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1. Presencia dinámica en 
la clase preferente: 
El nuevo sedán BMW Serie 5.
(Versión resumida)

•
Construcción ligera innovadora mediante carrocería de aluminio 
y acero. 

•
Chasis de aluminio, dirección activa, Dynamic Drive y neumáticos tipo runflat. 

•
Motores de gasolina de seis cilindros en línea, 
desde 2.200 cc hasta 3.000 cc;
motor diesel de seis cilindros en línea de 3.000 cc y common-rail; 
cajas de cambio manuales y automáticas de seis marchas. 

•
Sistema de mando iDrive y proyección de la imagen sobre el parabrisas («Head-Up Display»). 

•
Luz de adaptación automática en curvas, luz de freno de intensidad variable, faros bi-xenón, sistema de regulación activa de la velocidad.

•
Más espacio en el fondo y maletero mucho más grande. 

La presencia es más que convincente. Basta echarle un vistazo para entender que la elegante y deportiva carrocería de marcado diseño del nuevo 
BMW Serie 5 pertenece a un coche que corresponde a la clase preferente de BMW. El dinamismo de este automóvil queda patente en un concepto 
técnico de alto nivel con carrocería mixta de aluminio y acero que representa una innovación tecnológica que contribuye a ahorrar peso. El nuevo sedán conjuga más espacio y confort con menos peso y menos consumo, mayores prestaciones y una distribución ideal del peso entre los ejes.

El placer de conducir de modo seguro y confortable que ofrece el chasis de aluminio de perfecto reglaje sólo puede aumentarse mediante la incorporación de sistemas de asistencia activos. El nuevo BMW Serie 5 está dotado de la novedad mundial «dirección activa» y, además, del sistema de estabilización del tambaleo «Dynamic Drive», con lo que el conductor tiene la posibilidad de disfrutar de una nueva síntesis de agilidad, maniobrabilidad 
y confort. Además, BMW subraya su papel precursor en la introducción de los neumáticos tipo runflat de funcionamiento de emergencia, ofreciendo una amplia gama de estos neumáticos para el nuevo BMW Serie 5.

Estreno con motores de seis cilindros: los modelos 520i, 530i, 530d se entregarán a los clientes en julio de 2003.

El nuevo BMW Serie 5 que se lanzará a los mercados europeos en el mes de julio de 2003, se ofrecerá primero en tres variantes con motores de seis cilindros en línea. El 520i tiene un motor de 125 kW/170 CV y 210 Nm, el propulsor del 530i tiene 170kW/231 CV y 300 Nm. Estos dos modelos están equipados con los motores de gasolina con Bi-VANOS que brillan por su extraordinaria sedosidad. Además, el 530d está equipado con el nuevo motor diesel con common-rail de la segunda generación, que tiene una potencia de 160 kW/218 CV y un par de 500 Nm. Las tres variantes llevan de serie la nueva caja de cambios manual de seis marchas. Los tres modelos pueden adquirirse opcionalmente con la caja de cambios automática, también de seis marchas. 

Los modelos BMW 520i/530d/530i aceleran de 0 a 100 km/h en 9,0/7,1/6,9 segundos respectivamente y sus velocidades máximas son de 230/245/250 km/h. El consumo según ciclo UE es de 9,0/6,9/9,5 litros a los 100 kilómetros.

En otoño de 2003 le seguirán los modelos 520iA, 525i con motor de 2.500 cc, 141 kW/192 CV y 245 Nm y, especialmente, el 545i con motor V8 de 4.400 cc, 245 kW/333 CV, 450 Nm y el innovador sistema VALVETRONIC. 

El nuevo sedán es más grande y espaciosa que el modelo antecesor, aunque no pesa más. Dependiendo del modelo, incluso llega a ser hasta 75 kilogramos más ligera. Ello se explica, entre otros, por la utilización de aluminio en la parte delantera de la carrocería que, combinado con el acero de la carrocería restante representa un hito en la construcción de carrocerías. 

Ello significa, en resumen, que el nuevo BMW Serie 5 es más grande y más confortable y sus prestaciones marcarán un listón de referencia en la «clase preferente» automovilística, y, a pesar de ello, el nivel de consumo es relativamente bajo.

El diseño: deportivo, cultivado e inconfundible.

El nuevo BMW Serie 5 combina el dinamismo y la deportividad de los modelos de la Serie 3 con la soberanía y el aplomo de la Serie 7. El diseño de el nuevo sedán representa, en consecuencia, el mero centro de la gama de automóviles de la marca BMW. El morro de poderosa presencia, con sus grupos ópticos de líneas arqueadas e inconfundibles con faros dobles, y las líneas del techo que se asemejan a un coupé, indican con claridad que se trata de un automóvil de carácter especialmente dinámico y deportivo.

En la red: 
la dirección activa, las luces de adaptación en curvas y ACC. 

La «dirección activa» es una novedad mundial que se puede adquirir opcional​mente y que permite alcanzar un nivel más alto de confort, placer de conducción y seguridad. Se trata de un sistema controlado electrónicamente que modifica la relación de la dirección en condiciones de conducción normales a baja o mediana velocidad, consiguiendo que sea más directa, con lo que se tiene que aplicar menos fuerza al volante maniobrando al conducir en la ciudad, al aparcar o, también, al transitar por carreteras muy reviradas. Sin embargo, al rodar a gran velocidad, la dirección es más indirecta, con lo que la marcha en recta es más estable y la dirección reacciona con menos nerviosismo. El sistema de la dirección activa está conectado a través de la red de a bordo con el sistema de control dinámico de la estabilidad (DSC), lo que significa que puede intervenir corrigiendo el ángulo de la dirección en función de la detección del ángulo de giro por el eje vertical del coche en el momento en que éste empieza a encontrarse en un estado inestable. De esta manera se reduce la frecuencia de la intervención del sistema DSC como tal ya que éste interviene más tarde, con lo que el confort de regulación resulta óptimo.

El sistema opcional de adaptación automática de la luz en curvas también está incluido en la red de a bordo del nuevo BMW Serie 5 y contribuye a aumentar la seguridad activa de este excepcional automóvil. Los dos grupos ópticos con faros bi-xenón se controlan en tiempo real en función del ángulo del volante, del ángulo de giro del coche por su eje vertical y de la velocidad para iluminar de modo perfecto el trazado de la calzada al conducir en curvas. 

El sistema de luz de freno con intensidad en función de la fuerza de frenado, ya admitido en los EE.UU. donde se ofrece en el BMW Serie 7, ahora también está disponible en el BMW Serie 5. Este sistema disminuye el peligro de choques en cadena al frenar con más fuerza, ya que al hacerlo, aumenta la superficie luminosa de la luz de freno. Una vez conseguida la homologación necesaria, este sistema se introducirá también en otros países. En los modelos que ya están en el mercado no hay más que modificar el software para activar el sistema.

El nuevo BMW Serie 5 se ofrece ahora por primera vez con el sistema automático de regulación de las distancias ACC. Este sistema de asistencia al conductor funciona con radar y fue desarrollado para simplificar la conducción en caravana por las autopistas, ya que se ocupa de regular automáticamente la distancia con respecto a los coches que circulan delante. 

Ergonomía futurista: el «controller» y la proyección de la imagen sobre el parabrisas («Head-Up Display»). 

