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�1.	Wereldpremière van de BMW M6


	(samenvatting)

















BMW M GmbH presenteert met de nieuwe M6 de 6 Reeks in zijn meest sportieve vorm. De grote BMW Coupé is als M6 één van de mooiste auto’s ter wereld en tegelijk de edelste en sterkste 6 Reeks, die ooit werd voorgesteld: vijf liter cilinderinhoud, tien cilinders, 507 pk (373 kW) vermogen, 520 Nm maximaal koppel en motortoerentallen tot aan de 8.000-toerengrens. Samen met het uitstekende, compromisloos op sportiviteit afgestemde onderstel, katapulteert deze krachtbron de BMW M6 naar het niveau van de rasechte supersportwagens. Maar in tegenstelling tot zijn concurrenten met meestal slechts twee plaatsen, biedt de M6 zowel de plaats en het comfort van een typische 2+2-zitter als de luxueuze uitrusting van een typische BMW uit het topsegment.





Succesprincipe: pure kracht netjes verpakt


De M6 deelt het vermogenspakket dat zijn motor aflevert met de BMW M5. Deze krachtbron geldt sinds de introductie van de M5 als de maatstaf onder de sportlimousines. Nu zet ook de BMW M6 met zijn prestaties nieuwe maatstaven in het segment van de krachtige 2+2 luxesportwagens. De ingenieurs vertrouwen daarbij niet alleen op de nagenoeg eindeloze kracht van zijn motor, maar door het gewicht van het koetswerk te verlagen, verkleinden ze ook de te verplaatsen massa. Qua resultaten verlangt de M6 dankzij zijn rijdynamiek naar het circuit, maar zijn rijcomfort en zijn uitrusting zorgen er dan weer voor dat hij zich op alle wegen thuisvoelt. Het koetswerk werd op fijne wijze lichtjes aangepast, zodat de elegante trekjes van de BMW Coupé ook bij de M6 helemaal tot hun recht komen. Hij blijft gekenmerkt door het understatementgevoel dat ook de andere M-modellen tekent.


De klanten worden door de schijnbaar onuitputtelijke kracht van de tiencilinder motor met zijn hoge toerentallen, die gekoppeld wordt aan een SMG-zevenversnellingsbak, door de overtuigende ophanging, door de elegante carrosserie, die uitmunt door zijn innovatieve lichtbouw en door zijn ruime en luxueuze uitrusting, geconfronteerd met een volledig nieuwe dimensie van sportiviteit op vier wielen. Het is niet eenvoudig om echte concurrenten te noemen voor deze M6. Men komt immers altijd uit bij pure supersportwagens of bij duidelijk minder levendige sportlimousines. Door zijn innovatief aandrijvingsconcept, een zelfs in vergelijking met de M5 nog toegenomen vermogen per kilogram en zijn unieke handling – en dat alles zonder ook maar iets in te boeten aan de gebruiksvriendelijkheid voor dagelijks gebruik van een grote coupé – maken de ingenieurs van BMW M GmbH terecht aanspraak op een eigen klasse voor de nieuwe M6. 





V10-motor met nieuwe toerentallen op autosportniveau


De BMW M5 en M6 opteren met de V10-motor voor een aandrijflijn, die hoge toeren gemakkelijk verteert en die zeldzaam is voor in grote aantallen geproduceerde limousines en coupés. Binnen het merk belichaamt de V10 het technisch meest veeleisende en krachtigste motorenconcept. Maar vermogen is niet alles. Acceleratievermogen en rijdynamiek zijn eigenlijk nog veel belangrijker. Deze kwaliteiten zijn enerzijds rechtstreeks verbonden met het gewicht van het voertuig en anderzijds afhankelijk van de feitelijk gegenereerde aandrijvingskracht op de aangedreven wielen. Die valt af te leiden uit het maximaal koppel en de totale overbrenging. Het concept van een motor die tot hoog in de toeren kan draaien, maakt een optimale versnellingsbak- en achterasverhouding mogelijk, zodat een indrukwekkende trekkracht ontstaat.





Concept met hoge toerentallen als koninklijke weg


De compacte zuigermotor, die hoog in de toeren draait, is de koninklijke weg van alle mogelijke strategieën om een maximaal motorvermogen te bereiken. Met 8.250 omw/min beweegt de V10 zich in toerentalregionen, die tot voor kort alleen voor racewagens voorbehouden waren. Daardoor overschrijdt hij de magische grens van 100 pk per liter cilinderinhoud. Zijn specifiek vermogen zit daarmee op het niveau van een echte racewagen. De twee rijen van vijf cilinders van de V10 zijn, om een trillings- en comfortgeoptimaliseerde massacompensatie van de krukasaandrijving te verkrijgen, in een hoek van 90 graden gemonteerd. Door de hoge belastingen vanwege de verbrandingsdruk, het toerental en de trillingen werd bij het motorcarter geopteerd voor een bedplate-constructie. De extreem stijve krukas is zesvoudig gelagerd. De dubbele-VANOS variabele nokkenassturing zorgt voor een optimaal aangepaste gaswissel. Daardoor zijn extreem korte versteltijden mogelijk. In de praktijk betekent dit meer vermogen, een beter verloop van het koppel, optimaal reactievermogen, minder verbruik en een emissie met minder schadelijke stoffen. Iedere cilinder beschikt, in de beste racetraditie, over een eigen gasklep die volledig elektronisch geregeld wordt.





Uitlaatsysteem met twee buizen in edelstaal (biflux)


Het uitlaatsysteem in naadloos vervaardigd edelstaal leidt via twee buizen naar de einddemper. De uitlaatgassen komen uiteindelijk in de voor alle M-modellen typische vier uitlaatpijpen terecht. De uitlaatgassen voldoen aan de Europese EU4- en de Amerikaanse LEV-2-norm. De M6 onderscheidt zich van de M5 door een nog krachtigere en sportievere sound. De schitterende vermogens- en emissiewaarden zijn vooral te danken aan het motormanagment. Dat beschikt over de modernste processoren die op dit moment voor gebruik in auto’s denkbaar zijn. En dat is ook nodig, want de eisen die eraan gesteld worden liggen, door de hoge toerentallen en de combinatie van besturings- en regelingsnormen, bijzonder hoog. Een hoogtepunt van het motormanagementapparaat is de technologie van de ionische stroom voor de herkenning van het pingelen en de gebrekkige ontsteking en verbranding. Deze technologie maakt het mogelijk om via de ontstekingskaars in iedere cilinder eventueel pingelen te bespeuren, de correcte ontsteking te controleren en een eventueel slechte ontsteking te herkennen, om op die manier in de buurt van de theoretische grens te komen, zodat optimale prestaties mogelijk zijn.


De bougie werkt tegelijkertijd als actuator voor de onsteking en als sensor voor het opvolgen van het verbrandingsproces.





SMG-zevenversnellingsbak brengt M-power op de straat


Het concept van een motor met hoog toerental gaat alleen maar op, wanneer de motor gecombineerd wordt met een daarvoor speciaal ontworpen versnellingsbak. Alleen op die manier kan het door de motor ter beschikking gesteld koppel door kortere overbrengingsverhoudingen in optimale aandrijvingskracht omgezet worden. Met de SMG-zevenversnellingsbak heeft de M6 precies die versnellingsbak ter beschikking, die de power van de V10-motor ideaal via de aandrijfas naar de achterwielen brengt. BMW M biedt met deze versnellingsbak de wereldwijd enige sequentiële versnellingsbak met zeven verhoudingen en Drivelogic-functie aan. Hij maakt nog meer dan een SMG-bak met zes verhoudingen manuele gangwissels met extreem korte schakeltijden mogelijk, maar hij laat net zo goed comfortabel cruisen toe, dankzij de automatische schakelfunctie. De extra versnelling zorgt ook voor kleinere toerental- en momentensprongen. De SMG-versnellingsbak wordt bediend via de schakelpook of met de schakelpeddels aan het stuur. De nieuwe SMG-generatie schakelt nog 20 procent sneller dan de huidige SMG-versnellingsbakken. De gangwissel verloopt nagenoeg “vloeiend”. De onderbrekingen in de krachttoevoer van de aandrijving zijn daardoor nog nauwelijks waarneembaar: de M6 accelereert haast zonder snokken vanuit stilstand naar zijn topsnelheid.





Drivelogic: de bestuurder beslist over de schakelkarakteristiek van de SMG


Door de Drivelogic-functie van de SMG kan de bestuurder kiezen uit in totaal elf schakelopties, waarmee hij de schakelkarakteristieken van de SMG individueel kan aanpassen aan zijn eigen rijstijl. Zes van deze rijprogramma’s kunnen gekozen worden via de sequentiële handschakelfunctie (S-mode). Zij gaan van gelijkmatig dynamisch tot uiterst sportief. In de S-mode schakelt de bestuurder steeds met de hand. In de functie Launch Control schakelt de SMG Drivelogic echter zelf optimaal (dus net voor het bereiken van het hoogste toerental) en met optimaal geregelde wielspin, tot de M6 zijn topsnelheid bereikt. In de geautomatiseerde schakelmode Drive (D-mode) schakelt de versnellingsbak zelfstandig tussen de zeven verhoudingen en dat afhankelijk van het gekozen rijprogramma, de rijsituatie, de snelheid en de stand van de pedalen.





SMG verhoogt ook de veiligheid en het comfort


De SMG-zevenversnellingsbak springt de bestuurder niet alleen bij het bereiken van topprestaties bij, die niet zouden misstaan in de autosport. Het systeem biedt ook heel wat veiligheidseigenschappen. Zo ontkoppelt het systeem vliegensvlug in kritische situaties – bij het terugschakelen op glad wegdek – zodat de Coupé bij een te hoog afremmend effect op de aangedreven wielen niet uitbreekt. Een andere speciale functie is de hellingsherkenning, die bij beklimmingen en afdalingen het schakelpunt verschuift. Bergop vermijdt men daardoor het voortdurend wisselen van versnelling. Bergaf houdt de hellingsherkenning de lagere versnelling langer aan om het remmend vermogen van de motor beter te benutten.


De SMG verhoogt ook de akoestische opwinding van de V10: als hij bij het terugschakelen onder druk van de elektronica een “korte, blazende stoot tussengas” ten beste geeft, beschreef een vakman dit moment poëtisch.





Maximaal rijplezier


Het samenspel van de V10-motor en de SMG-zevenbak biedt de bestuurder van de BMW M6 Coupé maximaal rijplezier: de sprint van 0 naar 100 km/h wordt afgewerkt in 4,6 seconden, de grens van 200 km/h wordt doorbroken na ongeveer 14 seconden. Bij 250 km/h beëindigt de elektronische begrenzer de onweerstaanbare voorwaartse drang. De snelheidsmeter laat vermoeden in welke richting de aandrijfkracht van dit krachtpakket zou kunnen leiden, wanneer deze snelheidsbegrenzing er niet zou zijn: de snelheidsmeter loopt immers tot 330 km/h.











In acht minuten rond de Nordschleife


De Nordschleife van de legendarische Nürnburgring is een waardemeter voor rijdynamiek die absoluut buiten kijf staat. Op het meest veeleisende autoracecircuit ter wereld scheidt men op rijdynamisch gebied bij wijze van spreken de mannen van de jongens. Nergens anders is het samenspel van alle voertuigcomponenten op de limiet zo goed voelbaar als hier. De BMW M6 sluit met rondetijden van ongeveer acht minuten zeer dicht aan bij de rasechte sportwagens en gaat zijn rechtstreekse concurrenten ruim vooraf.





M-ophanging: de puntjes op de i van het onderstel van de BMW 6 Reeks


Dergelijke rondetijden bewijzen hoe extreem sportief de M6 zich laat sturen. Het al schitterende onderstel van de BMW 6 Reeks en zijn moderne assistentiesystemen werden speciaal voor de M6 aan de bijzondere M performance aangepast. De ophanging onderscheidt zich van die van de M5 door een kortere wielbasis en een nog lager zwaartepunt, wat de agiliteit natuurlijk verhoogt. De M6 toont zich daardoor ook op het vlak van ophangingsuitrusting en –afstelling als een absoluut uniek voertuig.





