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BMW Serie 7 con 
motor de doce cilindros.
BMW 760i/760Li.
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1. El BMW 760i/760Li.
(versión resumida)

La nueva serie 7 de BMW fue presentada al público por primera vez en 
otoño de 2001 y sus modelos muy pronto marcaron las pautas en el máximo segmento automovilístico por albergar las virtudes típicas de la marca, 
entre ellas la perfecta combinación de dinamismo y confort y la conjugación de generosa potencia y gran economía de sus motores V8 de gasolina. 
El novedoso sistema de mandos intuitivos iDrive y el diseño de carácter inconfundible confirmaron que BMW es una marca que promueve el desarrollo tecnológico y tiene una gran capacidad innovadora. Los clientes acogieron positivamente el nuevo concepto de este automóvil; así lo confirman las ventas: el BMW Serie 7 es la berlina de lujo de ocho cilindros que, transcurridos tan sólo seis meses desde su lanzamiento al mercado, 
más veces llegó a manos de clientes de todo el mundo. La gama se amplió en otoño de 2002 mediante modelos equipados con los motores diesel de 
6 y 8 cilindros. 

Ahora, con el lanzamiento del 760i/760Li, estarán disponibles los máximos representantes de la serie 7 que completan la gama superior de la cartera de productos de BMW. Ambos están dotados de un motor de gasolina de 
doce cilindros de 6.000 cc que entrega una potencia de 327 kW. El 760Li se diferencia del 760i por su equipamiento especialmente selecto en la parte posterior del habitáculo y, además, por una distancia entre ejes 14 centímetros superior. 

Los dos máximos representantes de la gama disponen de una avanzada tecnología de alta calidad y de un noble equipamiento, por lo que son expresión suprema del arte de fabricar automóviles. Prueba de ello es el extraordinario propulsor de doce cilindros, el primer motor del mundo de esta índole con inyección directa. Así, el 760i/760Li es la tercera generación 
que mantiene en alto la gran tradición de las berlinas con motores de doce cilindros de BMW. Ya los primeros propulsores V12, de los que se fabricaron alrededor de 96.500 unidades entre 1987 y 2001, permitieron que BMW ocupase el primer lugar del mundo por ofrecer el motor V12 de mayor venta. 

El V12 de BMW permite que el conductor y sus acompañantes viajen 
con máxima distinción y gran confort. Porque un propulsor de doce cilindros representa la solución óptima para una berlina del máximo segmento automovilístico: su incomparable suavidad de marcha y sedosidad y su vehemente respuesta redundan en una vivencia de la conducción que conjuga magistralmente refinamiento y potencia. El V12 de BMW se distingue por su marcha silenciosa, tanto en ralentí como al conducir manteniendo una velocidad constante. Esta característica corresponde a las expectativas de 
una clientela que prefiere la elegancia reservada. Pero al solicitar la generosa potencia del V12, se percibe la tonalidad que empieza por un susurro y que puede llegar a ser una sonora melodía, fiel expresión de los genes deportivos que alberga. Al desarrollar este motor, la meta no consistió en desacoplarlo acústicamente de su entorno considerando únicamente el criterio de disminución del nivel de ruidos. Más bien se procuró que los ocupantes también sean partícipes de la vivencia de conducir, percatándose acústicamente de la reacción del motor a los cambios de posición del pedal del acelerador.

Al abrir el capó se aprecia una verdadera obra de arte de la construcción 
de motores. La belleza del V12 expresa en su exterior lo que lleva dentro. 
El nuevo motor de doce cilindros de BMW dispone de inyección directa, cuatro válvulas por cilindro y VALVETRONIC, el control plenamente variable de las válvulas. Este propulsor V12 tiene una cilindrada de 5.972 cc, su potencia es de 327 kW/445 CV a 6.000 r.p.m. y tiene un par máximo de 600 Nm a 3.950 r.p.m. La curva de par es amplia y plana, ya que se dispone de 500 Nm entre 1.500 y 6.000 r.p.m. El consumo es de 13,4 litros a los cien kilómetros según norma UE, un valor extremadamente bajo si se consideran las prestaciones de este automóvil. Concretamente, es capaz de acelerar de 
0 a 100 km/h en 5,5 segundos y alcanza los 200 km/h apenas transcurridos 17 segundos. La velocidad punta se corta electrónicamente a los 250 km/h. 

La caja de cambios automática de seis marchas, ya montada en los demás modelos de la serie 7, es una solución perfecta para controlar de modo brioso y eficiente el par y la potencia del propulsor de doce cilindros. Sus relaciones son más amplias que las cajas de cambio automáticas de cinco marchas de antes y, en el caso concreto del 760i, contribuye esencialmente a su comportamiento distinguido e imperturbable. A 160 km/h el cigüeñal apenas gira a 2.500 vueltas. 
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2. Diferencias entre el BMW 760i/760Li 
y los modelos V8 y diesel.

Los modelos exclusivos dotados con motores de doce cilindros se distinguen por la identificación «V12» en los flancos detrás de los pasarruedas delanteros, la parrilla ovoide más ancha y cromada, y por las columnas B, la base de 
los espejos retrovisores y las ventanillas posteriores laterales de color negro brillante. Además, los paragolpes están provistos de embellecedores cromados. El 760Li dispone adicionalmente de listones cromados en el canto del techo, desde el pie del parabrisas hasta la tapa del maletero. Las llantas 
de aleación ligera de 18 pulgadas con radios en forma de estrella, reservadas exclusivamente para los modelos equipados con el V12, completan el conjunto de elegantes detalles que permiten ver desde el exterior que se trata de una versión muy especial de los BMW de la serie 7. Los cuatro umbrales de las puertas tienen embellecedores de acero pulido con emblemas «V12» con iluminación de fondo, indicando adicionalmente que se trata de la variante más noble de la serie 7. En el habitáculo, el V12 se distingue por el salpicadero forrado de piel, provisto de costuras visibles de alta calidad, al igual que los listones de las ventanas y los vanos de las puertas. Los asideros del techo tienen incrustaciones de madera. El ambiente lujoso y elegante del moderno diseño del habitáculo queda completo con diversas incrustaciones de madera fina y con los parasoles y el techo forrados de Alcántara, también con costuras visibles. 

3. El motor de 12 cilindros 
del BMW 760i/760Li. 

Tanto los clientes como los técnicos siempre han considerado que el motor V12 de gasolina es sinónimo de máxima exclusividad, suavidad de marcha y confort. Sigue vivo el mito de la moneda que, puesta sobre su canto, descansa sobre un silencioso motor de doce cilindros en funcionamiento y que tampoco se cae si el motor gira a altas revoluciones. Cierto es que 
no existe otro tipo de motor que físicamente se acerque más al óptimo de compensación de masas que precisamente un motor de doce cilindros 
en V de 60°. El equilibrio de sus componentes y la ausencia total de fuerzas ocasionadas por masas y momentos libres han hecho de él toda una 
leyenda. Además, el propulsor de BMW tiene cuatro válvulas por cilindro, VALVETRONIC e inyección directa.

El sistema: inyección directa y VALVETRONIC.

La tercera generación del V12 de BMW estrena simultáneamente dos guindas tecnológicas:

•
Nunca antes en la historia del automovilismo existió un motor de doce cilindros con inyección directa.

•
Nunca antes en la historia de la inyección directa de gasolina estuvo disponible este sistema en un automóvil que se vende en todos los mercados del mundo, incluyendo los EE.UU.USA. 

En el caso del V12 de BMW, la inyección directa se ofrece en combinación con la VALVETRONIC, un sistema revolucionario de regulación de las válvulas que, entretanto, ha demostrado cientos de miles de veces su eficiencia y fiabilidad. Mientras que la VALVETRONIC se ocupa eficazmente de un bajo consumo con el funcionamiento del motor a media carga, la inyección 
directa se encarga principalmente de aumentar aún más el par y la potencia. 

El V12 de BMW tiene una impresionante potencia de 327 kW/445 CV a 
6.000 r.p.m. y su par máximo es de 600 Nm a 3.950 r.p.m., un régimen relativamente moderado. En un amplio margen comprendido entre 1.500 y 6.000 r.p.m. se dispone ya de 500 Nm. El motor cumple las normas UE4 y LEV (Low Emission Vehicle, de los EE.UU.), las normas de emisión de gases de escape más estrictas del mundo. Su consumo según ciclo UE es de 

apenas 13,4 litros a los 100 kilómetros. Este propulsor es capaz de impulsar al BMW 760i en tan sólo 5,5 segundos de 0 a 100 km/h y en menos de 
17 segundos a 200 km/h. Con estas prestaciones, el BMW 760i es líder en su segmento.

Una de las grandes ventajas que ofrece la tecnología del V12 de 
BMW consiste en su ejemplar bajo consumo, independientemente de la disponibilidad de combustible sin azufre, lo que significa que este motor puede utilizarse en cualquier parte del mundo. Ello significa que concuerda de modo consecuente con la estrategia del BMW Group de ofrecer soluciones tecnológicas en productos fabricados en grandes series y para todo el mercado mundial, en vez de limitarlas a pequeñas series destinadas a algunos pocos mercados. Ello significa que BMW contribuye decididamente a 
las futuras metas de emisión de CO2, cosa que actualmente no es posible mediante motores de mezcla pobre o carga estratificada, ya que éstos 
sólo resultan económicos si funcionan con combustible exento de azufre, 
un combustible que no estará disponible en todos los países en un futuro previsible. El V12 de BMW funciona con una relación estequiométrica de aire y combustible (( = 1), por lo que puede combinarse con catalizadores de 
tres vías que han demostrado millones de veces su eficacia y que, además, tienen una larga vida útil. Ello significa que no depende de la tecnología de los catalizadores De-Nox, poco fiables y duraderos, mientras que los motores 
de inyección directa de mezcla pobre o de carga estratificada precisamente suponen el montaje de ese tipo de catalizadores. 

Inyección directa para más potencia y par. 