El sistema de mandos se atiene a la filosofía iDrive de BMW y el nuevo BMW Serie 5 asume un papel precursor en materia de ergonomía en su segmento. La mayoría de las funciones necesarias para conducir el coche se encuentran en las cercanías inmediatas del volante, mientras que las funciones de confort básicas se hallan en la consola central. El conductor o su acompañante tienen acceso a todas las demás funciones y servicios a través del «controller» y la pantalla, modificados para el nuevo BMW Serie 5, ya que la unidad de mando ahora es central. 

El sistema de proyección de la imagen de la pantalla al parabrisas («Head-Up Display»), ofrecido por primera vez en un BMW, es una contribución importante a la seguridad activa, ya que mantiene informado al conductor sobre todos los datos de relevancia directamente en su campo visual. El conductor decide en todo momento qué informaciones se proyectan sobre el parabrisas. Esas informaciones pueden ser, por ejemplo, la velocidad y/o los datos del sistema de navegación. 

El habitáculo: ritmo y armonía, más espacio y equipamiento personalizado de alta calidad. 

La armonía que impera en el habitáculo es el resultado de un trazado claro de las líneas del diseño y del ritmo determinado por la conjugación de superficies, colores y materiales. Los clientes pueden elegir entre cinco niveles de acabado y cuatro mundos cromáticos para el interior. El nuevo sedán ofrece más espacio, especialmente en la parte posterior del habitáculo y, además, tiene un maletero mucho más grande que el modelo antecesor. El equipamiento de serie incluye, entre otros, un nuevo climatizador con regulación automática de la humedad para evitar que se enfríen y sequen las mucosas de los ocupantes y, además, un sistema de regulación individual de la temperatura.
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2. El diseño: 
Deportivo y elegante.

El diseño del nuevo BMW Serie 5 alcanza un gran nivel de exquisitez, sin renegar de la tradición y de las raíces de la Serie 5 de la marca. Disponiendo de un diseño más propio e individual, se diferencia más claramente que su antecesor de los demás modelos de la marca. El nuevo BMW Serie 5 conjuga el dinamismo y la deportividad de la Serie 3 con la soberanía y el aplomo de la Serie 7. 

Faros dobles con carácter nuevo para un morro inconfundible.

La parte frontal representa el punto de partida para el innovador diseño del BMW Serie 5. Los faros dobles son la parte más llamativa que le confieren al nuevo BMW Serie 5 su inconfundible carácter. Las líneas fluyentes que empiezan en la zona de los faros y se prolongan alrededor del largo capó a los costados del coche, llegan hasta la zaga. Diversos detalles estilísticos, tales como las líneas adicionales en el frente, que empiezan en la parrilla ovoide y que llegan hasta las columnas A, subrayan la ligereza del conjunto. La parrilla ovoide, distintivo de la marca, es más grande que la del modelo antecesor y, recalca la imagen deportiva y dinámica del morro. El deflector integrado y las entradas de aire subrayan la impresión de coche potente y dinámico.

Elegancia y dinamismo en el diseño lateral.

El diseño lateral realza el carácter dinámico del nuevo sedán. La presencia de formas moderadamente cóncavas y convexas le confiere al BMW Serie 5 un perfil más marcado debido al juego de superficies luminosas y sombreadas. La columna C se integra en la fluidez de las líneas y, creando una imagen de coupé. Los cortos voladizos y las ruedas de grandes dimensiones subRayan la expresión dinámica y potente del coche. Los pasarruedas claramente marcados son ya un elemento estilístico típico de la marca y, además, subrayan la gran distancia entre ruedas. El perfil del portón del maletero se prolonga hacia los costados del coche, facilitando así el acceso al maletero que es bastante más espacioso que el del modelo antecesor.
La zaga refleja aplomo y amplitud.

Además del morro y de los costados, también la zaga del nuevo sedán ha sido objeto de especial esmero de los diseñadores. Sus formas reflejan amplitud, aplomo y espaciosidad. La renuncia a ranuras visibles, la claridad del diseño del portón del maletero y el deflector integrado consiguen que la zaga parezca ancha y compacta a la vez. Las formas de los pilotos recogen el diseño de los faros. Sus componentes ópticos brillantes permiten diferenciar con mayor claridad cada una de las funciones. Los faros de marcha atrás más pequeños se integran con mayor armonía en el conjunto, sin por ello perder luminosidad. 

Ritmo y armonía en el habitáculo. 

La elegante configuración del habitáculo del nuevo BMW Serie 5 se distingue por el armonioso ritmo que marcan las líneas y superficies de colores y materiales selectos que prolongan el diseño del exterior hacia el interior. El diseño del salpicadero y del tablero de instrumentos se atiene básicamente a los elementos que determinan la nueva filosofía de diseño que BMW ya aplicó en los modelos de la Serie 7, aunque agregando determinados elementos clásicos que subrayan el carácter de conducción más activa que distingue a los modelos de la Serie 5.

Las formas dobles del tablero de instrumentos y la pantalla le confieren al conjunto una ergonomía muy lograda con una zona orientada hacia el conductor y otra con los elementos de mando para las funciones de confort. De esta forma se obtiene una forma que se asemeja a dos olas seguidas cuya fluidez termina en el lado del acompañante. La zona de confort que se encuentra en el centro, entre el conductor y su acompañante, permite un acceso cómodo desde ambos lados a todas las funciones. En el nuevo BMW Serie 5 se estrena la combinación de «controller», palanca de cambios (tanto en la versión de caja de cambios manual como en la automática) y palanca del freno de mano en la consola central. De esta manera se subraya el diseño de carácter clásico del salpicadero y, además, así sale a relucir más el carácter deportivo y dinámico del nuevo BMW Serie 5.

Los materiales de carácter expresivo y las cuatro combinaciones cromáticas que armonizan a la perfección con ellos, logran que la imagen del conjunto del nuevo BMW Serie 5 sea muy equilibrada. Además del color negro, es posible optar por los clásicos colores beige y gris para el habitáculo. El color beige, ya conocido en el BMW Serie 7, es caluroso y moderno, mientras que el gris tiene un matiz nuevo, es más claro y, por lo tanto, tiene un toque más deportivo que en los modelos de la Serie 7. El gris del Serie 5 se combina con una tonalidad gris basalto más oscura y moderna. El color negro se combina con dos colores nuevos y exclusivos para los asientos: Amethyst y Marone. Una combinación de colores exclusiva en el nuevo BMW Serie 5 es el marrón Trufa combinado con negro. Esta combinación subraya la naturalidad moderna del habitáculo y, además, es expresión de una deportividad decente pero decidida. 

La tapicería básica es de tejido estructurado de un solo color, aunque con hilos brillantes intercalados, con lo que se obtiene una imagen de elegante sobriedad. Opcionalmente puede elegirse entre una combinación deportiva y elegante de tejido y piel, la piel «Dakota» con granulación marcada, la piel microperforada «Nasca» para mejores condiciones térmicas y la lujosa piel de napa estructurada «Exklusive».
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3. El conjunto propulsor:
Potencia y eficiencia con seis cilindros 
y seis marchas.

Las guindas tecnológicas.