Variabele M differentieelsper


De variabele, toerentalgevoelige M differentieelsper verleent het voertuig een hoge rijstabiliteit en optimale tractie, die vooral bij het uitkomen van bochten voelbaar is. Zelfs in erg veeleisende rijsituaties kan dit voor beslissende tractievoordelen zorgen, zelfs bij een verschillende grip van de aandrijvende wielen. Een ander voordeel is dat bij toenemend verschil in toerental tussen de aangedreven wielen een stijgend spermoment wordt opgebouwd. Daardoor is er steeds voldoende grip.





DSC met instelbare rijdynamiekprogramma’s


De BMW M6 beschikt over een nieuwe generatie van de dynamische stabiliteitscontrole (DSC). De eerste instelling van de DSC is gericht op maximale rijveiligheid, terwijl de M Dynamic mode, net als bij de M5, door sportieve bestuurders hoog zal ingeschat worden. DSC is met een knop op de console van de versnellingspook uitschakelbaar.





EDC: van sportief hard tot comfortabel


De elektronische schokdemper controle (EDC) van de BMW M6 biedt de bestuurder de keuze tussen drie programma’s inzake ophangingskarakteristieken. Comfort, normaal en sport zijn de mogelijkheden, die gaan van relatief comfortabel tot sportief-hard. De bestuurder bedient het EDC met de Mdrive-knop op het stuur of de drukknop naast de pook van de SMG.





Power-toets activeert motorkarakteristiek “on demand”


De bestuurder heeft zeer vaak niet de behoefte aan het volle vermogen en de maximale agiliteit van de BMW M6. We denken hierbij bijvoorbeeld aan het rijden in stadsverkeer. Vandaar dat zich bij het starten van de motor het comfortabele vermogensprogramma P400 steeds inschakelt. Dit programma herleidt het motorvermogen tot 400 pk. Een druk op de zogenaamde Power-toets in de console rond de schakelpook is echter voldoende om de volle kracht van de tiencilinder ter beschikking te hebben. Het reactievermogen van de motor wordt dan immers gestuurd door het P500-programma, dat sportief en in het P500-Sport-programma ronduit compromisloos raceplezier mogelijk maakt.





Topprestaties zoals in de autosport bij het remmen


Het enorme potentieel van de M6 maakt een remsysteem noodzakelijk, dat al net zo goed voorzien is. Vandaar dat BMW gekozen heeft voor een goed gedimensioneerd remsysteem met geventileerde en bijzonder gewichtsgeoptimaliseerde compound-remschijven dat in staat is tot topprestaties. Met de op het vlak van gewicht en stijfheid geoptimaliseerde remzadels met dubbele zuigers in aluminium, worden remafstanden van het hoogste niveau gerealiseerd: bij 100 km/h staat de BMW M6 stil na amper 36 meter, bij 200 km/h heeft hij minder dan 140 meter nodig.





Prestatiegerichte atleet in volmaakte akoestiek


De BMW 6 Reeks mag er dan al bijzonder patent uitzien, toch doet de M6 daar nog een schepje bovenop met designtrekjes, die de Coupé nog krachtiger en sportiever doen lijken, zonder ooit opdringerig of overdreven over te komen. De indrukwekkende voorspoiler is het meest opvallende designelement. Zoals altijd bij een M-model staat ook hier de functionaliteit van de designmaatregelen voorop: de V10-motor heeft in vergelijking met de V8-motor van de BMW 645 Ci zowat de dubbele hoeveelheid koellucht nodig. De grote secundaire inlaatopeningen links en rechts in de voorspoiler verschaffen de M6-motor meer lucht om te ademen en koelen bovendien de remmen. Door hun vormgeving versterken de openingen ook het sportwagenkarakter.





Lichtbouw en design in doeltreffende harmonie


Onder de deuren onderstrepen zijdorpels, die om aërodynamische redenen sterk afgerond zijn, de dynamische indruk van de sportcoupé. Uiterlijk lijken ze de Coupé nog verder uit te strekken, waardoor de BMW M6 nog platter op de weg gedrukt lijkt te worden. De speciaal voor deze auto ontwikkelde 19-duims gesmede aluminiumvelgen zijn met hun vijf filigrane dubbele spaken extreem licht en gunnen een bijna onverholen blik op de grote remschijven. Vergeleken met een vergelijkbare velg wordt hier nog eens 1,8 kilogram per wiel bespaard. Het M-opschrift in de zijdelingse sierlijsten maakt de kenner duidelijk dat dit alles behoort tot de topsporters van de M-familie. Net zoals bij alle M-modellen hebben de buitenspiegels een eigen, uitgesproken sportieve vorm. De achterspoiler, met zijn karakteristieke diffusoropening, vervult eveneens in de eerste plaats een aërodynamische functie. Maar daarnaast is hij ook op optisch vlak een echte blikvanger. Door de speciale vormgeving verbetert deze schort de luchtstroom onder de wagen en vermindert de opwaartse druk. De vier uitlaatpijpen van het uitlaatsysteem met twee buizen, die gepaard de diffusoropening omringen, vormen een typisch herkenningsteken van de M-modellen.








Voor het eerst een carbondak in seriebouw


Voor de BMW M3 CSL werd voor het eerst een dak uit carbon ontwikkeld en vervaardigd. Na deze kleine serie past BMW M GmbH met het carbondak voor de M6 Coupé deze vorm van intelligente lichtbouw nu ook in een grote serie toe en opent daarmee meteen een nieuwe dimensie. Het uit de autosport stammende koolvezelmateriaal weegt aanzienlijk minder dan aluminium of staal en is toch net zo stabiel en crashveilig. Minder massa, die het zwaartepunt naar beneden verschuift, en die niet in beweging gebracht of geremd moet worden. 


Binnenin ziet de M6 er nog wat voornamer uit dan het basismodel, dankzij een uitrusting in Merino-leder, die verkrijgbaar is in drie kleurvarinanten, of – tegen meerprijs – met een volledig lederen interieur, dat niets te wensen over laat. 





Een sportwagen voor dagelijkse gebruik


Ondanks zijn enorme vermogen en prestaties gaan de raceambities van de BMW M6 niet ten koste van de binnenruimte of van de actieve of passieve veiligheid. Zelfs het rijcomfort is in vergelijking met het basismodel nauwelijks minder. En inzake verbruik en milievriendelijkheid past de M6 naadloos binnen het palet van voorbeeldige BMW-auto’s.
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De tiencilindermotor van de BMW M6 belichaamt de meest fascinerende aandrijving voor een in serie gebouwde automobiel. Deze krachtbron, die een half jaar geleden voor het eerst werd voorgesteld bij de introductie van de M5, overtuigt sindsdien klanten en critici uit de hele wereld met zijn haast onuitputtelijk lijkende kracht. Velen onder hen zien in deze motor de “civiele afstammeling” van de BMW Williams F1-racemotor. Ook akoestisch is zijn klankverwantschap met de sound van de Formule 1-motor nauwelijks negeerbaar. Hij klinkt nog iets dieper en krachtiger dan in de M5 en doet daarom ontegensprekelijk verlangen naar het racecircuit.





Inspiratie bij de Formule 1-motor


De V10 heeft in elk geval het aantal cilinders gemeen met het motorblok uit de Formule 1. En ook het hoge-toeren-concept ligt helemaal in de lijn van de F1-motor. Dit principe genereert enorme trekkracht bij hoge toerentallen en is karakteristiek voor alle zuigermotoren met een hoog vermogen van BMW M GmbH. Geheel in lijn met de hoge eisen die eraan gesteld worden, klinken de cijfers van deze topmotor als een klok: tien cilinders, vijf liter cilinderinhoud, 507 pk (373 kW) vermogen, 520 Newtonmeter maximaal koppel, maximaal toerental 8.250 omw/min – een krachtpakket die naam waardig.


En toch is deze motor veel meer dan de som van indrukwekkende prestatiecijfers. De hoogtoerige motor ontpopt zich bij de minste druk op het gaspedaal als een typische sportmotor. Maar tegelijk kan men hem perfect gebruiken in het verkeer van alledag: de ene keer een luxueuze coupé, de andere keer een rasechte sportwagen. De M6 speelt beide rollen met verve en toont zich bovendien meteen toonaangevend in beide segmenten.





Nieuwe constructie met het beste van het beste


De V10 voor de M5 en M6 werd door de de ingenieurs van BMW M GmbH volledig nieuw gebouwd. Zij lieten zich enerzijds door de BMW Williams F1-motor inspireren, één van de sterkste aandrijflijnen in het startveld van de koninginneklasse van de autosport. Anderzijds waren ook een aantal eigenheden van het standaardmodel in een M-jasje onvermijdelijk, zoals dubbele-VANOS, gaskleppen per cilinder en de extreem krachtige motorelektronica.


Om optimale prestaties mogelijk te maken, kan de motorentechniek in principe drie wegen bewandelen: meer cilinderinhoud en het daarmee verbonden hogere motorkoppel, vermogensstijging door oplading met behulp van een turbo of een compressor of de verhoging van het motortoerental met het concept van de hoge toeren.





Kracht is meer dan alleen maar een groot aantal pk


En bovendien wordt vermogen ook niet automatisch in prestaties omgezet. Het acceleratiegedrag en de daarmee verbonden rijdynamiek zijn op dat vlak veel bepalender. En die zijn afhankelijk van de werkelijk gegenereerde aandrijfkracht en het voertuiggewicht. De trekkracht op de aangedreven wielen wordt gepuurd uit het motorkoppel en de overbrenging van die kracht. Het concept van de hoge toeren maakt een optimale versnellingsbak- en achterasoverbrenging mogelijk en kan daardoor de indrukwekkende trekkracht ook echt in prestaties omzetten.


Bij dit soort fysische basisprincipes worden de mannen van de jongens gescheiden, zelfs indien ze allebei over nominaal even krachtige motoren beschikken. Een grote motor zal immers onvermijdelijk lijden onder zijn logische meergewicht, de grotere ruimte die hij nodig heeft en het hogere brandstofverbruik. Turbomotoren overtuigen zelden op het vlak van brandstofverbruik en spontaniteit en evenmin inzake bliksemsnelle reacties van de motor op de wensen van de bestuurder.





Concept van de hoge toeren is de beste weg


Blijft alleen de derde weg nog over: die van een compacte zuigermotor. Voor de ingenieurs van BMW M is dit – alleen al uit traditie – de beste weg: meer vermogen door een verhoging van het toerental. In elk geval is het concept van de hoge toeren technologisch veeleisender en bijgevolg ook moeilijker in realiteit om te zetten. Uiteindelijk komt de V10-motor met een maximaal toerental van 8.250 omw/min in een toerentalbereik terecht dat tot voor kort alleen voorbehouden was voor rasechte racewagens.





Formule 1-technologie voor de gewone weg


De V10 verlegt de grenzen van het technisch haalbare inzake seriemotorenbouw. Een vergelijking maakt duidelijk wat voor materiaalbelastingen dit met zich meebrengt: bij 8.000 krukasomwentelingen per minuut legt elk van de tien zuigers zowat 20 meter per seconde af. In de BMW Williams F1 leggen de zuigers bij 18.000 toeren per minuut zelfs 25 meter per seconde af. Maar terwijl in de autosport duurzaamheid relatief weinig voorstelt, moet een M-motor een heel autoleven meegaan – bij elk klimaat, in iedere verkeerssituatie en bij iedere rijstijl.





507 pk voor een andere wereld van rijdynamiek


De hoog in de toeren draaiende tiencilinder heeft 507 pk (373 kW) bij 7.750 omw/min in huis. Desondanks is hij – gemeten naar zijn vermogen – met amper 240 kilogram een lichtgewicht. Dat neemt echter niet weg dat hij een krachtige atleet is, als het aankomt op vermogen per liter: de tiencilinder overschrijdt de magische grens van 100 pk per liter cilinderinhoud, waardoor zijn specifiek vermogen op racewageniveau ligt.