Con el nuevo motor de doce cilindros, BMW lanza al mercado por primera 
vez en su historia un propulsor de inyección directa. Doce inyectores de alta presión dosifican la cantidad precisa de combustible para inyectarla directamente a la cámara de combustión y no a la tubuladura de aspiración. 
El motor funciona con una mezcla homogénea (( = 1). El combustible líquido se evapora durante el ciclo de compresión y sustrae calor al aire circundante, caliente por el proceso de compresión. Según la jerga de los ingenieros, este proceso se llama «refrigeración interior». Con ella, es posible que la relación 
de compresión sea mayor, con lo que el rendimiento térmico del motor 
es superior, lo que redunda en más potencia. En el caso del V12 de BMW, 
la compresión es de 11,3:1, una relación relativamente alta.

Seis sensores de resonancia controlan adicionalmente el proceso de combustión de todos los cilindros, permitiendo así una regulación de la combustión sin autodetonación. El concepto de autodetonación se
refiere al autoencendido del combustible, un fenómeno que debe evitarse. 

Ello significa que BMW apuesta por la inyección directa como medio para aumentar la potencia. A modo de alternativa se podría haber obtenido la misma potencia con un motor de mayor cilindrada o con sobrealimentación. Sin embargo, en esos casos el peso habría sido mayor, el motor más voluminoso, la distribución del peso entre los ejes menos favorable, el vano motor más espacioso y, a fin de cuentas, también el consumo habría sido mayor. Por ello, la inyección directa es una solución muy inteligente para aumentar la potencia de un motor, eludiendo las desventajas que ofrecen otros sistemas. 

Detalles de la inyección directa de BMW.

Los inyectores se encuentran debajo de los canales de admisión en la cámara de combustible. La forma de esta cámara se distingue por la concavidad de óptimo diseño en el pistón, cumpliéndose así las condiciones necesarias para un encendido fiable y el posterior transcurso óptimo del proceso de combustión. Esta geometría garantiza una calidad homogénea de la combustión, lo que incide en la calidad de los gases de escape, la potencia y el nivel de ruidos. Con el fin de reducir las tolerancias volumétricas admisibles, todo el material de la cámara de combustión se fabrica mediante fresado fino. 
El V12 de BMW funciona sin adaptaciones en todos los mercados del mundo. 

Los seis inyectores montados en cada uno de los bloques de cilindros son alimentados a través de un «rail» que se ocupa de mantener el combustible a una presión entre 30 y 100 bar, independientemente de la carga del motor 
y de las revoluciones. Al aumentar la presión de inyección de la gasolina, las gotas se difunden más finamente, con lo que mejora la calidad de la combustión. De esta manera, la potencia es mayor, el consumo es menor y los gases de escape son más limpios. Hay una bomba por cada bloque de cilindros que se encarga de generar la presión necesaria. Estas bombas se encuentran encima de las levas de escape y son accionadas mediante 
una leva adicional ubicada entre el cuarto y quinto cilindro.

La finalidad del sistema de inyección directa de gasolina utilizado por BMW se diferencia fundamentalmente de las metas que las empresas de la competencia quieren alcanzar con sistemas similares. Estos fabricantes recurren 
a la inyección directa con el fin de reducir el consumo con el motor en funcionamiento a baja carga, consiguiendo que el motor funcione con una mezcla pobre o con carga estratificada. Sin embargo, para aprovechar 
todo el potencial de ahorro de consumo, esas soluciones exigen el uso de catalizadores De-Nox, actualmente muy caros y poco fiables. 

Por ello, BMW aplica otra tecnología destinada a la reducción del consumo, consiguiendo los mismos resultados sin tener que recurrir a catalizadores especiales y sin depender de la disponibilidad de gasolina sin azufre. 
La solución de BMW se llama VALVETRONIC.

VALVETRONIC para un consumo menor. 

Con la VALVETRONIC, es posible prescindir de la mariposa de estrangulación, aquella pieza que desde que se inventó el motor de combustión inhibe que «respire» libremente. Recordemos: la mariposa regula la potencia del motor. Sin ella tendría que pisarse el acelerador siempre a fondo. Si no está completamente abierta, se pierde potencia y aumenta el consumo relativo. 
En el caso de la VALVETRONIC, la función de la mariposa se sustituye por la regulación continua de la duración de la apertura de las válvulas de admisión, un progreso tecnológico perfectamente comparable con la sustitución del carburador por los sistemas de inyección, con el paso de las dos válvulas a cuatro por cilindro o con la sustitución del control mecánico por el control electrónico del motor. Además, la VALVETRONIC es fiel reflejo del alto nivel profesional de los ingenieros de BMW y de la gran capacidad innovadora de la marca. La VALVETRONIC se basa en una patente de BMW y se fabrica en instalaciones propias de la marca. Se trata de un sistema que permite ahorrar combustible especialmente si el motor funciona a carga parcial. En principio puede afirmarse que, en comparación con los sistemas dotados de una mariposa convencional, la VALVETRONIC ahorra tanto más combustible cuanto más frecuentemente se conduce con el motor a baja carga y a bajas revoluciones. En consecuencia, se ahorra principalmente en el tráfico urbano. Pero también al conducir por carreteras y autopistas se ahorra combustible mientras que el conductor no solicite toda la potencia que es capaz de entregar el motor. Aprovechando toda la potencia del motor, la VALVETRONIC no ofrece ventajas en términos de ahorro de combustible. Considerando 
estas características, la VALVETRONIC permite reducir el consumo en un 
10 por ciento según norma UE en comparación con motores comparables dotados de una mariposa de estrangulación convencional. 

La naturaleza como ejemplo: También el ser humano aplica 
el principio de funcionamiento de la VALVETRONIC.

El funcionamiento de la VALVETRONIC se entiende más fácilmente haciendo una comparación con el ser humano. Si se realiza un esfuerzo, respiramos largo y profundo. Si necesitamos menos aire, no estrangulamos la entrada de aire cerrando un poco más la nariz o la boca; más bien simplemente respiramos más corto y menos profundamente. En los motores de combustión convencionales, la mariposa estrangula la entrada de aire como si nosotros nos tapásemos algo la nariz o la boca. El sistema VALVETRONIC consigue que la carrera de las válvulas sea unas veces más larga (= respiración larga y profunda) y otras más corta (=respiración corta y menos profunda), con lo que la «respiración» del motor siempre es la necesaria, tal como nos lo muestra la naturaleza: sin estrangulación. Por lo tanto, este sistema es el más eficiente.
En BMW se entiende que la VALVETRONIC es la medida individual que más contribuye al cumplimiento de las metas que se ha impuesto la UE en 
materia de gases de escape; concretamente, reducir hasta 2008 el consumo de la flota hasta conseguir tan sólo 140 gramos de CO2 por kilómetro.

La mariposa de estrangulación ya no es necesaria. 

La VALVETRONIC sustituye a la mariposa mediante un sistema de regulación continua de las válvulas de admisión. El sistema incide tanto en la duración 
del movimiento como también en su carrera y funciona de la siguiente manera: entre el árbol de levas y la pareja de válvulas de admisión de cada cilindro 
hay una palanca intermedia. Su posición en relación con el árbol de levas cambia de modo continuo por acción de un árbol excéntrico adicional, accionado por un motor eléctrico. Dependiendo de la posición de dicho árbol, la palanca provoca un mayor o menor movimiento de las válvulas. 

Además, la VALVETRONIC representa el resultado del desarrollo consecuente del sistema de regulación continua del árbol de levas de BMW, presentado en 1992. Este sistema, llamado VANOS, es parte integrante del sistema VALVETRONIC. El sistema VANOS es decisivo para obtener una entrega armoniosa de la potencia y del par, contribuye a la suavidad de marcha del motor y regula la recuperación interna de los gases de escape, una solución que también permite ahorrar combustible. El motor V12 de BMW tiene 
cuatro unidades de regulación VANOS, una para cada uno de los cuatro árboles de levas. 

El sistema VALVETRONIC también contribuye a la suavidad 
del motor y a su capacidad de respuesta. 

Aparte de su finalidad principal de ahorrar combustible, el sistema VALVETRONIC también ofrece otras ventajas al cliente: 

•
La marcha del motor es mucho más suave dado que las válvulas únicamente ejecutan movimientos en toda su carrera de 9,8 mm si el motor funciona a plena carga y sólo abren 0,2 mm en ralentí y entre 
1 y 2 mm al conducir tranquilamente por carretera. 

•
Otra ventaja consiste en la respuesta inmediata al pisar el acelerador. 
La respuesta es extremadamente espontánea porque el control de la carga (que así se llama técnicamente la acción de acelerar) se encuentra 
en el lugar de los hechos, es decir, junto a la cámara de combustión. 
Ello significa que ya no se produce el retraso perceptible entre la acción de pisar el acelerador y la aceleración del coche, antes normal debido al tiempo necesario que transcurría para llenar la tubuladura de aspiración entre la mariposa y la cámara de combustión. La solución con VALVETRONIC es incluso superior a aquellas que recurren a mariposas individuales. La VALVETRONIC conjuga de forma desconocida hasta 
el momento una gran capacidad de respuesta y una dosificación muy 
precisa mientras en motor funciona a baja carga.

La ingeniería de sonido en el V12 de BMW.

Un motor de doce cilindros montado en un automóvil del máximo segmento automovilístico debe brillar, antes que nada, por su fina discreción. 
La total ausencia de vibraciones se suma al silencio en ralentí y al conducir a velocidades constantes. El V12 de BMW tiene estas características en 
las circunstancias que son necesarias. Sin embargo, el propulsor de doce cilindros de BMW alberga en sus entrañas otra personalidad. Al igual 
que todos los motores de BMW, también el V12 lleva los genes deportivos, aunque en su caso no saltan tanto a la vista. Pero si el conductor opta por solicitar la potencia de este propulsor, el V12 revoluciona fácilmente hasta 6.500 r.p.m. y responde con una vehemencia poco común en motores de esta cilindrada. Al acelerar, las vibraciones siguen siendo nulas, pero el susurro apenas perceptible se convierte en un sonido melodioso. Al acelerar a fondo se pone de manifiesto la potencia del propulsor y se deja escuchar superando los ruidos del entorno, aunque nunca llega a molestar.