Motor de gasolina de seis cilindros en línea con Bi-VANOS.
Motor diesel de seis cilindros en línea con common-rail de la segunda generación. 
Caja de cambios manual y automática de seis marchas.

Potentes, sedosos, ágiles y económicos: esos son los cuatro adjetivos más apropiados para caracterizar los motores del nuevo BMW Serie 5. Se trata de cualidades que no solamente reflejan el alto nivel tecnológico de cada uno de los propulsores, sino que también expresan la perfecta armonía de todo el conjunto propulsor. Empezando por los extraordinarios motores de seis cilindros en línea con Bi-VANOS (versión de gasolina) y con common-rail de la segunda generación (variante diesel), que ocupan un lugar privilegiado en el mercado mundial gracias a su sedosidad, potencia, eficiencia y bajo nivel de emisiones nocivas, todas cualidades que reflejan el alto nivel de la tecnología de la marca, y siguiendo con las cajas de cambio de seis marchas, con las el conductor es capaz de transformar, ya sea automática o manualmente, la potencia del motor en la más eficiente capacidad de tracción. La armonía del conjunto se completa con el árbol de transmisión de aleación ligera, el diferencial adaptado individualmente a las características de cada motor y los árboles secundarios de menor peso. 

Los motores de gasolina de seis cilindros.

Los motores de gasolina de los modelos 520i y 530i son básicamente iguales y son considerados en todo el mundo el listón de referencia para motores de seis cilindros. El propulsor hexacilíndrico de BMW es sinónimo de dinamismo, sedosidad, alto nivel de potencia específica, bajo nivel de emisiones nocivas y gran economía. Gracias a la extraordinaria suavidad de marcha de los motores de seis cilindros y debido a la tecnología Bi-VANOS, el conductor de un BMW Serie 5 dispone de un propulsor que entrega su potencia como si fuese una turbina con una curva de par plana y de elevada cresta. Al mismo tiempo, se beneficia del bajo nivel de consumo y del bajo nivel de emisión de substancias contaminantes.

Datos característicos: 

	Modelo 
	 
	520i 
	530i 

	Cilindrada 
	Cc
	2.171
	2.979

	Potencia 
	KW (CV)/r.p.m. 
	125 (170)/6.100
	170 (231)/5.900

	Par motor
	Nm/r.p.m.
	210/3.500
	300/3.500


El liderazgo que asume BMW en materia de motores tiene diversas explicaciones muy concretas. Los propulsores de BMW de seis cilindros ya hace bastante tiempo disponen de cuatro válvulas por cilindro, sistema de aspiración con volumen de resonancia, sensores de autodetonación con regulación automática, bobinas de encendido individuales. A estos equipos se vienen a sumar el sistema Bi-VANOS, el primer sistema del mundo de regulación continua del árbol de levas. Con este sistema de regulación completamente automática se modifica en ambos sentidos el inicio y el final de la abertura de los árboles de levas de admisión y escape. Este ajuste se lleva a cabo entre la cadena de mando y los árboles de levas. La modificación relativa del cigüeñal con respecto al árbol de levas correspondiente y, en consecuencia, del momento de abertura de las válvulas, tiene principalmente la finalidad de controlar la recuperación interna de los gases residuales para alcanzar diversas metas: 

•
Reduciendo el contenido de gas residual, se consigue un llenado y la máxima potencia posible en estado de plena carga y, en ralentí, un nivel óptimo de suavidad de marcha del motor. 

•
Un mayor contenido de gases residuales en estado de carga parcial redunda en un menor consumo de combustible y en un menor nivel de emisiones nocivas. 

La tubuladura de turbulencia de cada cilindro mejora adicionalmente y de modo significativo el proceso de combustión. El aire de aspiración es guiado a través de estos tubos directamente hacia las válvulas de admisión. Los canales tienen la función de aumentar la velocidad del flujo de la mezcla mientras el motor funciona a bajas o medianas revoluciones. De esta manera se obtiene una mezcla de mejor calidad que permite regular ángulos de avance que redundan en una menor cantidad de emisiones y en menos consumo de combustible. Este sistema, combinado con las posibilidades que brinda la regulación continua con Bi-VANOS, ofrece muchas más posibilidades para la preparación de la mezcla que con sistemas convencionales. 

Los motores de seis cilindros en línea son los primeros motores de BMW que cumplen los estrictos criterios de la norma ULEV II (Ultra Low Emission Vehicle) estadounidense. En Europa, estos propulsores cumplen ya hoy la norma UE4 que entrará en vigor a partir del año 2005. Los clientes en 

Alemania se benefician por ello de una exención tributaria única de 300 euros. También en Suecia se ofrecen facilidades tributarias por el cumplimiento anticipado de normas de limitación de las emisiones. 

La combinación de Bi-VANOS, tubuladura de aspiración con volumen de resonancia y sistema de escape de dos niveles permite conseguir, además, un pico muy alto del par motor de 100 Nm/1.000 cc entre las 3.500 y 4.500 r.p.m. y, también, una potencia específica máxima de 57 kW por 1.000 cc. Ello significa que se dispone, como mínimo, del 90 por ciento del par motor máximo entre las 1.500 y 6.000 r.p.m.

Para alcanzar estos altos niveles tecnológicos en relación con los diversos criterios de importancia en los motores, es indispensable disponer de un sistema de gestión del motor altamente desarrollado. En los motores de seis cilindros, se hace cargo de ello la centralita MS45 que, además de ocuparse de las funciones específicas del motor, también se encarga de otras funciones, entre ellas la gestión de la potencia disponible en la red de a bordo con sensor inteligente de la batería, el sistema de arranque de confort en el caso de las variantes con caja de cambios automática y el sistema de regulación automática de la velocidad. 

Para, por un lado, conseguir una dosificación más fina del movimiento del coche en situaciones de retención de tráfico (es decir, para una reacción más fina a los movimientos del pedal del acelerador) y, por otro lado, para que el coche reaccione de inmediato al pisar el acelerador a fondo, los motores de seis cilindros disponen de una mariposa de funcionamiento completamente electrónico. El sistema reconoce qué marcha está puesta, con lo que es capaz de activar una línea característica diferente de la mariposa en función de cada una de las marchas. Este aumento de confort también se hace notar cuando está activo el sistema Cruise Control, cuya función también está integrada en el sistema de regulación electrónica de la mariposa. 

El funcionamiento de los motores de seis cilindros también demuestra la atención que en BMW se presta al criterio de la economía a la hora de diseñar sus propulsores. 

•
El sistema de accionamiento del árbol de levas mediante cadena y el sistema de accionamiento de los grupos secundarios mediante correa trapezoidal no requieren de mantenimiento alguno, con lo que su duración equivale a la vida útil del motor. 

•
El filtro de aire y las bujías de larga duración tienen que sustituirse transcurridos aproximadamente 100.000 kilómetros, suponiendo un estilo de conducción normal.

•
El intervalo promedio para el cambio de aceite es de unos 24.000 kilómetros, aunque suponiendo un estilo de conducción cuidadoso bajo condiciones de utilización favorables, dicho intervalo puede llegar a ser de hasta 30.000 kilómetros. 