Enkel toerental kan vermogen en koppel echt tot uiting brengen


Het maximaal koppel van 520 Nm is beschikbaar bij 6.100 omw/min, maar al vanaf 3.500 omw/min heeft de tiencilinder 450 Newtonmeter koppel voorhanden. 80 procent van het maximale koppel is beschikbaar over een breed toerentalbereik van 5.500 omw/min.


Daarmee overtroeft de BMW M6 met zijn sneldraaiende motor op soevereine wijze zijn concurrenten, die bijna uitsluitend op het koppelconcept teren. Bovendien moet hun extreem hoge maximale koppel overgebracht worden via een massief versterkte en daardoor zwaardere aandrijfstang. Allemaal gewicht en massa die in beweging gebracht moeten worden. Het concept van de hoge toeren van de compacte V10 maakt het daarentegen mogelijk om uit te pakken met een aanzienlijk lichtere aandrijflijn en kortere overbrengingen.


Een vergelijkend voorbeeld: schakelt een fietser op een helling terug, dan zal hij meer moeten trappen, maar hij kan wel nagenoeg iedere helling overwinnen. Als hij dezelfde versnelling blijft gebruiken of groter schakelt, moet hij meer kracht op de pedalen zetten of afstappen. Indien twee fietsers evenveel kracht hebben, zal altijd diegene winnen die sneller kan trappen.





Tien cilinders – het sportconcept


Tien cilinders zijn optimaal voor een sportmotor waaraan hoge eisen worden gesteld. Het gaat om het optimale concept en dat zowel omwille van de afmetingen als door het aantal onderdelen en de brandstoftoevoer. Bovendien komt ieder van de tien cilinders met 500 kubieke centimeter overeen met wat veeleisende constructeurs als de ideale cilinderinhoud zien.





Compacte bouwwijze voor stevigheid van de onderdelen en comfort


BMW is als één van de leidinggevende motorenbouwers vooral door zijn lijnmotoren beroemd geworden. Bij de tiencilindermotor kiest de constructeur voor twee rijen met vijf cilinders, die in een V-hoek van 90 graden en een basis van 17 millimeter, een zeer compact aggregaat vormen. De 90-graden-hoek werd gekozen omdat die op het gebied van trillings- en comfortgeoptimaliseerde massacompensatie goed scoort. Bovendien lost deze motor op optimale wijze het doelconflict tussen een zo licht mogelijke trilling en de stevigheid van de onderdelen op. Het motorcarter werd met behulp van de lage druk schaalgietmethode gegoten uit een legering van aluminium en silicium. Het siliciumaandeel bedraagt bij deze speciale legering minstens 17 procent. De cilinderloopbaan werd door het blootleggen van de harde siliciumkristallen vervaardigd – de stalen zuigers lopen rechtstreeks in de onbeklede cilinderwand. De slag bedraagt 75,2 millimeter, de boring 92 millimeter, wat tot een totale cilinderinhoud van 4.999 cc leidt. Het M-motorblok wordt net als de exemplaren voor de Formule 1 gegoten in de lichtmetaalgieterij van BMW in Landshut.





Bedplate, zoals in de racerij


De hoge toerentallen, verbrandingsdrukken en temperaturen belasten het motorcarter op extreme wijze. De constructeur heeft het daarom zeer compact en ongewoon stijf ontworpen, als een zogenaamde bedplate-constructie. Een bouwwijze die men kent uit de autosport. Bij de tiencilinder kiest BMW voor het eerst voor zo’n bedplate-constructie in een in serie gebouwde V-motor. De aluminium bedplate-constructie met inlegstukken in gietijzer waarborgt een zeer precieze krukaslagering. Het zorgt er vooral voor dat het hoofdlager binnen nauwe grenzen blijft werken en dat over de ganse bedrijfstemperatuur. De inlegstukken in gietijzer reduceren daarenboven de sterke warmte-uitzetting van de aluminiumbehuizing. Ze zijn onderbroken zodat ze perfect aansluiten op het aluminiumframe er omheen. Deze constructie draagt tegelijkertijd bij tot de akoestische kwaliteiten van de motor.


De krukas, die een hoge stijfheid heeft en fijn gevormd is, werd vervaardigd uit gesmeed staal met hoge stevigheid, is zesvoudig gelagerd en weegt amper 21,8 kilogram. Hij is speciaal ontworpen voor een kleine massatraagheid en een maximale draaistijfheid. Twee drijfstangen activeren telkens één van de vijf slagtappen, die in een hoek van 72 graden staan. Door de kleine cilinderafstand van amper 98 millimeter en de daardoor korte krukas ontstaat een zeer goede buig- en torsiestijfheid bij een zeer laag gewicht.











Bij lichtbouw wordt op iedere gram gelet


De gewichtsgeoptimaliseerde zuigers zijn vervaardigd uit een aluminiumlegering met een hoge temperatuurvastheid en zijn met ijzer bekleed. Ze wegen amper 481,7 gram, inclusief de zuigerbouten en –ringen. De compressiehoogte bedraagt 27,4 millimeter bij een compressieverhouding van 12,0:1. De zuigers worden gekoeld door een oliesproeier, die op het hoofdoliekanaal is aangesloten. De 140,7 millimeter lange, gewichtsgeoptimaliseerde en gecrackte trapezedrijfstangen zijn vervaardigd uit staal met hoge sterkte. Zij reduceren effectief de bewegende massa’s. Elk van de uit 70MnVS4 gesmede drijfstangen wegen inclusief hun lagerschalen amper 623 gram. 


De aluminium cilinderkoppen uit één stuk van de V10-motor worden door BMW eveneens in de lichtmetaalgieterij in Landshut gegoten. De cilinderkoppen beschikken over geïntegreerde luchtkanalen voor de inlaat van secundaire lucht. Dit is belangrijk voor een snelle opwarming van de katalysator. De cilinderkoppen zijn helemaal in overeenstemming met het vier kleppen per cilinder principe van de BMW-motoren. Zij worden bediend met klepstoters met hydraulische klepcompensatie (HVA). De doormeter van de klepstoter bedraagt amper 28 millimeter, de massa 31 gram. De inlaatklep heeft een diameter van 35 millimeter, de uitlaatklep één van 30,5.





Detailinnovaties verminderen de onderhoudskosten


De inlaatkleppen worden exclusief voor de V10 vervaardigd. Zij zijn met amper vijf millimeter diameter bijzonder dunwandig, zodat ze de inlaatstroom nauwelijks in het gedrang brengen. De altijd correcte afstelling van de klepspeling gebeurt automatisch door de hydraulische klepspelingcompensatie-elementen. De klant profiteert hiervan door lagere onderhoudskosten.


De nood aan koeling neemt evenredig met het motorvermogen toe. Vooral dan in de buurt van de verbrandingskamer. Het concept van de koeling door dwarsstromen van de V10 minimaliseert duidelijk de drukverliezen in het koelsysteem als men ze vergelijkt met die van conventionele systemen. Bovendien waarborgt dit systeem een gelijkmatige temperatuurverdeling in de cilinderkop en een daling van de maximale temperaturen in de kritieke zones. Iedere afzonderlijke cilinder wordt gelijkmatig overspoeld door een optimaal vloeistofmengsel. Vandaar dat het koelmiddel van het motorcarter via de uitlaatzijde dwars door de clinderkop stroomt en over de inlaatzijde naar de thermostaat en de radiator.





Hoge druk dubbele-VANOS voor optimale gaswissel


De variabele nokkenassturing “dubbele-VANOS” zorgt in de tiencilinder voor een optimaal aangepaste gaswissel. Daardoor kunnen extreem korte versteltijden gerealiseerd worden. In de praktijk betekent dit: meer vermogen, beter koppelverloop, optimaal reactievermogen, minder verbruik en minder emissie van schadelijke stoffen.


Er kan bijvoorbeeld in de laagste toeren met meer klepoverlapping en dus meer hercirculatie van de uitlaatgassen gereden worden. Hierdoor worden de lastwisselverliezen verminderd en daardoor verbetert het brandstofverbruik. Afhankelijk van de positie van het gaspedaal en het motortoerental – de parameters voor de vermogenseisen die aan de motor gesteld worden – worden de spreidingen traploos en precies gestuurd aangepast. Hiervoor is het via een enkelvoudige ketting met de krukas verbonden kettingwiel door een tweetraps, schuin vertande overbrenging met de nokkenas verbonden. Bij axiale verschuiving van de verplaatsingszuiger veroorzaakt de schuine vertanding een relatieve verdraaiing tussen de nokkenas en het kettingwiel. Dit maakt het mogelijk de spreidingshoek van de inlaatnokkenas tot 66° en die van de uitlaatnokkenas tot maximaal 37° te variëren.


De M dubbele-VANOS vereist hoge oliedrukken, om de nokkenas met maximale snelheid en precisie te kunnen verplaatsen. De motorolie wordt daarom door een in de krukbehuizing geplaatste radiaalzuigerpomp op een werkdruk van 80 bar gebracht. De precies gestuurde hoge druk verplaatsing garandeert korte verplaatsingstijden en daardoor voor ieder bedrijfspunt, last- en toerentalafhankelijk, de optimale spreidingshoek, synchroon met het ontstekingstijdstip en de geïnjecteerde hoeveelheid.





Verzekerde olievoorziening ook in extreem genomen bochten


De smeerolievoorziening van de motor gebeurt via in totaal vier oliepompen.


De reden voor deze ongewoon uitgebreide olievoorziening is de hoge rijdynamiek van de BMW M6, met zijn extreme acceleraties. Zo bereikt de Coupé in bochten G-krachten van meer dan 1 g. Daarbij wordt de motorolie door de zwaartekracht zo sterk in de cilinderrij aan de buitenkant van de bocht geperst, dat een natuurlijke terugloop van de olie uit de cilinderkop onmogelijk is. Het resultaat zou een olietekort in het carter kunnen zijn. Dit zou er in het meest ongunstige geval toe kunnen leiden dat de oliepomp lucht zou zuigen. Om dit te verhinderen, beschikt de motor over een zwaartekrachtgeregelde olievoorziening, waarbij vanaf een dwarsacceleratie van 0,6 g één van twee elektrisch aangedreven duocentrische pompen olie uit de cilinders aan de buitenkant van de bocht wegzuigt en naar de olievoorraad in het carter transporteert. De pompen worden gestuurd door een sensor die de dwarsacceleratie meet. De oliepomp zelf is een zogenaamde volumestroomgestuurde pendelschuivercellenpomp, die slechts precies dat volume aan motorolie vraagt, dat de motor nodig heeft. Dit wordt mogelijk door een aanpasbare excentriciteit (uit het midden gezet) die de binnenrotor van de pomp met de pompbehuizing verbindt, en dat afhankelijk van de oliedruk die in het hoofdkanaal heerst.





Zodat bij het remmen de smeerfilm niet scheurt


Bij extreme remmanoeuvres bereikt de BMW M6 zelfs een negatieve acceleratiebeweging van 1,3 g. Bij zo een extreme vertraging loopt er onvoldoende olie in de als tussenspeler fungerende olievoorraad in het carter terug, ook al omdat die om plaatsredenen achter de voorasdrager gemonteerd is. Daardoor zou in het slechtste geval de smering onderbroken kunnen worden. Om dit te verhinderen, is de M6-motor met een zogenaamde “quasi-droge-olievoorraad-systeem” uitgerust, dat bestaat uit twee oliereservoirs: één voor de voorasdrager en een andere erachter.


In de behuizing van de oliedrukpomp is een teruglooppomp geïntegreerd, die de olie uit het kleine voorste oliereservoir wegzuigt en het naar het tweede en grotere reservoir doet lopen. De openingen om dit teruglopen mogelijk te maken en het afzuigpunt van de oliedrukpomp zijn zo afgesteld dat ze ook bij de krachtigste acceleraties blijven werken.