Así se pone de manifiesto el estilo de BMW de no aislar completamente al conductor y a sus acompañantes para que disfruten de la vivencia que significa conducir un gran automóvil, percibiendo también cómo reacciona el sonido del motor a los movimientos del acelerador.

Innovaciones también en la ingeniería básica del motor.

Las características básicas del motor de aluminio corresponden a las de motor de ocho cilindro, recientemente lanzado al mercado. El cárter del cigüeñal con su espacio de agua refrigerante abierto en la parte superior (sistema «open deck») es de aleación de aluminio y silicio, no tiene casquillos y su diseño es sumamente compacto. 

El cigüeñal con ángulo de 120° tiene siete apoyos. El ojo inferior de la biela de acero forjado fraccionado tiene un ángulo oblicuo de 30°, por lo que el cárter del cigüeñal tiene dimensiones sumamente compactas. Los pistones ligeros de aluminio sólo pesan 500 gramos, incluyendo el bulón y los segmentos 
y a pesar de su geometría elevada en el fondo. De esta manera, las masas móviles del conjunto del cigüeñal son mínimas, lo que facilita el giro. 
La bomba de aceite funciona en dos fases con el fin de alimentar una cantidad suficiente de aceite a las cuatro unidades de regulación del árbol de levas (VANOS) a bajas revoluciones y para garantizar una lubricación segura también en ralentí (550 r.p.m.). El cárter de aceite es de aluminio y su parte inferior 
es de doble pared con el fin de disminuir aún más la propagación de sonidos, de por sí ya muy reducida. Consta de dos partes horizontales y la parte superior aumenta la rigidez del cárter del cigüeñal, con lo que es parte portante del motor y contribuye a reducir peso. 

Las culatas del V12 son completamente nuevas. Para ahorrar peso, las dos culatas no son iguales, sino que fueron diseñadas especialmente para cada uno de los bloques de cilindros.

Gracias al consecuente desarrollo del sistema de refrigeración por caudal transversal de BMW, las pérdidas de presión en el sistema de refrigeración son considerablemente menores que en sistemas convencionales, la distribución de la temperatura es más homogénea y, además, los picos de temperatura en las zonas críticas de la culata son menores. El agente refrigerante fluye del cárter del cigüeñal desde el lado de escape transversalmente a través de la culata y desde el lado de admisión nuevamente hacia el cárter del cigüeñal. Esta innovadora solución, también aplicada en los motores de cuatro y ocho cilindros, permite que la bomba de agua con termostato integrado y controlado por campo característico, sea sorprendentemente pequeña. La bomba es mucho más compacta que una bomba de tipo convencional, por lo que la fuerza necesaria para su accionamiento puede ser menor y, en consecuencia, también el consumo de combustible es menor.

El sistema de aspiración y los sombreretes de las válvulas son de magnesio, un material especialmente liviano. El V12 de BMW pesa sólo 280 kg, todo un ejemplo de fabricación de motores modernos y ligeros.

La caja de cambios automática de seis marchas. 

El 760i, al igual que todos los modelos de la serie 7, está dotado de una caja de cambios automática de seis marchas. Esta caja es una solución perfecta para controlar de modo brioso y eficiente el par y la potencia del propulsor de doce cilindros. En comparación con la anterior caja de cambios automática 
de cinco marchas, sus relaciones son más largas, ofreciendo ventajas especialmente al arrancar y al conducir a alta velocidad. La primera marcha ha sido concebida para permitir una fuerza de tracción mayor y, por lo tanto 
para acelerar mejor. En el otro extremo, la sexta marcha consigue disminuir las revoluciones del motor, lo que redunda en un consumo menor y en un nivel 
de ruidos más bajo. 

La caja de cambios del 760i permite conducir más tranquilo, con la sensación de disponer de suficientes reservas en todo momento. Rodando a 160 km/h, el cigüeñal apenas gira a 2.500 revoluciones. De esta manera, la berlina responde con facilidad en cualquier situación, una característica que siempre ha distinguido a los modelos de la serie 7 de BMW. 

Con la tecnología «shift-by-wire» es posible activar todas las funciones de la caja de cambios utilizando los mandos situados en el volante de todos los modelos de la serie 7. La ausencia de una conexión mecánica entre la palanca de cambios y la caja de cambios redunda en un mayor nivel de confort para el conductor. La inexistencia de una conexión mecánica entre la palanca y la caja también es beneficiosa para los pasajeros, ya que así no se producen sonidos y vibraciones que podrían transmitirse a otras partes de la carrocería, un factor más que contribuye a mejorar el nivel de confort. 

Para cambiar manualmente las marchas, cosa que también al mando de un coche con caja automática se hace con frecuencia al preferir un estilo de conducción más deportivo, el conductor no tiene más que pulsar las teclas correspondientes que se encuentran en el volante. 

El BMW Serie 7 tiene tracción trasera. La equilibrada distribución del peso entre los dos ejes y el eficiente sistema antipatinamiento (ASC) se ocupan de una excelente tracción, con lo que huelga una tracción total. Un sistema de tracción en las cuatro ruedas acarrearía un mayor consumo y, además, en la dirección se sentirían las fuerzas ocasionadas por el conjunto propulsor. 

Motor exento de mantenimiento. 
Cambio de aceite en intervalos de 40.000 kilómetros.

Al igual que el motor de ocho cilindros, también el V12 tiene un sensor que, además de medir el nivel y la temperatura del aceite, emite señales que permiten evaluar la calidad del lubricante. De esta manera, la unidad de control del motor puede determinar con mucho mayor precisión el momento más apropiado para efectuar un cambio de aceite. El conductor recibe en el tablero de instrumentos la información correspondiente al kilometraje que falta 
para hacer dicho cambio. Con este sistema, los intervalos del cambio de aceite aumentan a 30.000 kilómetros en promedio, aunque conduciendo cuidadosamente, es posible que los intervalos sean de hasta 
40.000 kilómetros. En comparación con los intervalos usuales hasta ahora, ello significa una prolongación de un tercio aproximadamente. 

Considerando que se trata de un «motor sano», el V12 de BMW funciona perfectamente con aceites de venta normal en el comercio y muy difundidos en el mercado. Al igual que todos los demás motores de BMW, el V12 no necesita «aceites especiales».

Exceptuando el cambio del aceite, del filtro de aceite y del agente refrigerante, todos los motores de la serie 7 de BMW no precisan de mantenimiento alguno, una característica que también se aplica a la caja de cambios, 
al diferencial y al sistema de alimentación de combustible. 

Datos técnicos resumidos del V12 de BMW.

Potencia máxima: 

327 kW a 6.000 r.p.m. 
Par motor máximo:

600 Nm a 3.950 r.p.m. 
Cilindrada:


5.972 cc
Cantidad de cilindros:

12
Construcción:


60° V12
Carrera/Diámetro:

80 mm/89 mm
Compresión:


11,3:1
Distancia entre cilindros:
98 mm
Anchura del alma:

9 mm
Dimensión de la biela: 
140 mm
Control de válvulas:

Regulación continua con BMW VALVETRONIC; 
 



carrera máxima de 9,8 mm, exento de 




mantenimiento 
Control de árbol de levas:
Regulación continua en admisión y escape;   
 



Margen de regulación en admisión: 63°; 




exento de mantenimiento
Accionamiento del árbol  
de levas:


Mediante cadena, exento de mantenimiento 
Compensación de holgura 
de las válvulas:


Hidráulica, exenta de mantenimiento
Unidad de control del motor:
Bosch MED 9.2.1; 
 



una unidad por cada bloque de cilindros 
Encendido: 


Distribución estática de la tensión con bobinas   
 



individuales y una bujía por cilindro 
Inyección de gasolina:

Directa con ( = 1;  
 



Presión en el conducto de combustible 




de 30–100 bar
Tipo de combustible:

91–98 octanos; regulación antidetonante 




con 6 sensores 
Refrigeración:


Transversal con termostato controlado por 




mapa característico 
Sistema de aspiración:
Longitud constante de la tubuladura de 




aspiración; material: magnesio 
Tapa de la culata: 

Magnesio
Masa del motor según 
norma de BMW:

280 kg

Servicio de mantenimiento:
Cambio de aceite y filtro del aceite y cambio del 
 



agente refrigerante según indicación; por lo 
 



demás: exento de servicio de mantenimiento

Tratamiento de gases de 
escape:


2 catalizadores montados cerca del motor, 
 



con ( = 1; con soporte de metal; 




Sistema de escape completo de acero inoxidable
Clasificación de emisiones:
UE4/LEV
Consumo en el BMW 760i 
ciclo UE: 


13,4 L/100 km

4. El concepto de la serie 7 de BMW.

El chasis de los modelos de la serie 7 de BMW: 
confort, dinamismo y seguridad en perfecta armonía.

No hay otra berlina en el máximo segmento automovilístico que ofrezca a 
sus ocupantes un equilibrio similar entre confort y dinamismo como un 
BMW Serie 7. La base para esta armonía está constituida por un chasis de virtuoso reglaje, con componentes de acero en la suspensión del eje delantero y con una capacidad de respuesta hasta ahora no superada. 
El chasis como tal es de aluminio, lo que ahorra peso y disminuye las masas no amortiguadas. A ello se vienen a sumar los sistemas Dynamic Drive 
que disminuye la inclinación de la carrocería, EDC-K (control electrónico de la amortiguación) con adaptación automática a las circunstancias de la conducción y la amortiguación neumática del eje trasero, para mantener un nivel constante de la carrocería independientemente de la carga. 