•
El motor ha sido concebido para la utilización de gasolina de 98 octanos, aunque se adapta a la utilización de gasolinas con octanajes entre 91 y 98. Ello significa que no sufre daños si se utiliza asiduamente gasolina de 91 octanos. En todos los motores de gasolina de BMW, el sistema con sensor de antidetonación se ocupa de adaptar los parámetros de funcionamiento del motor a la calidad de la gasolina. 

•
Los tubos del sistema de escape son de acero inoxidable y todos están soldados. Ello significa que es prácticamente imposible que se oxiden. 

La nueva versión del sistema de indicación de los intervalos del servicio de mantenimiento (un invento de BMW), ofrece adicionalmente las siguientes informaciones:

•
El kilometraje restante hasta el siguiente cambio de aceite 

•
Mes y año del siguiente servicio técnico

•
Aviso por haberse superado el momento ideal para el servicio de mantenimiento.

El motor diesel de seis cilindros.

El 530d es un coche especialmente potente que se suma a la clase preferente de BMW. La variante de este motor de seis cilindros en línea, hasta ahora reservada para los modelos de la Serie 7, es uno de los motores diesel de seis cilindros más potentes del mercado. Sus datos constan en la siguiente ficha técnica:

	Modelo 
	 
	530d 

	Cilindrada 
	cc
	2.993

	Potencia 
	kW (CV)/r.p.m.
	160 (218)/4.000

	Par motor
	Nm/r.p.m. 
	500/2.000


Ello significa que este motor tiene una potencia superior en un 12 por ciento y un par motor un 22 por ciento mayor que su antecesor.

Estos datos, sumados a la caja de cambios de seis marchas y a las diversas medidas adoptadas con el fin de reducir el peso total del coche, redundan en unas mejores prestaciones. Concretamente, la aceleración de 0 a 100 km/h es ahora de 7,1 (7,3) segundos, lo que equivale a una mejora de 0,7 segundos. La velocidad punta es ahora de 245 (243) km/h, lo que significa una mejora de 15 (13) km/h. Al mismo tiempo fue posible reducir el consumo por 0,2 (0,5) litros a tan sólo 6,9 (7,8) litros a los cien kilómetros según ciclo UE. (Los valores que aparecen entre paréntesis se refieren a la versión con caja de cambios automática). 

La ejemplar combinación de gran potencia, gran par motor, bajo consumo y sedosidad de marcha del motor de seis cilindros en línea se explica especial​mente por el sistema de inyección common-rail de la segunda generación. Este sistema está constituido de un acumulador de presión compartido para la alimentación de combustible a las toberas de inyección de todos los cilindros. Este sistema, en la actualidad el más moderno de su índole, funciona con una presión de 1.600 bar y cuenta con una regulación volumétrica. De esta manera es posible obtener un proceso de inyección aún más rápido con una nebulización aún más efectiva del combustible, lo que desemboca directamente en una potencia mayor y en un consumo menor. En vez de comprimir todo el volumen al máximo, el sistema de regulación del caudal se ocupa de comprimir únicamente la cantidad de combustible necesaria en cada momento. De este modo, el consumo de energía de la bomba de compresión es menor, lo que redunda en una reducción significativa del consumo de combustible. Además, las toberas de inyección con microperforación optimizada logran una excelente nebulización del combustible. 

Teniendo la posibilidad de inyectar varias veces por ciclo de trabajo, se soluciona muy satisfactoriamente el conflicto entre potencia y nivel de ruido. Con el nuevo sistema, se inyecta combustible cuatro veces por ciclo de trabajo: inyección piloto doble, inyección principal e inyección posterior. Mientras que la inyección piloto doble consigue que el transcurso del proceso de combustión sea más suave y armonioso, la inyección posterior se ocupa de mejorar la oxidación de las partículas, reduciendo así la emisión de substancias nocivas. De este modo, el conductor de un 530d se beneficia por partida doble, ya que dispone de un motor más silencioso y confortable y, además, tiene una combustión más completa y, por lo tanto, limpia. El sedán con el motor diesel cumple con holgura los límites establecidos en la UE3.

La electrónica digital del motor diesel con regulación de la estabilidad de marcha y 6.000 campos lógicos característicos.

La electrónica digital diesel de última generación DDE5 fue desarrollada para aprovechar al máximo las posibilidades que ofrece la nueva generación del sistema common-rail. La DDE5 tiene una arquitectura de 32 bit, una memoria de 1,5 megabytes y una frecuencia de 40 megahertz. Además, la DDE5 es capaz de procesar las señales provenientes del sistema automático de regulación de la velocidad. 

Rapidez y confort: 
Arranque espontáneo sin preincandescencia. 

La electrónica DDE5 también se encarga de controlar el sistema de incandes​cencia rápida. Funciona con bujías de bajo voltaje de 6 voltios, reguladas electrónicamente. En estas bujías, únicamente la punta se calienta hasta la temperatura máxima, por lo que el motor arranca de inmediato, el consumo de corriente es menor y el diseño de las bujías es más compacto. El motor arranca sin demora a temperaturas de hasta 5 grados centígrados. Si las temperaturas son de menos 20 grados centígrados, apenas transcurren 2 segundos hasta que se pone en funcionamiento el motor. 

La caja de cambios de seis marchas.

Todas los sedanes de la nueva Serie 5 están equipadas con una caja de cambios de seis marchas. La versión de serie es la caja manual y opcionalmente se puede adquirir la caja de cambios automática. 

La nueva caja de cambios manual ofrece cinco ventajas: más dinamismo, mayor economía, más confort al conducir, más confort al cambiar de marchas y mayor precisión de la palanca de cambios. La sexta marcha amplía las relaciones totales de la caja, con lo que permite aprovechar mejor la potencia de los motores, tanto en lo que se refiere a la aceleración como en cuanto a la velocidad máxima. Las relaciones de las marchas dependen de los motores. Los modelos 520i y 530i alcanzan la velocidad punta en la quinta marcha. Al cambiar a sexta, bajan las revoluciones, con lo que el motor es más silencioso y la velocidad resulta algo menor. Ello significa que la sexta marcha hace las veces de overdrive. En el caso del 530d, la situación es diferente. Este modelo alcanza la velocidad punta estando puesta la sexta marcha, ya que en este caso se le dio más importancia a la definición de unas relaciones en función de las prestaciones máximas. 

La caja de cambios que ya antes se distinguió por su precisión, fue sometida a un profundo cambio, con lo que ahora las marchas entran incluso con mayor facilidad y precisión.  

Todos los modelos de la Serie 5 pueden adquirirse opcionalmente con la caja de cambios automática que, en todo los casos, también tiene seis marchas. La nueva caja de cambios 6HP19, montada en los modelos 520i y 530i, amplia la gama de las primeras cajas de cambio automáticas del mundo de seis marchas que se lanzaron al mercado junto con la Serie 7. El 530d está equipado con la caja 6HP26, que se estrenó en el modelo 730d, en el que dicha caja se monta de serie.

Recurriendo al sistema de trenes planetarios tipo Lepelletier y aplicando de modo consecuente criterios de construcción ligera, la nueva caja 6HP19 pesa 8 kilogramos menos y la 6HP26 incluso 14 kilogramos menos que las respectivas cajas de cambio antecesoras con cinco marchas. La amplitud de las relaciones aumentó en 22 y 35 por ciento, respectivamente. Junto con un grado de eficiencia más favorable, disminuye el consumo y aumenta el dinamismo. Además, la utilización de módulos permite aprovechar una gran cantidad de piezas iguales en ambas cajas; únicamente las piezas que tienen que soportar el par motor tienen que adaptarse apropiadamente.