Tien afzonderlijke gaskleppen worden elektronisch geregeld


Net zoals dat in de autosport het geval is, beschikt ieder van de tien cilinders over een eigen gasklep, waarbij iedere cilinderbank door een eigen regelmotor wordt bediend. Dit systeem is weliswaar op mechanisch vlak erg veeleisend, maar er is gewoon geen beter principe mogelijk, indien men zo’n spontaan mogelijk reactievermogen van de motor wil bewerkstelligen. Om enerzijds een fijngevoelig reactievermogen van de motor bij lage toeren mogelijk te maken en anderzijds ook bij de vraag naar een hoger motorvermogen een onmiddellijke reactie van het voertuig te verkrijgen, worden de gaskleppen volledig elektronisch gestuurd. Hiervoor wordt de positie van het gaspedaal 200 keer per seconde afgetast en berekend door twee contactloze Hall-potentiometers. Het motormanagement reageert op veranderingen en commandeert via de beide regelmotoren de afstelling van de tien onafhankelijke gaskleppen. Dat dit bliksemsnel gebeurt, is vanzelfsprekend: een maximale opening van de gasklep gebeurt in amper 120 milliseconden – ongeveer net zolang als een geroutineerde bestuurder nodig heeft om het gaspedaal in te trappen. Daardoor voelt de bestuurder een onmiddellijke “reactie” van de auto. Hij kan het gevraagde motorvermogen dan ook fijngevoelig doseren. Gelijktijdig zorgt de elektronische kleppenregeling ervoor dat de overgangen van aandrijving naar deellast en omgekeerd absoluut harmonieus verlopen.


De V10 ademt door tien inlaattrechters, die zodanig geoptimaliseerd zijn dat ze een optimale luchtstroom toelaten. De inlaattrechters zelf krijgen hun zuurstof van twee luchthappers. De trechters en de luchthappers bestaan uit een legering met daarin 30% glasvezel.





Uitlaatsysteem met twee buizen uit edelstaal


De luchtinlaat mag dan al belangrijk zijn voor de prachtige prestaties van de M6-motor, maar de uitlaat is dat minstens evenzeer. En ook hier voldoet alleen het beste aan de eisen van de BMW M-ingenieurs. De beide vijf-in-één spruitstukken in edelstaal zijn na uitgebreide berekeningen op ideale lengte gemaakt. Om ook de diameter van de buis exact vorm te geven, werden de naadloos vervaardigde buizen in edelstaal volgens een zogenaamde inwendige lage druk omvormingsproces (IHU), onder een druk die kan oplopen tot 800 bar, van binnenuit gevormd.


De buizen van de spruitstukken hebben een wanddikte van amper 0,8 millimeter – ook dit is een voorbeeld van de buitengewone zorgvuldigheid, waarmee de mensen van BMW M tewerkgaan om van deze motor tot zelfs in de kleinste details een echt meesterwerk te maken.





Ook een sportmotor kan voorbeeldig schoon zijn


Het uitlaatsysteem is ontwikkeld voor een zo klein mogelijke tegendruk, de gasdynamische vormgeving werd geoptimaliseerd met het oog op een zo hoog mogelijk vermogen en koppel. Het systeem leidt de uitlaatgassen via twee buizen naar de einddemper en ze komen uiteindelijk uit bij de voor M-auto’s karakteristieke vier markanten uitlaatpijpen. In tegenstelling tot bij de M5, is het geluid van het uitlaatsysteem bij de M6 wat krachtiger en nog sportiever.


Zoals dat van een BMW M auto verwacht mag worden, reinigen telkens twee met trimetal beklede katalysatoren per uitlaatbuis de uitlaatgassen van de tiencilinder. Zij doen dat zo goed dat de M6 voldoet aan de strenge Europese EU4-norm en aan de al even strenge Amerikaanse LEV 2-limiet. Twee katalysatoren zijn onderaan de auto gemonteerd en één katalysator per uitlaatbuis is vlakbij de motor geplaatst. In combinatie met de dunwandige uitlaatspruitstukken bereiken deze katalysatoren zo snel als mogelijk hun optimale bedrijfstemperatuur en dat is vooral bij een koudstart van groot belang.


De katalysatoren worden gekenmerkt door laag drukverlies en hoge mechanische sterkte.





Wereldwijd unieke motorstuureenheid 


De schitterende resultaten op het vlak van prestaties en uitlaatgassen van de V10 zijn vooral toe te schrijven aan de MS S65 motorsturing. Die zorgt voor de optimale coördinatie van alle motorfuncties met de stuureenheden van het voertuig, zoals de SMG. De stuureenheid is op een seriemotor wereldwijd uniek: geen enkele andere motorsturing slaagt erin, om met 1.000 onderdelen zo compact gebouwd te worden. Hardware, software en de werkingswijze zijn eigen ontwikkelingen van BMW M.








Hoge motortoerentallen vereisen extreem prestatievermogen


Door de hoge toerentallen van de motor en de combinatie van sturings- en regelingsopgaves zijn de vereisten die aan de motorsturing gesteld worden bijzonder hoog. Om ook daaraan te kunnen beantwoorden, beschikt de MS S65 over drie 32-bit-processoren. Ze kunnen meer dan 200 miljoen afzonderlijke operaties per seconde verwerken. De MS S65 berekent met een absolute precisie het optimale ontstekingstijdstip, de ideale vulling, de injectiehoeveelheid en het moment van de injectie, en maakt daarbij gebruik van 50 ingangssignalen per cilinder en per arbeidstakt. Synchroon daarmee wordt de optimale nokkenasspreiding berekend en ingesteld, terwijl ook de stand van de gasklep per cilinder wordt geregeld. Via de Power-toets kan de bestuurder een sportiever programma activeren dat alle vermogenskarakteristieken van de auto zal aanspreken. Hierbij wordt met betrekking tot de stand van het gaspedaal en de opening van de gasklep een progressievere grafiek gebruikt, terwijl de dynamische overgangsfuncties van de motorsturing omgeschakeld worden, waardoor het reactievermogen versneld wordt. Wanneer de motor gestart wordt, wordt automatisch het meest comfortabele programma van de twee opgeroepen. De omschakeling van het ene programma naar het andere kan ook in de MDrive worden geconfigureerd en gekozen. In de MDrive kan bovendien een ander sportief programma opgeroepen worden.





Uitgebreide “nevenactiviteiten” voor de motorsturing


De sturing van de elektronische gasklepregeling is gebaseerd op een zogenaamde momentenstructuur. Hierbij wordt via een potentiometer op het gaspedaal gepeild naar de rijstijl die de bestuurder wil en die wordt omgezet naar het gewenste koppel. De “koppelmanager” zorgt ervoor dat deze koppelwens in overeenstemming gebracht wordt met de momenten van nevenaggregaten zoals de klimaatcompressor of de generator. Ook functies zoals de vrijloopregeling, de uitlaatgassenreiniging en de pingelregeling worden gecoördineerd. Ze worden trouwens ook vergeleken met de maximale en minimale momenten van de Dynamische Stabiliteits Controle (DSC) en de motorremmomentenregeling (MSR).


Het op die manier berekende koppelmoment wordt dan met in acht name van de huidige ontstekingshoek ingesteld. Bovendien neemt de motorsturing ook uitgebreide on-board-diagnosetaken, met diagnoseroutines voor de werkplaats, en andere functies zoals de sturing van de randaggregaten voor zijn rekening.





Hoogtepunt van de motorsturing: technologie van de ionische stroom


Het toppunt van technologie inzake motorsturing is de technologie van de ionische stroom om het pingelen en de onvolmaaktheden inzake ontsteking en verbranding op te sporen. Onder pingelen verstaat men de ongewenste zelfontsteking van de brandstof in de cilinder. Motoren zonder pingelregeling hebben een iets lagere compressie en een iets later ontstekingstijdstip, zodat een cilinder nooit zijn pingelgrens zal bereiken of overschrijden. De daaruit resulterende “veiligheidsafstand” tot de pingelgrens veroorzaakt echter een verslechtering van het brandstofverbruik, het motorvermogen en het maximaal koppel. Met een actieve pingelregeling kan een optimale ontstekingstijd gerealiseerd worden, omdat de pingelregeling de motor op de pingelbegrensde plaatsen tegen schade beschermt. Een dergelijke oplossing leidt tot de beste werking.


Bij een conventionele oplossing krijgt de pingelregeling zijn pingelsignaal van meerdere geluidssensoren, die aan de buitenkant van de cilinder zijn aangebracht. Bij BMW M bewaakt iedere sensor twee cilinders. Bij een motor met veel cilinders en een hoog in de toeren draaiende motor, zoals de tiencilinder, volstaan dit soort geluidssensoren echter niet om dreigend motorpingelen met zekerheid te herkennen. Wegens de hoge toerentallen is namelijk een relatief hoge analyseprecisie noodzakelijk om de verbrandingskwaliteit in de cilinders te waarborgen. Enkel zo kan men de levensduur van de onderdelen en de kwaliteit van de uitlaatgassen garanderen. Vandaar dat men hier dus kiest voor de technologie van de ionische stroom.











De ontstekingskaars krijgt extra controlefuncties


Deze technologie maakt het mogelijk om via de bougie in iedere cilinder niet alleen eventueel pingelen op te sporen en bij te regelen, maar ook te controleren of de ontsteking juist gebeurt en eventueel fouten in de ontsteking bij te sturen. De ontstekingskaars werkt dus gelijktijdig als sensor voor het bewaken van het verbrandingsproces en als actuator voor de ontsteking. Dit maakt meteen het verschil met conventionele pingel- en ontstekingssensoren duidelijk: die zitten buiten de verbrandingskamer. De meting van de ionische stroom van zijn kant gebeurt meteen tijdens de verbranding, aangezien de bougie zelf een sensor is.





Metingen in het vuur van de verbranding


In een Ottomotor komen tijdens de verbranding in de verbrandingskamer temperaturen tot 2.500 graden voor. Deze hoge temperaturen en de tijdens de verbranding voorkomende chemische processen zorgen voor een gedeeltelijke ionisering van het in de verbrandingskamer aanwezige benzine-lucht-mengsel. Vooral vooraan in de vlam wordt het gas door de productie van ionen, die ontstaat door het zich afsplitsen en verbinden van elektronen (ionisatie), een elektrische geleider. Met behulp van de ontstekingskaarselektrode (die van de cilinderkop geïsoleerd is), die met een kleine en van de motorsturing afhankelijke stuureenheid – de ionische stroomsatelliet – verbonden is en die onder gelijkstroom staat, wordt de zogenaamde ionische stroom tussen de elektroden gemeten. De grootte daarvan hangt af van de ioniseringsgraad van het gas tussen de elektroden. Door de meting van de ionische stroom komt op die manier informatie over het verbrandingsproces ter beschikking op de plaats van het gebeuren – in de verbrandingsruimte zelf.


De ionische stroomsatelliet ontvangt signalen van de vijf ontstekingskaarsen van één cilinderbank, versterkt die en stuurt de gegevens door naar het motormanagement. Dat analyseert deze data en grijpt indien nodig cilinderselectief in, door via de pingelregeling het ontstekingstijdstip optimaal aan het verbrandingsproces aan te passen. Tegelijk vereenvoudigt de dubbele functionaliteit van de bougie – enerzijds ontstekingsbron, anderzijds sensor – de diagnose bij onderhouds- en servicebeurten.





3.	De SMG-zevenversnellingsbak: 


	Schakelen zoals in de Formule 1




















Het concept van de motor met hoge toerentallen is alleen dan bruikbaar als de krachtbron gekoppeld kan worden aan een dienovereenkomstig ingedeelde versnellingsbak. Enkel op die manier kan het koppel dat door de motor ter beschikking wordt gesteld via een kortere totaaloverbrenging in optimale aandrijfkracht worden omgezet.