Dynamic Drive es una guinda de la más avanzada tecnología de BMW. 
Este sistema genera un momento contrario en los estabilizadores de los dos ejes, consiguiendo suprimir de modo muy efectivo la inclinación lateral de 
la carrocería. En comparación con los sistemas que ofrecen otros fabricantes, funciona sin incidir negativamente en el recorrido de los muelles y 
sin modificar negativamente las características de los amortiguadores. 
Ello significa que el sistema Dynamic Drive consigue, por un lado, que conduciendo por carreteras reviradas se disponga de la agilidad digna de berlinas genuinamente deportivas y, por el otro, que los ocupantes de los asientos posteriores no sientan mareos. De esta manera, resulta muy sencillo leer y trabajar ocupando un asiento en la parte posterior de un BMW equipado con Dynamic Drive, incluso si el conductor opta por un estilo más enérgico. 

El sistema de control electrónico de la amortiguación EDC-K ofrece un confort adicional en la medida en que regula de modo constante y continuo la amortiguación de los dos ejes ofreciendo siempre el máximo nivel de confort posible y la estabilidad necesaria en cada situación. El sistema EDC-K es capaz de conjugar de modo convincente dos criterios hasta ahora contradictorios a la hora de efectuar el reglaje de la amortiguación, ya que permite una conducción confortable y segura a la vez, sin importar si se conduce por carreteras en mal estado o por una autopista con la calzada en perfecto estado. Los conductores que prefieran un estilo de conducción más deportivo pueden optar por un reglaje básico más duro de la amortiguación. 

Dynamic Drive y EDC-K son dos sistemas que, cada uno por sí mismo, consiguen un nivel de agilidad, confort y seguridad que supera con holgura el promedio ofrecido por la competencia. Pero si funcionan juntos, el resultado es mucho más que la mera suma de sus cualidades individuales. 

Al igual que todos los modelos de BMW, también el BMW 760i/760Li dispone de un sistema de dirección sumamente preciso que siempre mantiene informado al conductor sobre las condiciones dinámicas de su coche y la calidad de la calzada. La dirección es relativamente directa con 3 giros 
de tope a tope, con lo que este coche de mínimo 5,02 metros de largo puede maniobrarse ágilmente en el tráfico urbano. Pero, al mismo tiempo, es lo suficientemente indirecta como para garantizar una extraordinaria estabilidad de marcha al conducir en recta a alta velocidad. El sistema de dirección asistida en función de la velocidad (Servotronic) reduce la fuerza que debe aplicarse en el volante al aparcar y la aumenta al conducir por autopistas. 

El BMW 760i/760Li tiene un sistema de frenos de altas prestaciones para llantas de 18 pulgadas. Estos frenos con pinza flotante de dos émbolos y discos de 374 mm en las ruedas delanteras y de 370 mm en las posteriores bien podrían estar montados en un deportivo. Con estos frenos, 
la distancia de frenado corresponde a lo que se espera de un automóvil 
de esta categoría y, además, ofrecen la confianza necesaria bajo cualquier circunstancia meteorológica y a cualquier temperatura. Las grandes dimensiones de los componentes garantizan una larga duración y facilitan los trabajos de mantenimiento. El conductor recibe en el display de servicio de mantenimiento una información sobre los kilómetros que faltan hasta cambiar las pastillas. Además, el sistema de frenos incluye una función de frenado 
de emergencia que detecta la voluntad del conductor de frenar en seco y que entonces se ocupa de frenar a fondo automáticamente. 

Considerando que el sistema de Control Dinámico de la Estabilidad (DSC) constituye un medio auxiliar para el conductor y no un medio 
que pretende ocultar alguna debilidad del chasis, puede desconectarse completamente pulsando una tecla. Además, el conductor que prefiere un estilo de conducción deportivo y exige una capacidad de tracción máxima, puede renunciar a la función de reducción de la potencia del motor en caso de sobreviraje, aunque siempre se mantiene la intervención del sistema sobre 
los frenos para recuperar la estabilidad del coche. El sistema de control de la estabilidad también contiene el sistema antipatinamiento (ASC) que actúa al arrancar y el freno automático del diferencial (ADB).

La velocidad punta de 250 km/h del BMW 760i/760Li está limitada electrónicamente. En vista de la densidad del tráfico en la actualidad, una velocidad superior es más bien teórica. Sin embargo, el dinamismo que 
tiene este coche gracias a su propulsor V12 permite estar por delante de los demás a partir de velocidades mucho más bajas. 

iDrive y control por voz para el uso intuitivo de los mandos. 

El novedoso sistema de mandos iDrive contribuye esencialmente a la elegancia del habitáculo del BMW Serie 7, que tiene un aspecto ordenado y no está sobrecargado con elementos de mando. La idea consiste en adaptar la tecnología y su utilización a la forma de pensar del ser humano, y no al revés. Así, conducir un BMW Serie 7 es más confortable y, al mismo tiempo, 
la vivencia de la conducción es más intensa. Las numerosas funciones, propias de un automóvil de lujo moderno, se resumen en una menor cantidad de mandos aplicando una nueva filosofía. Los elementos que son esenciales para conducir se encuentran en lo que en BMW se llama la «zona de conducción», lo que significa que dichos mandos están en el volante o cerca de él. La mayoría de las funciones que se utilizan con menos frecuencia están resumidas en lo que se llama la «zona de confort», es decir, en la consola central, en la que hay un sólo elemento de mando: el Controller. Este botón de control está posicionado de tal modo que puede ser accionado con la mano mientras el antebrazo descansa cómodamente sobre el apoyabrazos central. Ese es precisamente el lugar que antes ocupaba la palanca de cambios de la caja automática. Esta palanca ahora se encuentra en la columna de la dirección, un lugar ergonómicamente más apropiado. La pantalla de este sistema se encuentra en la parte superior de la consola central. En ella se muestra un menú a partir del cual se accede a todas las funciones de modo muy sencillo. A diferencia de las soluciones de tipo convencional, en las que el conductor tiene que buscar teclas o botones en la consola central, pulsarlos y, a continuación buscar en alguna parte del tablero de mandos la confirmación de la ejecución de la función correspondiente, con iDrive estas operaciones se realizan de modo intuitivo, con lo que la distracción es menor y la seguridad mayor. Las funciones correspondientes al sistema audio, que suelen utilizarse con frecuencia, también pueden accionarse mediante mandos adicionales que se encuentran en la consola central o en el volante. Asimismo, las funciones básicas del sistema de climatización (temperatura e intensidad del aire) pueden activarse mediante elementos de mando por separado, mientras que los ajustes finos se hacen utilizando el sistema iDrive. De esta manera, 
los conductores que prefieren atenerse a las costumbres que adquirieron al volante de automóviles de generaciones anteriores bien pueden hacerlo al controlar las funciones básicas, aunque estén conduciendo un BMW Serie 7 con su sistema de mandos orientado hacia el futuro. 

El sistema iDrive puede adquirirse opcionalmente para los ocupantes de los asientos posteriores. En este caso, el sistema controla la radio, la TV y el sistema audio y DVD de modo independiente del programa que se activa en la unidad de mando que se encuentra entre los asientos delanteros. El sistema iDrive para los asientos posteriores lleva una pantalla LCD de 6,5 pulgadas en la parte trasera de la consola central y el Controller está integrado en el apoyabrazos central posterior abatible. Además, en dicho apoyabrazos se encuentran los elementos de mando para la regulación eléctrica de la 


posición de los asientos posteriores individuales, el sistema de calefacción 
y aire acondicionado para la parte trasera del habitáculo, los mandos para 
un segundo teléfono y, también, dos enchufes para conectar auriculares cuyo volumen se puede regular por separado. 

Segunda generación del sistema de reconocimiento de voz. 

El sistema de control por voz es un complemento del iDrive. A modo de alternativa, el conductor puede controlar por voz numerosas funciones del sistema audio, del teléfono y del sistema de navegación. Los diálogos también en este caso son intuitivos. Los comandos por voz son sencillos; por ejemplo: «repite número», «marca número 0803820», «conectar destino» o «conectar radio».

La función de libreta de notas es especialmente útil. Si el conductor quiere apuntar algo mientras conduce, ya no tiene que buscar su bloc de notas 
(lo que puede resultar peligroso) puesto que simplemente dicta lo necesario activando el sistema de reconocimiento de voz. Una vez que detiene el coche al llegar a su destino, puede copiar las notas memorizadas. Este sistema contribuye a aumentar el nivel de seguridad en el tráfico vial. El sistema de reconocimiento de voz del BMW Serie 7 puede actualizarse de modo 
muy sencillo, por lo que está preparado para la inclusión de futuras funciones adicionales. 

Precursor en materia de seguridad pasiva. 

El completísimo equipamiento de seguridad del BMW Serie 7 incluye todos los componentes de avanzada tecnología actualmente disponibles y se atiene a los resultados más recientes de la investigación en materia de accidentes 
y biomecánica. En primer lugar, lleva todos los componentes que contribuyen a evitar que se produzca un accidente. Estos sistemas representan lo que también en BMW se llama la «seguridad activa». En el caso del BMW Serie 7 se trata especialmente del chasis que le confiere al coche un comportamiento noble y neutral hasta en condiciones límite que difícilmente se llegan a alcanzar, del sistema de frenos de gran eficiencia y que permiten una dosificación muy segura, de un sistema de dirección de gran precisión y que siempre mantiene informado al conductor, de los sistemas de estabilización DSC, ABS y DBC (control dinámico de los frenos, que detecta la intención del conductor de frenar a fondo) y de un sistema luminotécnico de la más nueva generación. 

Bajo el concepto de «seguridad pasiva» se entienden todos los componentes que minimizan las consecuencias de un accidente. En el caso del BMW Serie 7, estos componentes son los siguientes:

–
Dos airbags frontales.
–
Cuatro airbags laterales.
–
Dos airbags para las rodillas (ofrecidos en mercados con baja cuota 
 
de utilización de los cinturones de seguridad).
–
Dos airbags para las cabezas (ITS).