También el nuevo BMW Serie 5 dispone ahora de la función de arranque de confort junto con la caja de cambios automática. Basta la generación de un breve impulso con la llave del encendido para que todo el proceso de arranque restante se ejecute automáticamente. 

El dinamismo, objetivo de la construcción. 
Diferencial, semiejes articulados, árbol de transmisión.

BMW es el único fabricante del mundo que utiliza árboles de aluminio. Y lo hace especialmente con el fin de reducir el peso. Un semieje de aluminio pesa más de tres kilos menos que uno de acero. Pero ya que las bridas atornilladas siguen siendo de acero por razones de rigidez, BMW ha desarrolla​do una tecnología de soldadura por fricción especial que permite combinar los dos materiales de modo económico. 

También en el diseño del diferencial se aplicaron criterios de eficiencia energética. Las relaciones de la caja de cambio varían según el motor con que se combina. Esta adaptación de las relaciones de la caja es la guinda del ajuste del todo el conjunto propulsor y es el factor que ofrece un plus de dinamismo manteniendo un excelente nivel de consumo.

Y también en el caso del árbol de transmisión se le concedió prioridad al criterio de ahorro de peso. Los árboles solían ser macizos entre las articulaciones, pero un nuevo procedimiento permite adaptar de modo óptimo el grosor de los árboles huecos al diámetro exterior. Estos árboles huecos no solamente pesan aproximadamente un kilogramo menos, sino que, además, contribuyen a reducir las masas no amortiguadas, con lo que aumenta el confort de rodadura. 
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4. El chasis:
Agilidad y dinamismo con opciones.

Las guindas tecnológicas.


La dirección activa.

Chasis de aluminio. 

Dynamic Drive.

DSC con DTC.

Neumáticos tipo runflat.

Indicador de pinchazos.

Desde su debut en el año 1972, la Serie 5 de BMW se distingue por su dinamismo, agilidad, seguridad y confort. Estas son propiedades que con el nuevo sedán alcanzan un nivel desconocido hasta el momento. Para lograrlo, los ingenieros del departamento de desarrollo de BMW adaptaron el chasis completo de aluminio de la nueva Serie 7 provisto del innovador sistema de estabilización Dynamic Drive y agregaron el sistema de dirección activa que es único en el mundo y que marca un hito en la evolución de futuros sistemas de dirección. Este extraordinario conjunto se completa con el sistema de última generación de control dinámico de la estabilidad (DSC) con control dinámico de la tracción (DTC), el indicador de pinchazos y una amplia gama de combinaciones de llantas y neumáticos tipo runflat. 

Dirección de piñón y cremallera para máxima precisión.

Con el fin de aprovechar al máximo las ventajas que ofrece el chasis de aluminio, el BMW Serie 5 dispone de serie de una dirección hidráulica de piñón y cremallera con relaciones variables. Esta dirección asistida conjuga un alto nivel de confort con gran precisión y mantiene siempre informado al conductor sobre las maniobras que realiza.

La relación de la dirección ha sido concebida de tal manera que reaccione de modo agradable para el conductor. Concretamente, la relación es tanto más directa cuanto más se gira el volante. De este modo, el ángulo de giro es más pequeño al conducir por curvas muy estrechas. Y el sistema hidráulico ha sido regulado de tal modo que al tener que efectuar maniobras rápidas para esquivar algún obstáculo el volante gire con la facilidad necesaria.

Si lo desea el cliente, también puede adquirir la dirección con el sistema Servotronic que regula la asistencia según un mapa característico en función de la velocidad del coche, solucionando así el conflicto normalmente existente entre una dirección asistida muy blanda para facilitar las maniobras al aparcar y una dirección más dura a altas velocidades, con el fin de evitar el peligro de girar demasiado el volante en caso de tener que hacer una maniobra abrupta.

El volante de funciones múltiples que el BMW Serie 5 lleva de serie puede regularse mecánicamente en profundidad y altura. Si lo prefiere el cliente, también puede adquirir un sistema de regulación eléctrica que, además, memoriza la posición del volante en función de la llave que se utiliza. En este caso, el volante se desplaza hasta la posición más alta al desconectar el encendido para que el conductor pueda entrar y salir con mayor facilidad. 

La dirección activa. 

BMW es el primer fabricante de automóviles del mundo en ofrecer opcional​mente el sistema de dirección activa. Este sistema electrónico con relaciones y asistencia variables se monta por primera vez en el BMW Serie 5. Con esta dirección, BMW ha conseguido anular el conflicto que afecta a cualquier sistema de dirección convencional por la contradicción existente entre agilidad, estabilidad y confort. Con el nuevo sistema, la dirección tiene una relación más directa al conducir de modo deportivo hasta velocidades intermedias, con lo que la dirección es más ágil y precisa y casi no hay que cambiar de manos al hacer girar el volante. Además, así el esfuerzo que hay que hacer al maniobrar en el tráfico urbano o al aparcar se reduce a niveles mínimos, por lo que el nivel de confort es muy alto. Sin embargo, al conducir a altas velocidades, se reduce sucesivamente la asistencia de la dirección, con lo que aumentan el ángulo de giro y la fuerza necesaria para maniobrar en aras de una mayor estabilidad de marcha. En estas condiciones, la relación de la dirección es más indirecta, pudiéndose conducir de modo más relajado a gran velocidad. 

La dirección activa también dispone de una regulación del ángulo de giro por el eje vertical del coche y está conectada al sistema de control dinámico de la estabilidad (DSC), lo que significa que es capaz de corregir ligeramente el ángulo de giro por el eje vertical del coche modificando el ángulo de giro de las ruedas delanteras. Dado que el sistema de dirección activa reduce la fase inicial del giro por el eje vertical, el sistema DSC interviene más tarde y, por lo tanto, con menos frecuencia, aumentando así el nivel de confort. Ello significa que ambos sistemas se complementan a la perfección.

El sistema de dirección activa de BMW sigue disponiendo de una conexión mecánica permanente entre el volante y las ruedas delanteras. De este modo, la dirección sigue funcionando incluso si se produce un fallo total del sistema de asistencia y, además, se mantiene la sensación típica que se tiene al volante de un BMW.

Solución del conflicto existente en sistemas de dirección convencionales.

En el caso de los sistemas de dirección convencionales, los movimientos que ejecuta el conductor en el volante se transmiten a las ruedas delanteras de acuerdo con una relación fija que no tiene en cuenta la situación imperante en cada caso (aunque la relación es más progresiva en la medida en que aumenta el ángulo de giro de las ruedas). Una dirección directa, que es ideal a bajas y medianas velocidades, se mantiene directa incluso si a altas velocidades sería recomendable que fuese más indirecta para compensar el inevitable aumento de la sensibilidad de la dirección al aumentar la velocidad. 

Y lo dicho vale a la inversa si la dirección es muy indirecta. Este reglaje, que es ideal para altas velocidades, consigue que las maniobras a baja velocidad sean un suplicio porque para hacer girar las ruedas tienen que darse muchas vueltas al volante. Ello significa que los sistemas convencionales siempre son una solución intermedia entre ambos extremos. 