Met de sequentiële M-versnellingsbak (SMG) met zeven versnellingen heeft de M6 precies die transmissie ter beschikking, die de power van de V10-motor ideaal via de aandrijflijn naar de wielen kan overbrengen. BMW M biedt als eerste fabrikant een sequentieel schakelende versnellingsbak met zeven trappen en Drivelogic aan. Met deze schakeldoos kan men zowel manueel de versnellingen kiezen, en dat met extreem korte schakeltijden, als comfortabel cruisen dankzij een geautomatiseerde versnellingskeuze.


De versnellingsbak kan technische gezien een maximaal koppel van 550 Newtonmeter bij toerentallen tot 8.500 toeren aan. Daarmee beschikt hij over voldoende reserves om gedurende de hele levensduur steeds betrouwbaar op iedere taak berekend te zijn. Een eigen oliekoeling voor de versnellingsbak ondersteunt trouwens deze betrouwbaarheid.





Nog kleinere toerentalsprongen dan bij de zesversnellingsbak


Zeven versnellingen maken het mogelijk om kleinere toerental- en koppelsprongen te hebben bij het wisselen van versnelling dan bij een zesversnellingsbak. Aangezien de aandrijvingskracht afhankelijk is van mogelijk erg hoge toerentallen, zorgen deze kleinere sprongen voor een indrukwekkend acceleratievermogen.





De SMG-versnellingsbak staat voor puur schakelgenoegen


Voor de SMG-zevenversnellingsbak gelden alle voordelen van het concept van het sequentieel schakelen: men kan schakelen via een keuzepook in de middenconsole of met de peddels aan het stuur. De bestuurder hoeft geen koppelingspedaal in te drukken. Men kan tijdens het schakelen zelfs de voet op het gaspedaal houden. In tegenstelling tot bij andere automatische versnellingsbakken is er bij de SMG geen koppelomvormer actief, die energie vreet of de rijprestaties negatief zou kunnen beïnvloeden. Principieel worden alle verhoudingen van de SMG-versnellingsbak elektrohydraulisch geschakeld. Zijn bedieningselementen werken “by wire” en dus zonder mechanische verbindingen. De SMG-hydrauliekeenheid en de schakelactuator zijn in de versnellingsbakbehuizing geïntegreerd. Wanneer er geschakeld wordt, kiest de besturingseenheid binnen een duizendste van een seconde de juiste magneetkleppen, die de hydraulica van het totale systeem sturen. Dan kan de hydraulische olie, die onder een hoge systeemdruk staat die tot 90 bar kan bereiken, over een magneetklep bliksemsnel in de koppelingscilinder stromen en de koppeling openen. De magneetkleppen in de hydraulische eenheid sturen dan vier hydraulische cilinders in de schakelactuator aan. Die zorgen via vier afzonderlijke schakelstangen voor de eigenlijke versnellingswisseling. Bij het terugschakelen geeft de motor zelf tussengas.





Nieuwe SMG zorgt voor 20 procent snelheidswinst


De in de BMW M6 gebruikte derde SMG-generatie verkort het schakelen met 20 procent. De gangwissel gebeurt nagenoeg “vloeiend” en duidelijk sneller dan wat zelfs een geoefende bestuurder manueel zou kunnen bereiken. De bij het schakelen onvermijdelijke onderbrekingen in de krachttoevoer zijn nog nauwelijks waarneembaar. De M6 accelereert bijna zonder snokken vanuit stilstand tot aan zijn topsnelheid. Daardoor verhoogt duidelijk het plezier bij het schakelen van de bestuurder, want SMG benadert zeer dicht de “Formule 1-belevenis”.


Schakelen met SMG verhoogt echter ook de verkeersveiligheid: de gangwissel gebeurt immers steeds snel en precies en daardoor ook zonder problemen, zodat de bestuurder zich daarop niet langer hoeft te concentreren. SMG bevordert op die manier nauwkeurig, veilig en ontspannen autorijden.





Drivelogic: de bestuurder kiest de schakelkarakteristiek van de SMG


Dankzij de Drivelogic-functie beschikt de bestuurder over elf schakelopties, waardoor hij de schakelkarakteristiek van zijn auto individueel kan kiezen. Principieel verschillen deze rijprogramma’s van elkaar door de schakeltijd: hoe hoger het rijprogramma, het toerental en de last, des te korter is de schakeltijd. Zes van de elf schakelmogelijkheden kunnen gekozen worden met de sequentiële handschakelfunctie (S-mode). Ze gaan van uitgesproken dynamisch tot zeer sportief. In de S-modus schakelt de bestuurder steeds met de hand.





Launch Control: met volle vermogen naar de topsnelheid


In de S-mode heeft men de beschikking over de Launch Control functie, die het puur sportieve rijprogramma S6 helemaal volledig maakt. Deze functie laat ook bestuurders met minder race-ervaring toe om vanuit stilstand te vertrekken en toch optimaal gebruik te kunnen maken van de maximale acceleratie van de M6. De DSC moet daarbij wel van tevoren uitgeschakeld worden. Het doel van de Launch Control is dat de bestuurder zich niet meer hoeft te bekommeren om het schakelen. Hij moet in stilstand alleen maar de keuzehendel naar voor drukken en hem zo gepositioneerd houden. Wanneer hij op dat moment het gaspedaal indrukt, wordt automatisch het ideale toerental om weg te rijden gekozen. Wanneer de bestuurder de keuzepook loslaat, accelereert de M6 met ideaal gecontroleerde trekkracht. De bestuurder moet tot aan de topsnelheid niet schakelen – de SMG met Drivelogic schakelt zelfstandig, net voor het hoogste toerental in iedere versnelling bereikt wordt. En dat van de eerste tot de zevende versnelling. Net als in de “S” en “D” mode informeert een aanduiding in de cockpit ook bij de Lauch Control de bestuurder over de versnelling waarin de auto zich op dat moment bevindt.





Automatische versnellingsbak – maar dan één van het racecircuit


Vijf van de elf rijprogramma’s van Drivelogic zijn beschikbaar in de zogenaamde D-mode. Hierin schakelt de versnellingsbak helemaal zelfstandig tussen de zeven versnellingen. Dit gebeurt afhankelijk van het gekozen rijprogramma, de rijsituatie, de snelheid en de stand van het gaspedaal. In het rijprogramma D1 wordt bijvoorbeeld voor het wegrijden in tweede versnelling gekozen. De koppeling werkt dan bijzonder gevoelig, wat bijvoorbeeld op winterse wegen het wegrijden vereenvoudigt.


De bestuurder kan de geautomatiseerde gangwissel echter bijvoorbeeld door traag gas terug te nemen, beïnvloeden en zo ook in de D-mode uitlokken dat naar een hogere versnelling geschakeld wordt. Omgekeerd kan hij met het volledig intrappen van het gaspedaal snel terugschakelen bewerkstelligen. Zowel in de S- als de D-mode schakelt de versnellingsbak bij stilstand automatisch naar de eerste versnelling terug. Om daarna weg te rijden, volstaat een druk op het gaspedaal.





Speciale functies verhogen de veiligheid en het comfort


De SMG-zevenversnellingsbak in de M6 ondersteunt de bestuurder niet alleen bij het bereiken van topprestaties, die in de autosport niet zouden misstaan, maar hij biedt ook een groot aantal veiligheidselementen. Zo ontkoppelt hij op kritieke momenten, bijvoorbeeld op glad wegdek, bliksemsnel, zodat de auto, ook wanneer men hem al afremmend hoog in de toeren jaagt, niet zal uitbreken ondanks de kracht die op de aangedreven wielen terechtkomt.





Op de helling “denkt” de versnellingsbak mee


De zogenaamde hellingherkenning verschuift op hellingen en afdalingen de schakelpunten. Bergop wordt op die manier pendelschakelen vermeden. Bergaf blijft de auto langer in dezelfde versnelling om het remmend vermogen van de motor beter te benutten. In de D-mode wordt bovendien de keuze van de versnelling aangepast aan de hellingshoek van de rijweg.


Ook deze functies zijn alleen maar mogelijk omdat de SMG-stuureenheid en de motorsturing nauw met elkaar communiceren. Dit gebeurt via een krachtige CAN-bus, die de motorstuureenheid MS S65 verbindt met de SMG-stuureenheid, die met twaalf SMG-sensoren een netwerk vormt. De SMG-stuureenheid krijgt op die manier van de MS S65 alle relevante informatie over de stand van de pedalen, de wiel- en motortoerentallen, de temperaturen, de stuurhoek en de key memory. SMG en DSC communiceren op dezelfde manier met elkaar.





�4.	De ophanging van de BMW M6: 


	Agiel, snel, veilig




















Het volledig aluminium onderstel van de BMW 6 Reeks vormt de basis van de ophanging van de M6. De cinematica van het onderstel werd alleen aangepast aan de stijging van het vermogen. De zeer stijve carrosserie en het grote aantal aanbouwdelen uit aluminium vormen een ideale basis voor ongebreideld rijplezier. Reken daarbij nog de uitgebalanceerde gewichtsverdeling op de voor- en achteras, en natuurlijk de voor BMW typische achterwielaandrijving, die ervoor zorgt dat de besturing op geen enkele manier beïnvloed wordt door de aandrijving. De basisgeometrie van het onderstel van de BMW 6 Reeks bleef behouden. De spoorbreedte bedraagt vooraan 1.567 millimeter en achteraan 1.584 millimeter, de wielbasis is 2.781 millimeter lang. De wielophanging komt met negatieve wielvlucht helemaal tegemoet aan de rijdynamiek en de hogere belastingen. De harmonieuze aslastverdeling is typisch voor BMW: bij de M6 komt 54 procent van het gewicht op de voor- en 46 procent op de achteras. Hier bovenop komt dan nog een leeggewicht van amper 1.710 kg. Ideaal voor een dergelijke opwindende combinatie. De BMW 6 Reeks is al in de wieg gelegd voor agiliteit en dynamiek, maar de BMW M6 doet het rijplezier toch nog voelbaar toenemen.





Intelligente lichtbouw: weinig massa – hoge stijfheid


De vooras met dubbele sturende veerpoot bestaat volledig uit aluminium, met uitzondering van de zwaarbelaste onderdelen zoals spoorstangen, wiellagers of stuurtappen. De U-vormige voorasdrager bevat de stuurinrichting, de stabilisator, de wieldraagarm en de trekstangen. Een krachtveld uit aluminium zorgt voor maximale dwarsstijfheid van de voorasdrager. Dat leidt tot een bijzonder precies reactievermogen. Men vindt ook twee NACA-inlaten, zoals men die in de autosport of de luchtvaart kent. Zij maken het mogelijk om de koelingslucht naar ondermeer de versnellingsbak te leiden zonder de aërodynamica van de onderbodem in het gedrang te brengen.





Servotronic met twee karakteristieken


Bij een uithoudingsatleet zoals de BMW M6 is het besturingssysteem bijzonder belangrijk. De kwaliteit ervan is beslissend voor het agiel en veilig rijden. Een Servotronic regelt de stuurbekrachtiging op zowel een snelheids- als een toerentalafhankelijke manier. Daardoor wordt het principiële doelconflict tussen een sterke bekrachtiging om zo comfortabel mogelijk te kunnen parkeren en de minder krachtige bekrachtiging om dynamisch te kunnen rijden bij hogere snelheden, opgelost. Voor de bestuurder vermindert het gevaar om de controle over het stuur te verliezen bij een plots uitwijkmanoeuvre. 


Twee verschillende Servotronic-karakteristieken, die met de ingeschakelde EDC-mode overeenkomen, maken het mogelijk om voor ofwel een race- ofwel een comfortafstelling te kiezen. Bij de sportieve karakteristiek werkt de besturing zeer direct: de bestuurder voelt bij krachtige dwarsacceleraties een onmiddellijke en precieze reactie. Dit is belangrijk, omdat de M6 extreem hoge bochtensnelheden aankan. Bij de comfortinstelling primeert het rijcomfort, zoals men dat bijvoorbeeld bij lange trips hoog inschat. Beide karakteristieken waarborgen een steeds identiek aanvoelend stuurgevoel.