Los airbags para las cabezas se inflan en la zona del techo y cubren diagonalmente el espacio entre la columna A y la columna C de cada lado respectivamente. Se mantienen completamente inflados hasta siete segundos, convirtiéndose así en una parte integrante rígida de la carrocería para proteger de modo eficiente a los ocupantes y evitando que éstos sean expulsados del habitáculo por el impacto que sufre el coche. Ello significa que el sistema ITS es superior a otros sistemas que se ofrecen en el mercado, ya que éstos, además de proteger las cabezas, únicamente evitan que penetren en el habitáculo objetos o astillas de vidrio, funciones que, por supuesto, también asume el sistema de BMW.

Todos los airbags se activan en función de la fuerza del impacto y, además, controlando si los ocupantes tienen puestos los cinturones de seguridad o no. 

–
Tensores de cinturones de seguridad en todos los asientos, además de

limitadores de fuerza y bloqueo del cinturón en los asientos delanteros.

–
Borne de seguridad de la batería (SBK).
 
El sistema SBK desacopla el borne del cable de conexión a masa de la

batería en caso de un accidente que activó los airbags. De esta manera

se evita de modo eficiente un incendio provocado por un cortocircuito. 

Sin embargo, el teléfono, la iluminación del habitáculo y las luces 
intermitentes de emergencia siguen funcionando.

El control de todos los componentes está a cargo de una novedosa tecnología. La activación ya no se produce mediante una unidad de control central, sino a través de unidades de control tipo satélite, descentralizadas. Estas tienen su propia inteligencia artificial y se ocupan de controlar las unidades que les fueron atribuidas (airbag, tensor de cinturón, limitador de la fuerza del cinturón y borne de la batería). La ventaja de este sistema consiste en que la respuesta es más rápida y precisa en cuanto a la activación de los componentes en función de las circunstancias del impacto. Además, el nuevo sistema ISIS (Sistema Inteligente de Seguridad e Información) mejora la transmisión de datos entre todas las unidades de control que, en caso de un accidente, tienen que funcionar de modo coordinado. 

–
Desconexión de seguridad.
En el momento en que se dispara un airbag, este sistema desconecta de inmediato la bomba de gasolina, enciende las luces intermitentes de advertencia y efectúa automáticamente una llamada de emergencia con el teléfono de a bordo. Si el coche está equipado con un sistema de navegación, la central de emergencia también recibe una información sobre la posición del coche. En todo caso, siempre se produce una conexión telefónica.

Excepcional confort de los asientos. 

La comodidad de los asientos es una característica que distingue a las berlinas del máximo segmento automovilístico. En el caso del BMW Serie 7, también se consideran las preferencias de un conductor que opta por 
un estilo de conducción deportivo. Los asientos de confort de serie del 
BMW 760i/760Li consiguen que sentarse en ellos se transforme en 
toda una vivencia. 

El tercio superior del respaldo puede inclinarse independientemente de los demás segmentos del respaldo con el fin de ofrecer un mejor apoyo en 
la zona de los hombros. Los asientos de confort también permiten regular la zona lumbar. Además, es posible regular los costados de los apoyacabezas para que el acompañante pueda descansar sin esforzar la musculatura 
del cuello. Estos asientos ofrecen una sujeción lateral óptima mediante un sistema que permite regular los apoyos laterales del respaldo, una característica que es especialmente ventajosa si el conductor prefiere por un estilo más deportivo. 

Opcionalmente es posible adquirir diversas funciones adicionales para los asientos. Entre ellas, el mecanismo del asiento activo, concebido para relajar la musculatura de la espalda. La calefacción del asiento, ofrecida de serie, permite reglar la temperatura de la banqueta y del respaldo por separado. 
El sistema de ventilación de los asientos ofrece mayor comodidad, especialmente si las temperaturas exteriores son altas. Este asiento climatizado lleva ventiladores de varias velocidades en la estructura de la banqueta y del respaldo para producir un flujo de aire del habitáculo a 
través de la tapicería provista de minúsculos orificios, consiguiéndose así un efecto refrescante.

La tapicería de los asientos puede ser de dos tipos de piel especialmente seleccionados o de tejido de ocho colores diferentes. Junto con los trece colores a elegir de la carrocería, se obtiene una cantidad casi ilimitada de combinaciones que permiten personalizar el coche según las prelidecciones del cliente. 

Además de la función de memoria de los asientos (memorización de dos posiciones para cada uno de los cuatro asientos individuales), el BMW Serie 7 también es capaz de detectar cuál de las cuatro llaves se utiliza. Así, antes 
que alguien se ponga al volante del coche, el sistema se encarga de regular la dirección, los espejos retrovisores exteriores, las teclas del sistema audio (incluyendo el volumen) y el climatizador en función de las preferencias de cada conductor. 

Climatización individualizada. 

El climatizador del BMW Serie 7 es una guinda tecnológica más de este extraordinario automóvil. La principal función de la climatización consiste en conseguir que el flujo de aire no ocasione corrientes molestas y que se distribuya en función de las preferencias de cada uno de los ocupantes de los asientos. El climatizador de serie permite que el conductor y su acompañante regulen por separado la temperatura en las zonas del tórax y de la cabeza. 
El sistema tiene en cuenta que los cambios de temperatura se perciben de modo más sensible en la cabeza y en el tórax que en la zona de los pies. 
La versión ampliada del climatizador ofrece más posibilidades de regulación en todos los asientos con el fin de cumplir con los criterios más exigentes. Concretamente, este sistema permite regular por separado la distribución del aire en el lado derecho e izquierdo. Para conseguirlo, el sistema no solamente dispone de una serie de sensores térmicos, sino además cuenta con un sensor solar que mide la incidencia de los rayos solares en ambos lados para dosificar correspondientemente el flujo del aire. De este modo, la temperatura 
en el habitáculo siempre corresponde a las preferencias de los ocupantes y, adicionalmente, también se refrigera el vano de 8,5 litros que se encuentra entre los asientos delanteros. El climatizador también incluye una función fiable 
de eliminación del vaho de los cristales bajo cualquier condición meteorológica. 
Disfrutar de la conducción en los asientos posteriores. 
Lo único que falta es el volante. 

El 760Li ofrece a los pasajeros del fondo mucho espacio gracias a los 
14 centímetros más de distancia entre ejes. Este modelo lleva de serie en el eje posterior un sistema de regulación neumática del nivel de la carrocería, con lo que es posible aprovechar toda la carrera de la amortiguación incluso si el maletero está lleno y están ocupados todos los asientos. 

Opcionalmente pueden adquirirse asientos posteriores regulables eléctrica​mente, con funciones equivalentes a los asientos delanteros. Concretamente, estos asientos individuales disponen de función de memoria, calefacción, ventilación de la banqueta y del respaldo y ajuste eléctrico del apoyo lumbar. 

Si los pasajeros del fondo prefieren pasar desapercibidos, pueden utilizar 
las persianas eléctricas de las ventanas laterales (que también cubren las ventanas fijas triangulares) y la persiana de la luneta. La posibilidad de disponer de un propio teléfono inalámbrico y de un sistema audio y DVD controlable mediante un mando propio (Controller) y con pantalla adicional, consigue que los pasajeros del fondo puedan relajarse o trabajar tranquilamente y disfrutando de un alto nivel de comodidad. Además, un sistema de aire acondicionado opcional para la parte posterior del habitáculo con salidas de aire y mandos en el techo, permite crear un ambiente propio 
en el fondo, diferente al de la zona de los asientos delanteros. Adicionalmente, este lujoso sistema climatizador para el fondo también refrigera un vano que se encuentra entre los dos asientos y que ofrece suficiente espacio para dos botellas, vasos y refrigerios.

Otros equipos instalados en el BMW Serie 7 
(informaciones resumidas).

•
El sistema de regulación activa de la velocidad (Active Cruise Control ACC) ayuda al conductor a mantener las distancias detrás de otro coche en función de las circunstancias imperantes en cada caso. Ello significa que este sistema va mucho más allá de las funciones de un sistema 
de regulación de la velocidad convencional. El conductor puede elegir 
y memorizar confortablemente la velocidad utilizando la palanca correspondiente que se encuentra en la columna de la dirección. Es decir, no tiene que conducir primero a esa velocidad como en el caso de los sistemas convencionales. Además, utilizando la misma palanca, puede elegir entre cuatro niveles para mantener la distancia detrás de otro coche. El sistema ACC se ocupa automáticamente de mantener la distancia apropiada al circular en tráfico denso, para lo que dispone de un sofisticado sistema de sensores de radar. De esta manera es posible «dejarse llevar por el tráfico» sin sufrir estrés. El ACC también frena automáticamente con la fuerza necesaria. Una vez que el tráfico vuelve a circular a mayor velocidad, el ACC acelera automáticamente hasta alcanzar la velocidad que el conductor memorizó antes. Si fuese necesario 
frenar con mayor fuerza, el conductor recibe un aviso óptico y acústico. 

•
El freno para aparcar controlado electrónicamente es más ergonómica que un freno con palanca o pedal. Estando activada la modalidad automática, este freno evita que el coche ruede sin que tenga que frenar el conductor, lo que reduce considerablemente el estrés al conducir en la ciudad si el tráfico es denso. Al detener en coche en una cuesta, este freno evita que el coche ruede hacia atrás. Si alguna vez 
fuese necesario realizar una frenada de emergencia utilizando el freno accionado por motor eléctrico, el sistema frena de modo controlado recurriendo al sistema antibloqueo ABS y a las funciones de estabilización del sistema DSC. 

•
El freno continuo de la puerta mantiene la puerta abierta en cualquier ángulo porque las bisagras no tienen puntos de encastre definidos. 
Este sistema constituye una ventaja evidente al aparcar, ya que siempre se puede abrir la puerta con el ángulo máximo posible sin temer que siga abriéndose o que vuelva a cerrarse un poco. De este modo se evitan los molestos golpes que dañan al propio coche y al que está estacionado 
a lado. 