El sistema de dirección activa es toda una revolución, ya que elimina este conflicto combinando las ventajas de un sistema electrónico de steer-by-wire con las ventajas que ofrece la dirección mecánica con su información auténtica sobre las maniobras que realiza el conductor. Ello significa que la dirección activa establece un nuevo listón de referencia en materia de agilidad, confort y seguridad.

Principio de funcionamiento de la superposición de ángulos de giro de la dirección. 

En términos técnicos, las diversas funciones de la dirección activa se basan en el principio de la superposición de ángulos. Un actuador electromecánico, montado entre el volante y la caja de la dirección, agrega un ángulo positivo o negativo al ángulo determinado por el conductor girando el volante. El núcleo del revolucionario sistema de la dirección activa está constituido por un planetario integrado en la columna de la dirección, con dos árboles de entrada y uno de salida. Uno de los árboles de entrada está conectado al volante mientras que el otro es accionado por un motor eléctrico a través de un engranaje demultiplicador mediante rueda helicoidal autoinhibidora. El ángulo total válido en el árbol de salida está compuesto por el ángulo del volante y el ángulo determinado por el árbol accionado por el motor eléctrico. 

Las fuerzas de accionamiento para el giro de las ruedas no provienen del motor eléctrico, sino de la Servotronic combinada con la dirección activa. La dirección activa cuenta, además, con una unidad de control propia y con varios sensores que se ocupan de detectar el estado dinámico del coche y la intención del conductor. Además, el sistema de la dirección activa realiza un intenso intercambio de datos con la unidad de control del sistema de control dinámico de la estabilidad DSC a través de la red de a bordo.

La sensación de conducir un kart a baja y mediana velocidad.

La dirección activa aumenta o disminuye el ángulo de giro de las ruedas delanteras en función de la situación de conducción. Conduciendo lentamente, el motor eléctrico funciona efectuando un giro en el mismo sentido en el que el conductor gira el volante. De esta manera, las ruedas giran algo más y el conductor tiene que esforzarse menos al darle vueltas al volante. Esta característica se mantiene hasta velocidades intermedias, disponiéndose de una dirección de relaciones mucho más directas que en el caso de coches con sistemas de dirección convencionales. Mientras que con una dirección de tipo convencional tendrían que darse tres vueltas completas al volante para hacer girar las ruedas de izquierda a derecha de tope a tope, con el sistema de dirección activa son sólo dos. De este modo, el conductor tiene que darle menos vueltas al volante al maniobrar para aparcar o al girar en curvas de ángulo muy agudo en la ciudad. Al transitar por carreteras muy reviradas en pasos de montaña no es necesario darle tantas vueltas al volante. Con la dirección activa, las manos del conductor siempre están allí donde debe estar: sujetando el volante. El momento de giro (es decir, la fuerza que debe aplicar el conductor para girar el volante) es confortablemente bajo, gracias a la superposición del sistema Servotronic.

Conducir más relajado, también a altas velocidades. 

Conduciendo a altas velocidades, el motor eléctrico actúa en el sentido contrario al giro del volante. De esta manera se reduce el ángulo de giro de las ruedas delanteras, el reglaje de la dirección es más indirecta, siendo óptima en términos dinámicos para conducir, por ejemplo, a gran velocidad por una autopista. Al mismo tiempo, la Servotronic aumenta el nivel del momento de giro para evitar que la dirección reaccione demasiado nerviosa. De esta manera es posible conducir de modo más relajado también a altas velocidades.

Chasis de aluminio, mayor distancia entre ruedas y entre ejes. Peso mínimo, distribución óptima de la carga entre los ejes, comportamiento excepcional.

El chasis del nuevo BMW Serie 5 proviene en buena medida del chasis de aluminio del BMW Serie 7. El nuevo BMW Serie 5 se beneficia, además, de una distancia entre ruedas que adelante aumentó en 46 mm (1.558 mm) y atrás en 56 mm (1.582 mm) y, también, de una mayor distancia entre ejes, que ahora es 62 mm mayor (2.890 mm) y de una repartición ideal de la carga sobre los ejes de casi 50:50.

El eje delantero de montantes telescópicos y tirantes es completamente de aluminio, exceptuando algunos componentes expuestos a grandes esfuerzos, tales como las barras de acoplamiento, los rodamientos y los pivotes articulados. Un soporte acoge la caja de la dirección, el estabilizador, los 

brazos transversales y los tirantes. El soporte en forma de U está reforzado mediante un zona de compresión, lo que redunda en una mayor rigidez transversal, característica que el conductor nota por una respuesta más precisa a las maniobras. 

El diseño del eje posterior es igual al del eje integral IV, desarrollado para el BMW Serie 7. Ello significa que también el BMW Serie 5 dispone de un eje que ejecuta a la perfección las funciones que debe asumir el chasis, es decir, mantener la fidelidad de la trayectoria y ofrecer el mayor nivel de confort posible. Los cuatro brazos que guían las ruedas del eje integral no están sujetos directamente a la carrocería, sino que están apoyados elásticamente en un elemento de apoyo del eje. Este elemento también acoge al diferencial provisto de apoyos de goma. Este bastidor está unido a la carrocería de modo elástico mediante cuatro elementos de goma de gran volumen. Ello significa que las vibraciones ocasionadas por la calzada y que se transmiten a través de los neumáticos, tendrían que superar esta serie de apoyos elásticos para llegar hasta el habitáculo del nuevo BMW Serie 5, algo bastante poco probable. 

El excelente confort de rodadura se explica también por otra razón: el apoyo delantero del soporte del eje posterior se encarga de la importante amortiguación longitudinal del guiado de la rueda. Los apoyos del soporte del eje posterior admiten una amortiguación longitudinal adicional de todo el conjunto del eje posterior, contribuyendo así esencialmente al confort de rodadura y a la reducción del nivel de ruidos en todo el automóvil.

Frenos de alto rendimiento con pinzas flotantes de aluminio.

Las cuatro ruedas tienen frenos de disco autoventilados de 16 pulgadas con pinzas flotantes extremadamente eficientes y duraderos. Las pinzas flotantes son de aluminio para reducir las masas no amortiguadas y aumentar la agilidad, el confort y la seguridad.

Así como los modelos de la Serie 7, también los modelos de la Serie 5 disponen ahora del sistema de detección del grado de desgaste de las pastillas de los frenos. La centralita del sistema de control dinámico de la estabilidad procesa los datos provenientes de los sensores de desgaste de las pastillas. El sistema calcula el kilometraje que falta para efectuar el cambio de las pastillas. Esta información se aprovecha por el sistema CBS (Condition Based Service) para calcular los plazos más recomendables para efectuar el servicio de mantenimiento y, así, reducir al máximo los pasos por taller. Ello significa que el cliente ya no tiene que acudir al taller según plazos fijos.

Llantas de aluminio de 16 hasta 18 pulgadas y una amplia oferta de neumáticos tipo runflat.

Los modelos 520i, 530i y 530d están equipados de serie con llantas de aleación ligera de 7J x 16 y neumáticos de 225/55 R 16. Con esta combinación, basta una rueda de emergencia en el maletero para llegar hasta el siguiente taller en caso de un pinchazo.