Achteras perfect afgesteld en intelligent licht gebouwd


De bijna volledig uit aluminium vervaardigde integrale IV-achteras van de 6 Reeks – een op het vlak van spoorvastheid en comfort uitmundende constructie – werd door een speciale elastocinematica en door versterkte dragers, draagarmen en gewrichten aangepast aan het duidelijk hogere prestatieniveau van de M6. Starre wielophangingsgewrichten  vervangen bijvoorbeeld rubberen exemplaren. Dit garandeert een nog preciezere wielophanging en –centrering. De achterasconstructie heeft verluchtingssleuven op de aluminiumdeksels van de behuizing. Zij verlagen in vergelijking met een traditionele constructie de temperaturen in de achterasbehuizing met zowat 15 graden Celsius, wat de thermische belasting van de onderdelen drastisch doet afnemen. De achterasbehuizing is met de SMG verbonden via een tweedelige cardanas die voorzien is van een Hardyschijf vooraan, een synchroongewricht achteraan en een lager in het midden. De aandrijfassen zijn om redenen van gewichtsoptimalisering uitgevoerd met torsiestijve buizen.





M differentieelsper voor meer rijplezier en meer veiligheid


Zoals zijn broers de M3 en de M5 bezit ook de M6 een achteras met variabele, toerentalgevoelige M differentieelsper. Die geeft de Coupé een hoge rijstabiliteit en optimale tractie, vooral bij het uitkomen van bochten. Een differentieelsper bouwt indien nodig een spermoment op, wanneer één van de twee aangedreven wielen dreigt door te spinnen. Bovendien wordt de differentieelsper door sportieve bestuurders heel erg naar waarde geschat, omdat die bij een sportieve rijstijl en op wegen met gemiddelde of hoge grip de positieve eigenschappen van de achterwielaandrijving ondersteunt.





Tractievoordelen in de winter


“Normale” differentieelsperren, die het toerental “voelen”, oriënteren zich op het wiel dat het minste grip heeft. Als de grip laag is, bijvoorbeeld op sneeuw, grind of ijs, zijn de tractievoordelen met traditionele sperconcepten wegens de gelimiteerde, zogenaamde steunmomenten begrensd. De variabele M differentieelsper daarentegen is in staat om zelfs bij zeer extreme rijsituaties – bijvoorbeeld bij extreme verschillen inzake grip – een beslissend tractievoordeel te geven. Dit zorgt in combinatie met het fijn afgestelde DSC-systeem en de uitgebalanceerde gewichtsverdeling voor zeer goede winterrijeigenschappen bij de M6. 


Een ander voordeel van de variabele M differentieelsper is dat bij toenemend verschil in toerental tussen de aangedreven wielen een stijgend spermoment wordt opgebouwd. Daardoor kan een “ontlast” wiel – bijvoorbeeld het wiel in de binnenbocht bij een geforceerde doortocht – niet meer leiden tot het fenomeen van het “afbrekend” koppel. De voortbeweging blijft dan ook altijd behouden.





Sperwerking tot 100 procent


In de variabele M differentieelsper zorgt een pomp spontaan voor druk, als tussen de aangedreven wielen een verschil in toerental ontstaat. Deze druk wordt via een zuiger doorgegeven naar een lamellenkoppeling, waardoor – afhankelijk van het verschil in toerental – het motorkoppel naar het wiel met de beste grip wordt doorgestuurd. In het extreme geval kan het totale koppel op het wiel met de betere grip worden overgedragen. Indien het verschil in toerental tussen de aangedreven wielen weer vermindert, neemt automatisch ook de pompdruk af en het spermoment verdwijnt. Dit zelfregelende pompsysteem is onderhoudsvrij en gevuld met siliconenolie met hoge viscociteit. 


De M6-bestuurder kan daarom op een ondergrond met zeer verschillende grip gevoelig beter wegrijden, omdat hij over meer tractie beschikt. Bovendien verbetert de variabele M differentieelsper ook de handling en de rijstabiliteit – een veiligheidswinst die ook het rijplezier bevordert.





M-generatie van het DSC geeft voorsprong inzake veiligheid


De dynamiek en de veiligheid, die het onderstel op schitterende wijze waarborgt, kan voor speciale situaties door de onderstelregelsystemen geoptimaliseerd worden. De systemen worden door BMW samengevat onder de noemer Dynamische Stabiliteits Controle (DSC) en dat systeem wordt in de M6 in een speciale M-configuratie aangeboden. Deze systemen moeten de rijtoestand permanent bewaken en indien nodig ingrijpen. DSC is als het ware een veiligheidssysteem bij het rijden op de limieten van het fysiek haalbare. DSC grijpt gericht in op het motormanagement en vermindert indien nodig het motorkoppel en activeert de remmen op ieder wiel afzonderlijk. DSC verhoogt op die manier de rijveiligheid, vooral op gladde wegen, bij abrupte uitwijkmanoeuvres of bij een beginnende destabiliteit in een bocht.


De speciaal voor de M5 en de M6 ontwikkelde generatie van de DSC maakt het mogelijk rijdynamiekprogramma’s in de zogenaamde MDrive te kunnen selecteren en met de MDrive-toets op het stuurwiel te activeren. Terwijl de eerste DSC-mode in grote lijnen overeenkomt met die van de BMW 6 Reeks, is de M Dynamic Mode zeer sportief georiënteerd.





M Dynamic Mode – een rijdynamisch hoogstandje


De M Dynamic Mode (MDM) vormt een rijdynamische bijzonderheid in de automobielbouw en is voor bestuurders, die raceambities koesteren een absoluut hoogstandje: deze functie van het DSC, die exclusief is voorbehouden voor de BMW M auto’s, laat toe om door een simpele vingerdruk op de zogenaamde MDrive-toets op het stuur, te genieten van de maximale langs- en dwarsacceleraties.


Wie deze optie gebruikt, komt in aanraking met de echte grenzen van de fysica. DSC grijpt pas vlakbij deze grens in en laat dus toe dat de bestuurder tegenstuurt tot in een nog altijd te beheersen sliphoek. De M Dynamic Mode is daarom eigenlijk alleen maar voorbehouden voor afgesloten racecircuits. De M Dynamic functie wordt op het dashboard aangekondigd door een waarschuwingssignaal. De bestuurder kan, als hij dat wil, de DSC-functie ook volledig uitschakelen. En ook dit wordt via een waarschuwingssignaal getoond.





Power-toets activeert motorkarakteristiek “on demand”


De bestuurder heeft zeer vaak niet de behoefte aan het volle vermogen en de maximale agiliteit van de BMW M6. We denken hierbij bijvoorbeeld aan het rijden in het stadsverkeer. Vandaar dat bij het starten van de motor zich steeds het comfortabele vermogensprogramma P400 inschakelt. Dit programma herleidt het motorvermogen tot 400 pk. Een druk op de zogenaamde Power-toets in de console van de schakelpook is echter voldoende om de volle kracht van de tiencilinder van 507 pk ter beschikking te hebben. Het reactievermogen van de motor wordt dan immers gestuurd door het P500-programma, dat sportief en in het P500-Sport-programma ronduit compromisloos raceplezier mogelijk maakt.





EDC: van sportief hard tot comfortabel


De elektronische schokdemper controle (EDC) van de BMW M6 biedt de bestuurder de keuze tussen drie programma’s inzake ophangingskarakteristieken. Comfort, normaal en sport zijn de mogelijkheden, die gaan van relatief comfortabel tot sportief-hard. De bestuurder bedient het EDC met de MDrive-knop op het stuur of de drukknop naast de pook van de SMG. De bestuurder kan zijn auto dan ook met één druk op de knop omtoveren tot een rasechte racemachine, tot een sportwagen voor dagelijks gebruik of tot een luxecoupé voor op reis.


Het EDC is een continue en traploos werkende elektronische demperkrachtverstelling met zeer grote demperspreiding. In het “normaal” programma wordt de demperkracht automatisch aan de noden aangepast. Het systeem biedt hier het maximum aan rijcomfort en rijveiligheid. De bestuurder kan daarnaast met het “comfort” of “sport” programma de demperkarakteristieken zelf uitkiezen. In de sportmode reageert het onderstel op iedere verandering in de weg met een sterkere demping, wat de koetswerkbewegingen reduceert en de M6 voelbaar sterker op de weg “kleeft”. In de comfortmode geeft het EDC lagere demping ten voordele van een hoger rijcomfort. In bochten, bij het remmen en accelereren verhoogt een krachtigere demping de rijveiligheid in alle modi. Dit verbetert ook het wieg- en doorknikgedrag van de M6. Een ander voordeel zijn de trillingseigenschappen, die identiek blijven, ongeacht de beladingsgraad. En dat gedurende de hele levensduur van het voertuig.





Topprestaties bij het remmen zoals in de autosport


Het enorme potentieel van de M6 noodzaakt een remsysteem dat al net zo goed voorzien is. Vandaar dat BMW gekozen heeft voor een goed gedimensioneerd remsysteem, met geventileerde en bijzonder gewichtsgeoptimaliseerde compound-remschijven, dat in staat is tot topprestaties. De geboorde gaten zijn zodanig aangebracht, dat ze zowel bij droog wegdek als in de regen voor excellente remprestaties zorgen. Vooraan hebben de schijven 374 x 36 millimeter als afmetingen, achteraan meten ze 370 x 24 millimeter. De op het vlak van gewicht en stijfheid geoptimaliseerde remzadels met dubbele zuigers in aluminium reduceren duidelijk de onafgeveerde massa en dragen daardoor bij tot een maximale rijagiliteit, rijveiligheid en rijcomfort. Het resultaat zijn remafstanden van het hoogste niveau. Bij 100 km/h staat de BMW M6 stil na amper 36 meter, bij 200 km/h heeft hij minder dan 140 meter nodig.





Diagnosesysteem dat de slijtage van de rembekleding meet


Een sensor meet op bepaalde plekken in de rembekleding de slijtage en geeft die bevindingen door aan de stuureenheid van de DSC. Het systeem berekent daaruit, afhankelijk van het individuele rijgedrag, de actuele toestand van de remvoering en voorspelt de afstand die nog gereden kan worden tot de bekleding vervangen moet worden. Deze informatie wordt gebruikt voor de Condition Based Service (CBS), zodat zinvolle voorstellen voor onderhoudsafspraken berekend kunnen worden.





De velgen zijn optisch en technisch een streling voor het oog


Alleen al door de grote remschijven komen de velgen ruim gedimensioneerd over. De speciaal voor de BMW M6 ontwikkelde 19-duims gesmede aluminium velg versterkt dit optische effect alleen maar. De vijf dubbele spaken maken het geheel niet alleen sierlijk van uitzicht, ze zorgen ook voor een mindergewicht van 1,8 kilogram per velg in vergelijking met een conventioneel gegoten aluminium velg.


Ook de banden zijn van goeden huize. Ze werden immers na uitgebreide proefritten exclusief voor BMW M ontwikkeld: vooraan gaat het om banden met de afmetingen 255/40 ZR 19 en achteraan krijgt de M6 rubbers met maat 285/35 ZR 19 mee.


Hun rubbermengsel en afmetingen zijn erop voorzien om zowel op droge als natte rijbaan sterke zij- en langskrachten bij relatief hoog rolcomfort precies over te brengen. De banden beschikken ook over voldoende reactie-eigenschappen, zodat de bestuurder ook vlakbij de grenzen van het fysisch haalbare nog optimaal kan blijven sturen en rijden.





