha (DIN), más 75 kg del conductor y equipaje.  


2Puede incrementarse, en determinadas condiciones.             


3Datos sobre prestaciones y consumos medidos con gasolina de octano 98.          








