Opcionalmente se pueden adquirir llantas de aluminio de 7,5J x 17´´, 8J x 18´´ y 8J/9J x 18´´ con neumáticos 225/50, 245/45 R17, 245/40 R18 y mixtos de 245/40 R 18 (delante) y 275/35 R18 (detrás). Estas llantas se combinan únicamente con neumáticos tipo runflat. Si el cliente pide su nuevo BMW Serie 5 con neumáticos tipo runflat, ya no se incluye una rueda de emergencia en el maletero. 

Estos neumáticos «autoportantes» tienen los flancos reforzados, están dotados de capas adicionales y la mezcla de la goma es especialmente resistente a altas temperaturas, con lo que es posible seguir conduciendo con ellos a una velocidad de máximo 80 km/h y una distancia de, como mínimo, 150 kilómetros aunque estén completamente desinflados y estando el coche completamente cargado. Si el coche no está cargado a tope y si los neumáticos no están completamente desinflados, el kilometraje que se puede seguir conduciendo es mucho mayor. Los sistemas ABS, ASC y DSC siguen funcionando incluso si los neumáticos están completamente desin​flados. Un neumático tipo runflat tampoco se puede salir de la llanta, ya que ésta tiene una pestaña doblemente perfilada (extended hump 2/EH2). Esta cualidad se mantiene incluso si la pérdida de presión es repentina. Ello significa que estos neumáticos ofrecen un grado de seguridad mucho mayor, especialmente al conducir a alta velocidad o por carreteras reviradas. Las llantas tienen la gran ventaja de permitir también el montaje de neumáticos de tipo convencional. 

Una posible pérdida de presión se indica mediante el sistema de aviso de pinchazo (RPA). Este sistema es necesario si se utilizan neumáticos tipo runflat. Cuando estos neumáticos pierden presión, el comportamiento del coche apenas cambia y tampoco llama la atención la forma de los neumáticos, con lo que es posible que el conductor en muchos casos ni siquiera note que uno de los neumáticos tiene un pinchazo. Por ello, el sistema RPA se ocupa de ofrecer la seguridad necesaria y avisa a tiempo al conductor. 

BMW vuelve a confirmar su papel de empresa precursora ofreciendo una amplia gama de neumáticos tipo runflat. Esta tecnología se lanzó al mercado primero con los modelos de la Serie 7; le siguieron el Z8, el MINI y, recientemente, el Z4. Ahora se introduce el sistema a gran escala con el BMW Serie 5.

Opcionalmente chasis deportivo.

Opcionalmente se puede adquirir un chasis deportivo, con el que la manio​brabilidad del sedán de la Serie 5 resulta aún mejor. El chasis deportivo tiene la suspensión y amortiguación más duras. El coche es 15 milímetros más bajo, circunstancia que se puede apreciar a simple vista. 

El chasis activo con Dynamic Drive. 

Con el nuevo BMW Serie 5 se introduce el sistema de estabilización Dynamic Drive en el segmento automovilístico de la clase media superior. Este sistema que se estrenó en el BMW Serie 7, combina un alto nivel de confort con las características dinámicas de conducción deportiva. Mientras que el conductor y los pasajeros no notan las deficiencias de la calzada en carreteras o autopistas rectas, el sistema se ocupa de suprimir el tambaleo del coche en curvas, procurando un estado de gran agilidad y estabilidad en cualquier circunstancia. De este modo aumenta el nivel de seguridad y, al mismo tiempo, la «ligereza» y precisión de las maniobras que se ejecutan al volante, estableciéndose un nuevo listón de referencia en materia de dinámica de conducción. También los pasajeros del fondo se benefician del hasta ahora desconocido nivel de estabilización de la dinámica vertical del coche, como la denominan los expertos. 

Estabilizadores activos, para un nivel óptimo de maniobrabilidad y confort. 

Dynamic Drive permite anular el conflicto existente entre maniobrabilidad segura y confort, ya que la suspensión y los amortiguadores pueden regularse concediéndole prioridad al criterio de confort. El sistema Dynamic Drive está compuesto de dos estabilizadores, un bloque de válvulas con sensores integrados, una bomba de aceite doble, un sensor de aceleración lateral, una unidad de control y diversos componentes de alimentación. Los elementos de mayor importancia son los dos estabilizadores activos que están integrados en los dos ejes en sustitución de los estabilizadores mecánicos convencionales. Un estabilizador activo (actuador) está compuesto de un motor giratorio hidráulico en el que el árbol giratorio y el cuerpo del motor están unidos correspondientemente a una mitad del estabilizador. Los estabilizadores activos transforman la presión hidráulica en un momento torsional o, a través de la conexión a la carrocería, en un momento de estabilización. Al conducir en una recta, las dos mitades del estabilizador se desacoplan para evitar movimientos de balanceo provocados por irregularidades asimétricas de la calzada.

Compensación casi completa de movimientos tambaleantes.

Dynamic Drive suprime, por ejemplo, cualquier balanceo al conducir por la ciudad. Esta compensación se produce hasta una aceleración lateral de 0,3 g. Al conducir en recta, los ocupantes disfrutan de un nivel de confort casi insuperable gracias al desacoplamiento de las dos mitades del estabilizador. De esta manera se evita el molesto efecto de copiado de las irregularidades de la calzada. Al conducir por curvas largas, el sedán ni se inmuta ya que no se inclina hacia un costado y tampoco empieza a balancearse. Incluso conduciendo de modo francamente deportivo (alcanzando 0,6 g de aceleración lateral), el sistema es capaz de reducir la inclinación lateral de la carrocería en un 80 por ciento o más. En estas situaciones de conducción 

dinámica, por ejemplo al cambiar de carril o al esquivar algún obstáculo, el sistema Dynamic Drive también incide en el comportamiento de la dirección en función de un mapa lógico característico. De este modo aumenta la precisión de las maniobras y mejora el comportamiento al producirse cambios de carga, lo que redunda en un mayor nivel de seguridad activa. 

Sin embargo, Dynamic Drive no es capaz de anular las leyes de la física. Si al conducir en una curva a alta velocidad se supera el límite de reacción del sistema, el coche empieza a inclinarse cada vez más y de modo sensible para los ocupantes. Al mismo tiempo, el comportamiento neutral del coche cambia para dar paso a una ligera tendencia a subvirar. Estas características fueron seleccionadas intencionadamente para advertir al conductor sin por ello preocuparlo.

Seguridad de serie en caso de pinchazos con el indicador RPA.

El nuevo BMW Serie 5 es el primer coche fabricado en grandes series que está dotado de un sistema de control de la presión de los neumáticos. Una pérdida paulatina de la presión en un neumático siempre es un riesgo considerable, ya que el neumático que no tiene la presión apropiada puede calentarse demasiado y reventar de improviso. El sistema de indicación de pinchazos (RPA) controla la presión de los neumáticos comparando constantemente los giros de las ruedas. Para hacerlo, el sistema recurre a las señales emitidas por los sensores del ABS. Al bajar la presión en un neumático, cambia su perímetro de rodadura, con lo que la velocidad de giro es diferente. El sistema detecta la diferencia de la velocidad de giro y avisa al conductor mediante un chivato y, además, con una señal acústica. El sistema funciona sin importar la marca del neumático y dando igual las condiciones de conducción, ya sea en curvas, a alta velocidad o en condiciones meteorológicas adversas, como puede ser lluvia o nieve. El sistema fue concebido para indicar una pérdida de presión considerable y avisa al conductor si el coche supera la velocidad de 15 km/h, suponiendo que la pérdida de presión es superior a 30 por ciento. 