Reservewiel overbodig dankzij bandenpechmelding


Het bandenpechsysteem bestaat uit een bandenpechmelding (RPA) en een M Mobility System (MMS) van de tweede generatie. Het waarschuwt de bestuurder optisch en akoestisch voor een plots of definitief drukverlies in één van de banden. Door de zogenaamde hoge schouder-geometrie van de velg zal zelfs een band zonder lucht niet van de velg komen, zodat de bestuurder veilig kan doorrijden. Dankzij het MMS kunnen gaten tot zes millimeter in de band gedicht worden, zodat men zijn weg tot aan de werkplaats kan verderzetten. In de praktijk kan men daarmee bijna alle bandenpannes het hoofd bieden, zonder het wiel ter plekke te moeten wisselen, waardoor een reservewiel overbodig is. Dit leidt tot een gewichtsbesparing van meer dan 20 kilogram in vergelijking met een auto met een volwaardig reservewiel en uiteraard komt dit het vermogen per kilogram en de rijdynamiek ten goede.





�5.	Koetswerk, Design en uitrusting van de BMW M6:


	Licht en veilig, sportief en luxueus




















Het koetswerk van de BMW 6 Reeks biedt een prima basis voor de BMW M6. Zijn afmetingen laten de inbouw van een tiencilinder en al zijn nevenaggregaten toe, zonder dat er veel aanpassingen nodig zijn. De innovatieve koetswerkstructuur met zijn geslaagde mix van staal, aluminium en kunststoffen, bood bovendien de beste basis om de sterkere prestaties van de BMW M6 in goede banen te leiden – vandaar ook de naam: “intelligente lichtbouw”.





Klasse vervangt massa: fijne materialenmix


Intelligente lichtbouw betekent het juiste materiaal op de juiste plaats gebruiken. Bij de 6 Reeks en de M6 zorgt bijvoorbeeld het gewichtsgereduceerde aluminium motorhuis (GewichtsReduzierte AluminiumVorderbau - GRAV) voor een gewichtsvermindering met 45 kilogram tegenover een conventionele stalen voorbouw. Ongeveer een vijfde minder dan een voorbouw die volledig uit staal vervaardigd is. Andere voorbeelden zijn de veersteunen, waaraan de veer op de vooras en de schokdemper vastzitten, uit een aluminiumlegering en de beide deuren en de motorkap uit aluminium. De twee flanken vooraan zijn in Thermoplast uitgevoerd, het kofferdeksel werd gemaakt uit de kunststof SMC (Sheet Moulding Compound). Tenslotte werd ook nog gewicht bespaard door het gebruik van Tailored Rolled Blanks, omdat bij dit procédé de blikdiktes perfect aangepast worden aan de eisen die eraan gesteld worden.


Ondanks de goede basis die de 6 Reeks biedt, moesten bij het koetswerk toch alle niet echt noodzakelijke “pondjes” vermeden worden en dat in het voordeel van een overtuigende agiliteit en handelbaarheid. Maar dit mocht zeker niet ten koste gaan van het comfort, de ruimte en de gebruiksvriendelijkheid.





Per gram “vermageren” voor absolute agiliteit


De M-ingenieurs zijn er in geslaagd om de Coupé nog een paar kilogram lichter te maken. De daardoor verbeterde aslastverdeling en de verlaging van het zwaartepunt verhogen de agiliteit van de nu 1.710 kilogram lichte M6 aanzienlijk. Inzake actieve en passieve veiligheid staat de M6 nu zonder enige beperking op het hoge niveau van de basis 6 Reeks.





Dak uit het Formule 1-materiaal carbon


De M-ingenieurs besparen goed vier kilogram door te kiezen voor een dak zoals bij de BMW M3 CSL, één van de meest pure racemachines, die vooral op het vlak van lichtbouw echt nieuwe normen zette. Net als deze auto heeft de M6 een dak uit het Formule 1-materiaal carbon. Met koolstofvezel versterkt kunststof (CFK) zoals carbon ook genoemd wordt,  heeft een dichtheid van amper 1,5 kilogram per kubieke decimeter, aluminium brengt 2,7 kilogram per kubieke decimeter op de weegschaal.


Conventioneler staal weegt met ongeveer 7,8 kilogram per kubieke decimeter zelfs vier keer meer dan carbon. Bij het dak werkt iedere bespaarde kilogram positief op de rijdynamiek. Door de tegenover een conventioneel dak met 50 procent verminderde massa “helemaal bovenaan” de auto wordt tegelijkertijd het zwaartepunt van het voertuig gevoelig verlaagd. De klant profiteert van hogere bochtensnelheden en verminderde knik- en wiegbewegingen.





Innovatieve productietechnieken bewijzen zich in seriebouw


Het dak van de M6 is in de CFK-look gehouden om bijzonder in het oog springend en attractief te wijzen op de enge verwantschap van de grote Coupé met de racerij. In combinatie met het CFK-dak kan bij de M6 een dunwandige achterruit gemonteerd worden. In tegenstelling tot bij de standaard 6 Reeks wordt het dakelelement niet vastgelast aan het koetswerk, maar erop gekleefd. Koetswerkstijfheid en dus ook de veiligheid en ook geluids- en temperatuurisolatie blijven echter ook hier voluit behouden.


BMW vervaardigt het carbondak overigens zelf: in de fabriek in Landshut produceren de lichtbouwexperten het dak uit meerdere lagen van het waardevolle materiaal, dat daarna droog voorgevormd wordt en dan in het zogenaamde RTM-proces (Resin Transfer Moulding) in hars gedompeld wordt om tenslotte met vernis gelakt te worden. In tegenstelling tot bij de M3 CSL, die zoals bekend in een zeer klein aantal werd geproduceerd, kiest BMW met de M6 nu voor CFK-technologie op grotere schaal.


Minder gewicht aan de grensvlakken van de auto verhogen de agiliteit en de handling.


De bumperdragers voor- en achteraan zijn eveneens uitgevoerd in CFK. Ook zij worden in Landshut volgens een door BMW zelf ontwikkeld proces vervaardigd, dat wereldwijd uniek is. Bij dit proces worden de CFK-lagen laag per laag om een kern heen gevlochten, met hars overgoten en gehard. Daarna wordt het kernmateriaal opnieuw verwijderd. Het resultaat is een extreem lichte en toch uitzonderlijk sterke holle profieldrager, die zowel qua functionaliteit als doeltreffendheid in niets moet onderdoen voor een drager in aluminium of staal. De gerealiseerde gewichtsbesparing van 20 procent vooraan en 40 procent achteraan, met andere woorden aan de grensvlakken van de auto, verhoogt gevoelig de agiliteit en de handling. Dit valt vooral te merken door hogere bochtensnelheden.





Kilogram per pk – de formule voor prestatiegerichte atleten


Het succes van alle inspanningen om een optimale gewichtsbesparing te realiseren, wordt uitgedrukt door het vermogensgewicht. Dit getal geeft aan welke massa (gewicht) de motor in beweging moet brengen. Terwijl de langsdynamiek (accelereren en afremmen) door respectievelijk meer motorvermogen en sterker aangrijpende remmen gedeeltelijk gecompenseerd kan worden, verbetert een gereduceerde totaalmassa de langs- en dwarsacceleratie. Praktisch uitgedrukt: de auto rijdt sneller rechtdoor, hij bereikt een hogere bochtensnelheid en remt op kortere afstand. Het vermogensgewicht van een auto zegt daardoor veel meer over zijn rijdynamiek dan louter de waarde van het aantal pk of het maximaal koppel. De sportlimousine M5 komt uit op een vermogensgewicht van 3,5 kg per pk en zet daarmee nieuwe normen in zijn klasse. Door zijn bouwwijze en door het consequente gebruik van lichtbouwmaatregelen is de BMW M6 Coupé op zijn beurt nog ongeveer 45 kilogram lichter dan de M5. Bij een identieke motorisatie komt de sportcoupé dan ook uit op een sensationeel vermogensgewicht van amper 3,3 kg per pk. Daarmee maakt de BMW M6 zonder meer aanspraak op een absolute topklassering onder de high-performance-sportwagens.





Koeling – een bijzondere uitdaging


De toevoer en afvoer van de koelingslucht was een bijzondere uitdaging. De BMW M6 kreeg daarom dan ook een volledig nieuw koelings- en luchtgeleidingspakket aangemeten: een ventilator voor hoge prestaties, de radiator, de aircocondensator, de oliekoeler van de stuurbekrachtiging en de smeeroliekoeler zitten vlak achter de BMW-voorbumper. Om plaatsredenen werd de motoroliekoeler schuin voor de radiator geplaatst, die overigens in twee gedeeld werd.


De grote luchtopeningen in de voorspoiler zijn optisch zeer opvallend. Zij leiden de aangezogen lucht naar binnen, terwijl de zijdelingse openingen, links en rechts van de grote luchthappers, bij de M6 dienst doen als secundaire motorluchtaanzuiging.





Zeer discrete buitenkant


De BMW 6 Reeks heeft in de klasse van de luxueuze coupés nieuwe maatstaven gezet. De geslaagde synthese van high-performance-technologie en een elegant en krachtig voorkomen charmeert klanten op alle continenten. Het stond dan ook van in het begin vast, dat de technische aanpassingen aan de M6 niet gepaard mochten gaan met een sterke uiterlijke verandering ten opzichte van het basismodel. De designers en ontwikkelaars hadden dan ook als opgave om de M6 enerzijds een eigen look te geven, maar hem anderzijds toch ook voldoende dicht tegen de BMW 6 Reeks te laten aanleunen. De uiterlijke verschillen vallen uiteindelijk discreet, maar toch consequent uit.


Ze onderstrepen het zelfbewuste karakter van dit voertuig: waar de M6 opduikt, verdedigt hij zonder opscheppen de positie van een zeer sportieve en krachtige coupé boordevol topprestaties. Hij belichaamt daarmee perfect de voor de M-filosofie doorslaggevende eigenschappen van kracht, design en rijplezier.





Gespierd, sportief, elegant


De tot aan het wegdek reikende voorspoiler is krachtig getekend en voorzien van grote luchtinlaten, zodat de sneldraaiende motor voldoende beademd kan worden. Flaps – kleine spoilerlippen aan de voorschort – zorgen voor gereduceerde opwaartse krachten op de vooras. Een lagere opwaartse kracht garandeert rijstabiliteit ook bij hogere snelheden.





Ook een krachtig profiel


De zeer diepe en stoer overkomende zijdorpels zijn sterker geaccentueerd dan bij de BMW 6 Reeks. Ze onderlijnen door hun spel van licht en schaduw de lengte van de auto en wekken een zeer dynamische indruk op. Deze aanpassing heeft echter niet alleen uiterlijke, maar ook technische redenen: de dorpels optimaliseren de luchtgeleiding onder de auto en verbeteren de aërodynamische eigenschappen. De onderbodem zelf is eveneens door zijn bekleding aërodynamisch verbeterd.


Zoals iedere M krijgt ook de M6 een exclusief wieldesign: zijn 19-duims-velgen zijn gesmeed. Aluminium velgen met vijf filigrane dubbele spaken, die een nagenoeg onvertroebelde blik gunnen op de schijven en de remzadels van het remsysteem. Dit design oogt extreem sportief en verleent het silhouet van de BMW M6 een zeer overtuigende lichtheid. Die is overigens letterlijk te nemen, want de wielen wegen per stuk 1,8 kilogram minder, wanneer men ze vergelijkt met conventionele lichtmetalen velgen. Vooraan gaat het om banden met de afmetingen 255/40 ZR 19 en achteraan krijgt de M6 rubbers met maat 285/35 ZR 19 mee.











Aërodynamisch bijgevijld tot in het detail


In de zijdelings sierstaven met de geïntegreerde richtingaanwijzers wijst het M-logo op de edele herkomst van de Coupé. En ook in de buitenspiegels onderscheidt de M6 zich van de basis 6 Reeks: met hun markante vorm en het daaruit voortvloeiende lichtspel onderstrepen ze zijn sportieve verschijning. Maar ook hier geldt het credo: “vorm volgt functie”. Hun in de windtunnel ontwikkelde vorm draagt bij tot de reductie van de opwaartse kracht, die op de vooras inwerkt.