•
El sistema Soft-Close se ocupa de cerrar todas las puertas automática​mente mediante un motor eléctrico de modo silencioso a partir de un determinado ángulo. También la tapa del maletero se cierra de este modo. 

•
Con el sistema Comfort Access ya no es necesario introducir la llave en el cerrojo de la puerta o en la conexión de encendido. El sistema de acceso confortable abre y cierra las puertas apenas se toca la manecilla de la puerta del conductor. El motor se pone en marcha sin tener que introducir una llave en el contacto de encendido. El conductor no tiene más que llevar consigo la llave (que no tiene paletón), por ejemplo en 
un bolsillo de su pantalón o cazadora. 

•
Key Memory y Car Memory permiten personalizar diversas funciones del coche. El sistema Key Memory reconoce con cuál de las cuatro llaves se está abriendo el coche. Al activar el mando a distancia y antes de abrir la puerta, se recuperan las posiciones del asiento, la regulación de la radio y del climatizador y las posiciones de los retrovisores exteriores que se memorizaron antes, cuando se utilizó la última vez esa misma llave. Si el hijo de la familia puso el volumen a tope la última vez que condujo el coche, el siguiente conductor no se pegará un susto, ya que utilizando su propia llave, la radio vuelve a activar el volumen que él prefiere. Tampoco es necesario retorcerse para sentarse al volante porque el asiento está demasiado adelante porque así lo dejó quien condujo antes el coche. Además, el sistema Key Memory también permite cerrar todas las puertas antes de arrancar el coche o abrir solamente la puerta el conductor dejando todas las demás cerradas, si así quedaron memorizadas dichas funciones. Con el sistema Car Memory se pueden memorizar diversas funciones del coche que se activan independientemente de la llave que se utilice. Por ejemplo, puede activarse la función de «follow me» que deja encendidos los faros del coche durante 30 segundos después de salir de él. Otra posibilidad consiste en activar una función de confirmación luminosa y/o acústica del cierre correcto de las puertas. Car Memory también puede activar diversas funciones de la alarma antirrobo. 
Las funciones memorizadas pueden modificarse en cualquier momento mediante una operación de programación que puede llavar a cabo de modo sencillo y rápido cualquier concesionario de BMW. 

•
El sistema de Control de las distancias al aparcar (Park Distance Control PDC) facilita las maniobras al aparcar mediante medición de las distancias por ultrasonido. De este modo, el conductor recibe una información acústica y gráfica (en la pantalla) sobre las distancias que hay entre el coche y algún obstáculo en el frente o en la zaga. 

•
El sistema de Control de la presión de los neumáticos (RDC, siglas mixtas en alemán e inglés por Reifen-Druck-Control) vigila permanentemente la presión y la temperatura en el interior de los cuatro neumáticos. El conductor recibe un aviso si la presión de uno o varios neumáticos baja de un determinado valor límite dentro de un margen de tolerancia. El RDC funciona por telemetría, igual que los sistemas utilizados en la Fórmula 1 para controlar los neumáticos. En cada rueda hay un transmisor conectado a sensores de presión y temperatura, alimentados mediante una pila de litio. Para montar el transmisor no es necesario modificar algo en la llanta, por lo que puede instalarse en cualquier llanta que BMW ofrece como accesorio. El transmisor de cada una de las ruedas emite señales que capta una antena montada en 
el pasarruedas y desde allí, las señales se transmiten hacia la unidad de control central.

•
Los faros bi-xenón permiten disponer de la excelente capacidad luminosa de las lámparas de arco voltaico tanto en las luces largas como en las de cruce. Para subir y bajar las luces, se interpone o retira electromagnéticamente un diafragma en el haz de luz. Tratándose de faros de xenón, la dificultad consiste en conseguir que la luz sea óptima y que, 
al mismo tiempo, no ciegue a los que vienen de frente. Además, la iluminación de la calzada no debe cambiar ni al frenar, acelerar, conducir 
en curva o en cuestas. Para obtener este resultado, los faros se regulan permanentemente para que el haz de luz sea siempre óptimo. 
Esta tecnología es comparable a la de las «steadycams» las cámaras de televisión móviles. Con ellas, los cámaras pueden incluso correr y la imagen siempre sigue siendo nítida. En el caso de los reflectores de los faros de BMW, diversos motores eléctricos ajustan la inclinación, dejándola primero en la posición más baja apenas se conecta el encendido o se encienden las luces. A continuación, la operación de regulación continúa hasta que los reflectores alcanzan una posición básica definida. Acto seguido, la unidad de control procesa las señales que 
recibe de un sensor montado en el eje delantero y de otro montado en el posterior, determinado así la inclinación longitudinal del coche para 
regular correctamente los reflectores. Una vez que el coche se pone en movimiento, empieza la «regulación dinámica» que en menos de 
cien milésimas de segundo efectúa las correcciones pertinentes, más rápidamente y de modo más preciso que cualquier sistema de 
regulación manual del alcance de las luces.

•
El sensor de lluvia es sumamente sensible y funciona junto con el sistema de activación de los limpiaparabrisas en intervalos. Con este sensor, los intervalos se regulan de modo continuo en función de la humedad que se deposita sobre el parabrisas y la regulación abarca desde la inmovilización de los limpiaparabrisas hasta su activación a máxima velocidad. Para conseguirlo, un sensor mide la reflexión de los rayos infrarrojos provenientes de un diodo luminoso, determinando así la transparencia del cristal del parabrisas. Si el cristal está seco, la reflexión es total, mientras que con el cristal húmedo la reflexión es sólo parcial. 
Así, el sistema se ocupa de regular la frecuencia de los movimientos del limpiaparabrisas de modo óptimo en función de la intensidad de la lluvia.

•
El sistema de activación automática de la luz de cruce se ocupa de encender las luces en función de la intensidad de la luz circundante, 
por ejemplo al entrar en un túnel, al atardecer, cuando llueve o empieza 
a nevar. Cuando procede, el sistema vuelve a apagar las luces.

•
Los cristales de confort reflejan los rayos infrarrojos y, en consecuencia, reducen perceptiblemente el calor dentro del habitáculo si el coche está expuesto a los rayos solares. Esta función es especialmente ventajosa si el coche estuvo aparcado varias horas expuesto al sol estival, ya que así 
no se recalientan las superficies dentro del habitáculo. Si, por ejemplo, el salpicadero está expuesto al sol durante 90 minutos, el cristal que impide el paso de los rayos infrarrojos es capaz de reducir en 10 grados la temperatura en su superficie. Al conducir, la menor incidencia de rayos infrarrojos no solamente contribuye a aumentar el confort, sino que, además, consigue que los ocupantes mantengan una mejor condición física.

•
Los cristales que dificultan los robos con fractura (EVH, siglas en alemán por Einbruchhemmende Verglasung) hacen desistir a los ladrones. Este cristal laminado está constituido de dos capas de cristal entre las 
que se encuentra una de policarbonato contenido en una lámina de TPU. De esta manera, este cristal tipo sandwich es capaz de absorber la energía suficiente como para resistir un golpe de martillo o de hacha. Una lámina protectora adicional evita que entren astillas en el habitáculo. Al optar 
por este equipo, todas las ventanas laterales son de este vidrio especial. 
Esta solución puede combinarse con un parabrisas y una luneta de cristal de laminación múltiple, también de gran resistencia.

•
El espejo retrovisor día/noche automático está compuesto de un cristal transparente y de un espejo y entre ellos hay una película líquida extremadamente delgada. Si el líquido es sometido a una tensión eléctrica, cambia su transparencia, con lo que se oscurece el espejo. Este proceso se controla mediante dos sensores fotosensibles montados en el espejo retrovisor del habitáculo. El sistema es capaz de regular de modo continuo el grado de reflexión desde un 10 hasta un 60 por ciento.

•
Con el sistema de alta fidelidad Professional LOGIC7 los ocupantes pueden disfrutar de un novedoso sistema audio. Se trata del primer sistema audio del mundo que funciona según el principio LOGIC7 que se monta en un automóvil. Hasta ahora, este sistema sólo lo tenían equipos profesionales o semiprofesionales. LOGIC7 procesa digitalmente las señales acústicas para generar señales estéreo de dos canales y señales para canales múltiples de equipos multimedia.

•
Con el módulo de control de las luces (LCM, siglas en alemán e inglés por Licht Control Modul) se ocupa de mantener la seguridad en caso de un desperfecto en las luces. Si, por ejemplo, no funciona una luz de freno, aumenta la corriente que alimenta la luz posterior, con lo que la luminosidad es equivalente a la luz de freno. El conductor recibe una indicación correspondiente y puede seguir conduciendo tranquilo hasta reparar el defecto. Si falla la luz trasera, el intermitente o la luz antiniebla, otras unidades luminosas se encargan de asumir la función respectiva. 

5. Servicio técnico y mantenimiento 
para la serie 7 de BMW: 
orientación hacia el futuro.

BMW marcó un hito en la historia automovilística cuando introdujo en 1982 el indicador de intervalos de servicio. Fue la primera vez que los intervalos que debían mantenerse para realizar el servicio técnico no se medían simplemente en kilómetros o tiempo transcurrido. A partir de entonces, dichos intervalos dependían del esfuerzo real al que se sometió el coche. Este sistema significó para la gran mayoría de los clientes de BMW una reducción de los tiempos que su coche tenía que estar en el taller para realizar los trabajos de mantenimiento e inspección. La menor frecuencia del paso por taller significó también una reducción de los costos ocasionados por el servicio técnico. 