De achterschort met zijn karakteristieke diffusoropening en de flaps links en rechts van de diffusor biedt eveneens een erg krachtige aanblik. De lichtblokken in de bumper zijn wat hoger geplaatst dan bij de basis 6 Reeks, de nummerplaat is in de achterspoiler geïntegreerd. De vier uitlaatpijpen van het uitlaatsysteem vormen natuurlijk een typisch en in het oog springend herkenningsteken van de M-modellen.


De achterdiffusor vervult een centrale functie in de luchtstroom onder de auto: de door de achterdiffusor verbeterde luchtstroomeigenschappen leiden samen met de discrete en in de kofferklep geïntegreerde spoiler en de glad gemaakte onderbodem tot een zeer goede Cw-waarde en tot een verminderde opwaartse druk. Bovendien leidt de diffusor de koellucht weg van de achteras.





Accu in de koffer


De in de koffer geplaatste AGM-accu ondersteunt de uitgebalanceerde aslastverdeling. Dit batterijtype biedt voordelen op het vlak van het oplaadgedrag: het aantal laadcycli ligt zowat drie keer hoger dan bij traditionele voertuigbatterijen. Dit verhoogt de levensduur. De 70liter grote brandstoftank uit kunststof is voor de achteras gemonteerd. De drukgeregelde dubbele pomp garandeert ook bij hoge langs- en dwarsacceleraties een betrouwbare brandstoftoevoer.





Indianapolis-rood exclusief voor de M6


Een mooie M-traditie is de koetswerklakkering, waarmee een nieuw BMW M-model op de markt geïntroduceerd wordt. Bij de BMW M6 is dit de waarschijnlijk meest sportieve lak die denkbaar is: Indianapolis rood. Daarnaast zijn ook nog de M Metalliclakken Sepang Bronze, Interlagos Blue en Silverstone II verkrijgbaar, net als twee andere kleuren uit de lakcatalogus van de 6 Reeks. Daar bovenop komt ook nog de unilak Alpin wit. Het M6-logo prijkt op de sierstaven in de zijwanden, op de achterklep en op de verlichte dorpels.





Interieur: sportwagenkarakter met noblesse


De M6 is een rasechte sportwagen. Hij biedt met zijn uitrusting echter ook de noblesse, die men verwacht van een auto uit het exclusieve kringetje van de sportcoupés. Dit gaat van een voor een 2+2-zitter opvallende binnenruimte tot een actieve en passieve veiligheidsuitrusting op hetzelfde hoge niveau als bij de BMW 6 Reeks. In totaal zes standaard airbags, hoogefficiënte gordelsystemen, de intelligende veiligheidselektronica Advanced Safety Electronics (ASE) en de automatische of manuele noodoproep via BMW Assist staan paraat voor het geval er toch iets fout mocht gaan. Dit systeem biedt de inzittenden van de M6 een voorbeeldige crashveiligheid. Zelfs op het vlak van de kofferruimte moesten er geen compromissen gesloten worden: de koffer heeft een volume van 450 liter.





Dynamische harmonie met een tikkeltje sportiviteit


“Dynamische harmonie” is waar het allemaal om draait in het interieur. Er zit dynamiek in de spanningen en de bewegingen van de oppervlakken en lijnen. Maar de harmonie slaat eveneens op de manier waarop lijnen en vlakken elkaar om beurten ondersteunen en met elkaar in verband staan. In de M6 wordt deze dynamische harmonie met dat tikkeltje sportiviteit “gekruid”, die de M-fans overal in de wereld zo naar waarde schatten. Dit gebeurt vooral door de juiste keuze van exclusieve materialen en de sportieve uitstraling hiervan.


Standaard beschikt de M6 over een lederen uitrusting in de exclusieve lederkwaliteit Merino. Die wordt aangeboden in de kleurvarianten zwart, Silverstone en Sepang. De uitrusting omvat de volledige bekleding van de stoelen, de middenconsole en de balg van de handremhendel. Daarnaast zijn ook de deurpanelen, de armsteunen en de handgrepen met leder bekleed. Achteraan zijn ook de zijpanelen met leder overtrokken. Tegen meerprijs kan men kiezen voor een nog uitgebreidere volledig lederen bekleding in Merino, en wel in vijf kleuren (bijkomend ook nog Indianapolis rood en Portland natuurbruin). Bij deze uitrusting dient vooral de volledig lederen bekleding van de boordplank met walknappa (net als de deurbekleding en zijbekleding achteraan) vermeld te worden, terwijl de dakhemel bekleed is met alcantara antraciet.


Voor de afwerking van lijsten en afdekkingen zijn naast het design Pianolak zwart als bijzondere uitrusting ook nog de edelhouten varianten Madeira en Carrera verkrijgbaar.





Bestuurdergeoriënteerde cockpit


De cockpit is, geheel in de lijn van de BMW-traditie, bestuurdergeoriënteerd: alle voor de bestuurder belangrijke functies zitten ergonomisch op de juiste plaats of op het stuurwiel. Bijna alle voor de bijrijder relevante functies zijn in de buurt van de middenconsole geconcentreerd. Hier bevindt zich, op een speciaal voor de M6 gevormde afdekking van de middenconsole, de Controller, waarmee men via het Control Display zowat alle comfortfuncties kan activeren en sturen. De Controller onderscheidt zich optisch en voelbaar van het exemplaar van de BMW 6 Reeks.





Perfecte stoelen voor sportief rijden


In de M6 vinden bestuurder en bijrijder perfecte zitomstandigheden. Standaard heeft men de beschikking over nauw passende M sportstoelen, die vooral op rijdynamisch vlak een zo goed mogelijke lichaamsondersteuning geven. De lengte, hoogte, zithoek en rugleuninghoek kunnen elektrisch versteld worden. De hoogte en de hoek van de hoofdsteunen kan manueel ingesteld worden. 


Een elektrische lendensteun is eveneens standaard. Het traploos regelbare luchtkamersysteem helpt de passagiers om een orthopedisch perfecte zithouding aan te nemen, die de rugmusculatuur ondersteunt en de wervelkolom ontlast. Speciaal voor de BMW M6 werd een leunbreedteverstelling met pneumatische regelmogelijkheden ontwikkeld. Een drietraps zetelverwarming is bovendien eveneens aanwezig. Zij verwarmt binnen de kortste tijd de lichaamsoppervlakte van de stoel en de leuning, inclusief de dikste vullingen.





Een volwaardige 2-2-coupé


De inzittenden op de achterbank zitten naar coupénormen eveneens op de "eerste rij". Niettegenstaande een coupé een lagere daklijn heeft dan een limousine, hebben zelfs volwassenen achteraan voldoende ruimte om volop te kunnen genieten van een korte rit met de nieuwe BMW M6. Zij beschikken dankzij de diep voorgevormde lederen stoelen, die gescheiden worden door een verhoogd kussen, en de eveneens voorgevormde leuningen, over voldoende zijdelingse steun. Beide zitplaatsen achteraan zijn dankzij het comfortabele instapsysteem aan zowel bestuurders- als passagierskant gemakkelijk bereikbaar.


De grote kofferruimte van 450 liter is eveneens een praktische troef van de M6: een kofferset bestaande uit een grote, middelgrote en kleine koffer met harde body of één grote en twee 46-duims golfbags passen perfect in de aardig grote koffer. Wintersporters zullen de skizak in het middendeel van de achterbank appreciëren waarin twee paar ski’s of een snowboard ondergebracht kunnen worden. Met de aflegvakken in de deuren, de netten achteraan de stoelen en andere aflegmogelijkheden en bergruimten, biedt de M6 een ruim en praktische bruikbaar opbergaanbod.





Cockpit inclusief Formule 1-flair


Snelheidsmeter en toerenteller worden omgord door buisringen in chroom. Het design ziet er erg traditioneel uit met de zwarte achtergrond, de witte cijfers en de naald in het traditionele M-rood. De witte Corona-belichting is permanent ingeschakeld. De voorstelling van de toerentellerband in de toerenteller is uniek: de gele relatieve waarschuwingszone en de rode absolute waarschuwingszone begrenzen het actueel toegestane toerentalbereik afhankelijk van de motorolietemperatuur. Naarmate de motorolietemperatuur toeneemt, verhoogt ook het bruikbare toerentalbereik. Deze oplossing vereenvoudigt het leven van de bestuurder omdat hij nu niet langer moet letten op de temperatuur. Tussen de snelheidsmeter en de toerenteller bevinden zich de controlelampjes, de olieniveaumeter, de kilometerteller en het SMG-display dat de versnellings- en Drivelogic-aanduidingen bevat. Het is de M-ingenieurs voor het eerst gelukt, om met een nieuwe vorm van de oliestandmelder zeer precieze en actuele informatie over de oliestand te geven. Hiervoor wordt de conventionele oliepeilmeter vervangen door een elektronisch exemplaar. Indien nodig wordt de bestuurder akoestisch en optisch gevraagd om olie bij te vullen.





Head-Up Display met speciale M-informatie


De Head-Up Display (HUD) projecteert de belangrijke en relevante informatie over de auto meteen in het directe gezichtsveld van de bestuurder. De HUD is zo opgebouwd dat de bestuurder met een druk op de toets zelf beslist of hij de standaardinformatie of speciale M-informatie in zijn blikveld wil zien. Het specifieke M-display toont een dynamische toerenband, dat met zijn Shift-Light-Function aanduidt wanneer het optimale schakelmoment bereikt is. Deze functie komt uit de Formule 1-racerij. Bovendien informeert deze aanduiding over de huidige versnelling en de snelheid.


Het lederen M-stuur ligt aangenaam in de hand, nieuw gevormde en anders geplaatste SMG-schakelpeddels maken het mogelijk om te schakelen door een vingerdruk. Daarbij houdt de bestuurder het stuur altijd in zijn greep, wat de verkeersveiligheid bij snelle of bochtige stukken verhoogt.





MDrive voor nog meer comfort


De MDrive-functie wordt via de MDrive-toets op het stuur geactiveerd. Met deze functie kan de bestuurder van een relatief comfortabele Coupé een rasechte sportwagen maken, en omgekeerd. Daarvoor roept de bestuurder de instellingen van het rijdynamieksysteem op, die van tevoren in het MDrive-menu van iDrive geconfigureerd worden. Deze instellingen kunnen in het key-memory-system worden opgeslagen.


Met MDrive kunnen volgende functies gekozen of geactiveerd worden:


- De Power-toets, waarmee de motorkarakteristiek – dus het motorvermogen en het reactievermogen – in drie trappen beïnvloed kan worden.


- De SMG Drivelogic, waarmee men één van de zes sequentiële en vijf geautomatiseerde schakelprogramma’s kan selecteren – ook hier profiteert de bestuurder van de rechtstreekse keuze van zowel het gewenste rijprogramma als het schakelprogramma.


- De stabiliteitscontrole DSC met zijn twee rijdynamicaprogramma’s.


- De elektronische schokdempercontrole EDC met drie programma’s: comfort, normaal en sport.


- Het Head-Up Display HUD.





SMG-keuzepook met verlichte positieaanduiding


De verlichting en de positieaanduiding in de keuzepook is actief, van zodra het contact ingeschakeld wordt. Naast de SMG-keuzepook bevinden zich vier druktoetsen, waarmee de rijdynamische functies Power, DSC, EDC en Drivelogic rechtstreeks bediend kunnen worden.


De M6-klant kan op enkele uitzonderingen na onbeperkt kiezen uit het omvangrijke uitrustings- en individualiseringsaanbod voor de BMW 6 Reeks. 


Op dit vlak is vooral het adaptieve bochtenlicht het vermelden waard. Met dit systeem gaan de koplampen – als door een onzichtbare hand gestuurd – het verloop van de bocht vooraf. Een andere extra die niet over het hoofd mag worden gezien is de snelheidsregeling. De klimaatregeling met automatische circulatieluchtcontrole zet eveneens nieuwe normen. Hiermee kan men een persoonlijke gewenste temperatuur instellen, die dan ook constant aangehouden wordt. Dit systeem bevat ook de comfortfuncties geïntegreerde zonnesensor en raamdampsensor en een buitenlucht- en circulatieluchtfilter.