Con la nueva serie 7, BMW presentó un sistema aún más confortable y económico, en beneficio de sus clientes. Se trata del Condicion Based Service (CBS), que se basa en el sistema existente anteriormente. El CBS controla permanentemente el estado de determinadas piezas sujetas a desgaste, para lo que recurre a diversos sensores y a ingeniosos algoritmos procesados por el software. Así, el cliente puede utilizar el Service-Display para consultar por separado el kilometraje que le queda para cambiar el aceite del motor, el microfiltro, las pastillas de los frenos delanteros o posteriores, 
el líquido refrigerante, el líquido de frenos o las bujías. De esta manera se aprovechan mejor los límites de desgaste de cada uno de los componentes y, al mismo tiempo, se optimiza el tiempo que el coche está en el taller. 
Ello significa que este sistema marca el inicio de una nueva era en materia de mantenimiento de los coches. El sistema CBS también le indica al conductor cuándo tiene que pasar la ITV, cuándo tiene que hacer el siguiente análisis 
de los gases de escape o cuándo es recomendable que pase por un taller BMW para hacer la inspección. 

De este modo, el servicio técnico es más transparente para el cliente y, 
por ejemplo, antes de realizar un viaje largo él mismo puede decidir si es apropiado llevar antes su coche al taller o no. De esta manera evita que, por ejemplo, las pastillas de los frenos tengan que cambiarse en medio del viaje. Desde la perspectiva del taller, el CBS tiene la ventaja que permite obtener una información inmediata sobre el estado del coche y sobre los trabajos que tienen que realizarse.

La llave sabe cuándo hay que cambiar las pastillas de los frenos. 

Las nuevas llaves son una herramienta muy útil para el técnico que recibe 
el coche en el taller. Además de su función original de cerrar y abrir el coche, 
la llave memoriza todos los datos que son relevantes para el servicio 
técnico. Lo que antes exigía un diálogo de varios minutos con el cliente con numerosas preguntas y respuestas, ahora sólo requiere fracciones 
de segundos. Con un lector de llaves, el técnico recepcionista puede leer 
las informaciones que contiene la llave utilizando un PC, con lo que está informado sobre el kilometraje del coche, el número del chasis, la fecha 
de matriculación, los códigos del color de la carrocería y de los asientos, los códigos de los equipos adicionales y, por supuesto, sobre el kilometraje 
que aún les queda a los diversos componentes sujetos a desgaste. 

Cambio de aceite en intervalos de hasta 40.000 kilómetros.

Para alargar los intervalos del cambio de aceite, el BMW Serie 7 tiene un sensor que, además de emitir señales relacionadas con el nivel y la temperatura del aceite, también emite una señal que permite evaluar la calidad del aceite. De esta manera, la unidad de control del motor puede determinar con mayor precisión el momento más apropiado para el cambio de aceite. 
El conductor recibe la información correspondiente al kilometraje restante en el tablero de instrumentos. Así, los intervalos para el cambio de aceite son, 
en promedio, de 30.000 kilómetros, aunque pueden llegar a ser de 
40.000 kilómetros como máximo. Comparando estos intervalos con los que antes eran usuales, se obtiene una prolongación de aproximadamente un tercio.
BMW también piensa en los detalles.

El futurista sistema de mantenimiento de la serie 7 de BMW no se limita 
a los trabajos convencionales. Más bien contribuye a simplificar el trabajo en aspectos aparentemente secundarios, pero que aún así podían provocar molestias en el pasado.

•
Si el coche está aparcado durante mucho tiempo, los limpiaparabrisas se mueven transcurridos algunos días unos milímetros en un sentido y, después de transcurrir otros tantos días, lo hacen en el sentido contrario para que el canto de la goma repose de un lado y de otro. De esta manera la goma mantiene su elasticidad y aumenta su vida útil, lo que resulta ventajoso para el cliente.

•
La alimentación de tensión de todas las bombillas de las luces exteriores y del habitáculo es constante. De esta manera aumenta considerablemente su duración.

6. Redes electrónicas de transmisión 
de datos de la serie 7 de BMW. 

El cliente de un BMW Serie 7 puede disponer de una considerable 
cantidad de funciones gracias a la existencia de redes de transmisión de datos sumamente eficientes que unen a cientos de sensores, actuadores 
y unidades de control para que intercambien datos entre sí. Entre los componentes que sólo son posibles existiendo una red para la transmisión rápida de datos cabe resaltar el sistema iDrive, la conexión a Internet, 
la regulación automática de las distancias y el acceso al coche sin utilizar una llave. Pero la ampliación de los sistemas de transmisión de datos también hace posible el novedoso control descentralizado de los airbags y la posibilidad de ver en pantalla y en el tablero de instrumentos una gran cantidad de informaciones. A ello se viene a sumar la importancia que para el diagnóstico, las actualizaciones del software y la configuración tienen 
los datos que expresan la relación entre el coche como tal y su entorno. 
El software se hace cargo de una cantidad cada vez mayor de operaciones de control que antes se realizaban por medios mecánicos y cada vez más sistemas intercambian datos entre sí. El sensor del giro de la rueda posterior derecha, por ejemplo, envía sus señales a la unidad de control de la estabilidad DSC para activar la mariposa de estrangulación. Las redes modernas consiguen que sea fiable la coordinación entre todos los sistemas montados en el BMW Serie 7. 

CAN.

Las interfaces CAN-bus del BMW Serie 7 crean un sistema de comunicación completo que abarca desde el cierre centralizado hasta la gestión del motor. Dado que ciertos componentes exigen una transmisión más veloz de grandes volúmenes de datos que otros, se han montado dos sistemas de bus de datos diferentes. El K-CAN (clase B) utilizado en el sector de la carrocería transmite a una velocidad de 100 kBaud, mientras que el CAN (clase C), 
a cargo del conjunto propulsor, lo hace a una velocidad de 500 kBaud. Dado que la estructura de los protocolos limita la velocidad de transmisión de CAN a menos de 1 Mbaud (lo que equivale a 1 megabyte por segundo), es necesario disponer de nuevos protocolos para controlar las funciones que exigen 
una velocidad de transmisión superior y/o una velocidad de reacción mayor. 

Byteflight. 

Byteflight es un protocolo que se utiliza por primera vez en la serie 7 de 
BMW y que es capaz de transmitir a una velocidad de 10 Mbaud, con lo que es posible ejecutar operaciones de control y de regulación extremadamente rápidas. Además de contener las funciones de seguridad ya incluidas en el protocolo CAN, Byteflight cuenta con otros medios especiales para aumentar la fiabilidad de los sistemas. Concretamente se trata de una configuración 
tipo estrella, con lo que el fallo de un ramal no incide negativamente en la transmisión de datos en el resto del sistema. 

Innovadora transmisión de datos MOST por fibra óptica.

El BMW Serie 7 fue, además, el primer automóvil con sistema de información 
y comunicación a través del bus MOST de conductor óptico. El sistema 
de navegación, el control por reconocimiento de voz, la radio o el sistema de mando central son algunos de los equipos que transmiten datos a través 
de fibra óptica. No solamente se transmiten las señales de control, también se transmiten señales digitalizadas de sonido e imágenes. La ventaja principal 
de esta tecnología impulsada por BMW estriba en la simplificación de 
las redes de a bordo utilizando sistemas modulares. La meta consiste en que cada ocupante pueda utilizar por separado y al mismo tiempo los equipos multimedia. Los conductores de fibra óptica establecen una estructura anular a la que están conectados todos los equipos del BMW Serie 7. Las señales 
se transmiten de modo digitalizado a través de este conductor. Todos los datos avanzan por el anillo pasando por cada estación participante en el bus. Por ello, cada estación tiene acceso a todos los datos y, además, una estación nueva puede ocupar cualquier lugar en el anillo. Para incluir una nueva estación, simplemente se abre el anillo para efectuar la instalación. Además, la estructura anular ofrece la ventaja de poderse prescindir de grupos tales como mezcladores o matrices de conmutación, necesarios en sistemas analógicos convencionales. El sistema completamente digitalizado es más económico que las soluciones analógicas y, adicionalmente, permite una mayor cantidad de funciones y es más versátil. Esta tecnología, montada de serie por primera vez en el BMW Serie 7, también se instalará en las futuras series de modelos de BMW y, también, en modelos de otros fabricantes.

7. La exitosa historia de los motores 
de 12 cilindros de BMW.

La sensación resultó perfecta: por primera vez desde los legendarios motores de doce cilindros de Horch y Maybach de la década de los años treinta, BMW hizo revivir el «mito de los doce cilindros» en 1987. Este motor de aleación ligera tenía 5.000 cc, poderosos 300 CV y un par motor de 450 Nm. 

Con este motor de estética indiscutible, la velocidad punta con corte electrónico del modelo 750iL fue de 250 km/h. Además de impresionar por su potencia, también mereció muchos elogios su suavidad y su bajo nivel 
de ruidos y el coche brilló por su maniobrabilidad y el gran confort de sus asientos. El 750iL ganó numerosos premios y pronto consiguió el 
calificativo de «mejor automóvil del mundo» (auto motor und sport/1988). 

BMW ya empezó en 1982 a desarrollar un motor de doce cilindros sobre la base de dos motores de seis cilindros. Fue el año en el que se sentaron las bases para el primer motor de doce cilindros fabricado de serie en la historia automovilística de BMW. El material del cárter del cigüeñal fue de Alusil; los pistones de aluminio recubiertos de hierro se movían estableciendo contacto directo con las superficies de los taladros. A modo de protección contra el desgaste se utilizaron cristales duros de silicio aplicados cáusticamente en la camisa de los cilindros. Recurriendo a este método se consiguió un motor extremadamente ligero de tan sólo 240 kilogramos. También el sistema de control de este motor fue innovador y marcó un hito en la evolución de 
los motores: cada bloque de cilindros tenía su propia unidad electrónica de control. El motor tenía por duplicado mariposas, caudalímetros, unidades 
de control y bombas de gasolina. Fue la primera vez que se montó un pedal electrónico del acelerador para el accionamiento de dos motores eléctricos de posicionamiento a través de un potenciómetro. Al mismo tiempo también fue la primera vez que se optó por un atornillamiento doble de los alojamientos del cojinete del cigüeñal. Con dos tornillos verticales y dos oblicuos en dirección del eje del cilindro, las piezas mecánicas fueron capaces de soportar sin problemas el gran par motor del motor de 5.000 cc durante toda su vida útil.

Los modelos 750i y 750iL fueron, desde un principio, puntas de lanza para innovaciones ulteriores. El sistema de dirección Servotronic con regulación en función de la velocidad se transformó en el listón de referencia de todos 
los intentos realizados por solucionar el conflicto existente entre una dirección suave para maniobrar en el tráfico urbano y una dirección apropiada para tener una sensación de seguridad conduciendo a alta velocidad. En el año 1987 
se lanzaron al mercado los primeros modelos con motor de doce cilindros y la primera generación del sistema antipatinamiento (ASC). Posteriormente, 
en el año 1993, el modelo 750i/iL fue dotado de un sistema luminotécnico completamente nuevo: los faros de xenón. 

Los clientes de todo el mundo coincidieron con la opinión de los probadores profesionales y las berlinas tuvieron un éxito rotundo. En total se fabricaron 48.400 ejemplares en la planta central de BMW en Munich. Casi la sexta parte de todos los modelos de la serie 7 estuvo dotada de un motor de doce cilindros, la motorización más apropiada para un coche de esta categoría. 
Por estas razones no resultó difícil decidir que también los modelos sucesores debían incluir una versión equipada con un motor de doce cilindros. 

Cuando en 1994 BMW presentó la segunda generación de la serie 7, también se modificó substancialmente el motor V12. Aumentando el diámetro y la carrera, la cilindrada aumentó de 5.000 cc a 5.400 cc. La potencia del nuevo motor fue de 240 kW/326 CV y su par fue de 490 Nm. Sin embargo, el trabajo de desarrollo se centró en la disminución del consumo y de la emisión de gases de escape nocivos. Aplicando el ciclo mixto vigente en aquellas fechas (90, 120 km/h, ciclo urbano), el 750i consumía 11,9 litros a los cien kilómetros, un 13 por ciento menos que su antecesor, con lo que fue, con holgura, 
el automóvil más económico en el segmento de los coches con motores de 12 cilindros.

El 750i del año 1994 estuvo equipado con el primer sistema de navegación montado en una berlina del máximo segmento automovilístico.

A partir de los modelos del año 1999, el 750i estuvo dotado por primera vez de un catalizador con sistema de calentamiento eléctrico, con lo que pudo cumplir los requisitos establecidos en la estricta norma LEV estadounidense 
y en la norma UE3/D4, sin perder por ello potencia.

La resistencia del motor V12 de BMW se puso de manifiesto cuando se montó una versión de mayor cilindrada (6.000 cc) en el McLaren BMW 
de 1995 que ganó las 24 horas de Le Mans obteniendo sus primeros laureles. A este éxito le siguió la victoria del BMW V12 LMR en la clasificación general de la legendaria carrera de 24 horas. Para la competición, el motor tenía un limitador de la alimentación de aire para reducir su potencia a los 580 CV que exigía el reglamento. Montado en el X5 Le Mans, el V12 tenía una 
potencia superior a los 700 CV y su par motor era de 720 Nm a 5.000 r.p.m. 
Este coche experimental fue capaz de acelerar de 0 a 100 km/h en 
4,7 segundos y su velocidad punta fue de 278 km/h. 

Al margen de ser portadora de genes deportivos, la segunda generación del V12 demostró sus perspectivas de futuro como representante de una nueva tecnología, es decir, el funcionamiento con hidrógeno. Utilizando el agente energético más limpio imaginable como combustible, el propulsor tenía 
140 kW/204 CV y era capaz de acelerar en respetables 9,6 segundos de 0 a 100 km/h y de alcanzar una velocidad máxima de 226 km/h. 

Entre los años 1987 y 2001 se fabricaron exactamente 73.800 berlinas modelo 750i/iL con motores de doce cilindros.

Sumando los motores montados en los grandes coupés del BMW Serie 8 entre los años 1987 y 1999, BMW sigue siendo el líder indiscutible 
entre los fabricantes de motores de doce cilindros para berlinas, a pesar de la interrupción que durará hasta el lanzamiento al mercado de la tercera generación de motores de doce cilindros en la primavera de 2003. 

Datos técnicos BMW 760i/760Li. 


	Carrocería

Anzahl Türen / s
	
	760i
	760Li
	

	Puertas/Asientos

L
	 
	4/5
	4/5
	

	Largo/Ancho/Alto (vacío) 

)
	mm
	5.029/1.902/1.492
	5.169/1.902/1.492
	

	Distancia entre ejes
	mm
	2.990
	3.130
	

	Vías del./tras.

wgsdfg


	mm
	1.578/1.582
	1.578/1.582
	

	Radio de giro
	m
	12,1
	12,6
	

	Capacidad del depósito
	aprox. l
	88
	88
	

	Sistema de refr. y calefacción

l
	l
	14,94
	14,94
	

	Aceite motor

Getriebeöl


	l
	8,5
	8,5
	

	Aceite caja de cambios
	l
	Por vida
	Por vida
	

	Diferencial eje posterior
	l
	Por vida
	Por vida
	

	Peso según DIN/UE1
	kg
	2.090/2.165
	2.150/2.225
	

	Carga según DIN
	kg
	540
	520
	

	P.m.a. según DIN
	kg
	2.630
	2.670 
	

	Carga por eje delantero/trasero
	kg
	1.265/1.390
	1.280/1.410
	

	Peso remolcable2
	
	
	

	Con freno (12%)/sin freno


	kg
	2.100/750
	2.100/750
	

	Carga techo/Carga gancho
	kg
	100/100
	100/100
	

	Capacidad maletero DIN 70020 
	l
	500
	500
	

	Coeficiente aerodinámico
	cX x A
	0,29 x 2,38
	0,29 x 2,38
	

	Motor
	
	
	

	Tipo/Cilindros/Válvulas Zylinder/Ventile


	 
	V/12/4
	V/12/4
	

	Control del motor
	 
	MED9
	MED9
	

	Cilindrada
	cm³
	5.972
	5.972
	

	Diámetro/Carrera
	mm
	89,0/80,0
	89,0/80,0
	

	Compresión

Kraftstoff
	:1 
	11,3
	11,3
	

	Combustible3
	ROZ
	98
	98
	

	Potencia
	kW
	327
	327
	

	a  r.p.m.
	r.p.m. 
	6.000
	6.000
	

	Par motor
	Nm
	600
	600
	

	a  r.p.m.
	r.p.m.
	3.950
	3.950
	

	Electricidad
	
	
	

	Batería/Lugar de montaje
	Ah/–
	110/Maletero
	110/Maletero
	

	Generador
	A/W
	180/2.520
	180/2.520
	

	Bastidor
	
	
	

	Suspensión delantera
	 
	Eje de doble articulación, tirantes y montantes telescópicos de aluminio;
compensación de fuerzas laterales, reducción de hundimiento en frenada


	Suspensión trasera
	
	Eje IV integral de brazos múltiples de aluminio; 
amortiguación tridimensional con compensación de hundimiento al arrancar 
y frenar, amortiguación neumática con regulación de nivel 

	Sistemas de estabilización
	
	DSC (control dinámico de la estabilidad), ABS, EBV+CBC (distribución electrónica de la fuerza de frenado y sistema de control de frenado en curvas), 
DBC (control dinámico de los frenos), control dinámico de la tracción (DTC), sistema antipatinamiento (ASC), Dynamic Drive (sistema de estabilización) 
y EDC-K (regulación electrónica continua de la fuerza de amortiguación)

	Frenos delanteros
	 
	Frenos de disco autoventilados con pinza flotante de dos émbolos

	Diámetro
	mm
	
  374
	

	Frenos traseros
	 
	Frenos de disco autoventilados con pinza flotante de dos émbolos

	Diámetro
	mm
	
  370
	

	Dirección


	 
	Dirección asistida de cremallera de funcionamiento en función de la velocidad (Servotronic)

 

	Relación de la dirección
	:1 
	13,1  
	3,0 giros de tope a tope

	Caja de cambios
	 
	Automática de 6 marchas, con función Steptronic (ZF 6HP26)

	Desarrollos
	I
	:1 
	4,17
	4,17
	

	
	II
	:1 
	2,34
	2,34
	

	                                  
	III
	:1 
	1,52
	1,52
	

	                                  
	IV
	:1 
	1,14
	1,14
	

	                                  
	V
	:1 
	0,87
	0,87
	

	                                  
	VI
	:1
	0,69
	0,69
	

	                                  
	R
	:1 
	3,40
	3,40
	

	Relación del diferencial
	:1
	3,15
	3,15
	

	Neumáticos
	 
	245/50R18 100W
	245/50R18 100W
	

	Llantas
	 
	8 J x 18 aluminio
	8 J x 18 aluminio
	

	Prestaciones3
	
	
	
	


	Relación peso/potencia (DIN)
	kg/kW
	6,39
	6,57
	

	Relación potencia/cilindrada
	kW/l
	54,76
	54,76
	

	Aceleración  0–100 km/h
	s
	5,5
	5,6
	

	Velocidad punta
	km/h
	250
	250
	

	Consumo ciclo UE
	
	
	
	

	Ciclo urbano
	l/100km
	19,5
	20,5
	

	Ciclo extraurbano
	l/100km
	9,2
	9,7
	

	Total
	l/100km
	13,4
	13,6
	

	CO2 
	g/km
	325
	330
	

	Otros
	
	
	
	

	Clasificación de emisiones
	
	UE4
	UE4
	

	Clasificación del seguro
	
	
	
	


1Peso del coche en orden de marcha según DIN más 75 kg para el conductor y equipaje.
2Bajo determinadas circunstancias, es posible un peso mayor.

3Indicaciones sobre potencia y prestaciones suponiendo ROZ 98; datos sobre el consumo suponiendo ROZ 95.

9. Dimensiones interiores y exteriores
del BMW 760i/760Li. 

10. Diagrama de par motor y potencia
del BMW 760i/760Li.










5169 for 760Li
