Por ello, con este sistema el conductor tiene que seguir controlando regularmente la presión de los neumáticos y activar el sistema nuevamente después de cualquier cambio de la presión o cambio de neumático para memorizar los valores nominales correspondientes. 

La unidad de control compara los valores reales con los valores nominales. Si la presión real es inferior en, como mínimo, 0,2 bar al valor nominal durante por lo menos ocho minutos, el sistema avisa al conductor para que revise la presión. Si la diferencia de presión es de 0,4 bar o mayor, se activa un aviso acústico y en el display aparece la indicación de «pinchazo». Siempre que la unidad de control detecta una presión demasiado baja procesando las señales que recibe, se emiten las señales correspondientes cada ocho segundos. 

La inicialización de los valores nominales se realiza de modo similar que en los modelos de la Serie 7. Una vez que con el «controller» se confirman las presiones como valores nominales, la electrónica memoriza esos valores, ya sea después de cambiar una rueda o después de sólo haber corregido la presión en un neumático.

DSC con DTC para más dinamismo en situaciones límite.

El sistema de control dinámico de la estabilidad (DSC), ofrecido de serie en los modelos de la Serie 7 y ahora también en los modelos de la nueva Serie 5, está combinado con el sistema de control dinámico de la tracción (DTC) y fue concebido especialmente para aumentar la capacidad de tracción en situaciones difíciles y permite ahora una regulación más detallada para conductores que prefieren un estilo de conducción más deportivo. 

El sistema DSC consigue que las maniobras abruptas, por ejemplo al esquivar obstáculos o al empezar una situación inestable en una curva, sean más seguras, especialmente sobre calzadas resbaladizas. Para conseguirlo, el sistema activa selectivamente los frenos de las ruedas que correspondan. Otra función del DSC consiste en activar el sistema de control de la estabilidad ASC que regula el resbalamiento de las ruedas al arrancar activando los frenos de las ruedas que patinan, lo que significa que se consigue un efecto similar al de un bloqueo del diferencial para evitar la pérdida de tracción.

Esta función ASC ha sido ampliada en el nuevo BMW Serie 5 con el programa DTC que admite automáticamente un resbalamiento mayor en las ruedas posteriores. Este sistema se activa pulsando durante varios segundos la tecla DSC que se encuentra en la consola central. Con esta función es posible mejorar la capacidad de tracción sobre calzadas muy resbaladizas (por ejemplo, nieve profunda, nieve semiderretida, arena, gravilla), especialmente cuesta arriba, pero también al conducir con cadenas o al provocar un vaivén del coche para sacarlo de la nieve. Además, estando activada esta modalidad, el sistema DSC activa los frenos más tarde con el fin de mejorar la tracción, aunque sólo mientras está garantizada la estabilidad del coche. Ello significa que la modalidad DTC también es apropiada para los conduc​tores que prefieren un estilo de conducción más deportivo. 

El sistema le concede prioridad a la tracción sólo a velocidades bajas o medianas, y dicha prioridad disminuye continuamente hasta que el coche alcanza una velocidad de 70 km/h y/o hasta que la aceleración lateral es de aproximadamente 0,4 g. Además se produce una adaptación de los límites de la intervención para evitar que patinen las ruedas recurriendo a otros parámetros adicionales provenientes del sistema DSC, entre ellos el giro por el eje vertical del coche, el coeficiente de fricción calculado de la calzada y el resbalamiento de las ruedas. Pero, en todo caso, la función de seguridad del DSC siempre se mantiene activa, ya que si se abandona el margen de reacción del DTC, la unidad de control activa de modo sucesivo la modalidad DSC/ASC normal, aunque vuelve a activar la función DTC al disminuir la velocidad y/o al disminuir la aceleración lateral. La modalidad DTC se mantiene activa hasta que el conductor decide desactivarla. Al volver a arrancar el coche, el sistema DSC está activado por defecto.
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5. La carrocería: 
Construcción ligera mixta y moderna. 

Las guindas tecnológicas.

Por primera vez, construcción mixta de acero y aluminio. 

Gran nivel de seguridad con bajo peso. 

Habitáculo más espacioso, dimensiones exteriores apenas mayores. 

Cristales térmicos de confort.

Cristales de protección.

BMW es el primer fabricante de automóviles del mundo que opta por la construcción de una carrocería de materiales mixtos, combinando acero y aluminio. La parte frontal de la carrocería del nuevo BMW Serie 5 es de aluminio y el resto, a partir de la columna A, es de acero. Además, también las chapas laterales delanteras y el capó del motor son de aluminio. El nuevo BMW Serie 5 es, según modelo, hasta 75 kilogramos más ligero que su antecesor, una circunstancia que se explica en buena parte por la aplicación de la tecnología de materiales mixtos que tiene excelentes perspectivas de futuro. Con esta mezcla de materiales, BMW inicia una nueva tendencia en la fabricación de carrocerías ligeras.

El nuevo sistema de materiales mixtos significó un reto especialmente en la zona de unión del ligero morro de aluminio y el resto de la carrocería de acero. Además, BMW también se aventuró a pisar terreno virgen en la utilización del aluminio. Concretamente, los soportes de los muelles y amortiguadores son de fundición inyectada de aluminio. El material de los soportes es una aleación compuesta principalmente de aluminio, con pequeñas partes de magnesio, silicio y manganeso. Este material compuesto conjuga una gran rigidez con una gran capacidad de deformación.

La mezcla de materiales es posible gracias a la aplicación de un innovador sistema de fabricación. 

Para mezclar materiales es necesario recurrir a tecnologías especiales. En el caso del aluminio y del acero, se trata de materiales que tienen coeficientes de dilatación térmica diferentes. Con una distancia entre remaches de 50 milímetros se consigue que los picos de tensión y las deformaciones se mantengan dentro de los márgenes admisibles. Además, el acero y el aluminio tienen características electromecánicas diferentes. Para obtener una mezcla resistente a la corrosión, fue necesario utilizar un nuevo pegamento aislante para llenar completamente las bridas que unen los dos metales. Este 

relleno de pegamento se aplica de modo completamente automático y, además, bajo el control de cámaras. Dado que esta es la única técnica de unión utilizada, es posible hacer las reparaciones necesarias en todos los talleres.

Gran nivel de seguridad pasiva a pesar del menor peso conseguido con la combinación de materiales.

La estructura de la carrocería del nuevo BMW Serie 5 ofrece a los ocupantes el máximo nivel de seguridad posible y la mezcla de materiales consigue reducir considerablemente el peso. La utilización de chapas altamente resistentes montadas sobre estructuras portantes de grandes dimensiones y reforzadas en zonas estratégicas, combinadas con la estructura esencial​mente de aluminio del morro del coche, redunda en una estructura que, en su conjunto, ofrece un gran nivel de protección en todo tipo de choques. La gran resistencia torsional de la carrocería es, adicionalmente, un factor esencial para un comportamiento dinámico sumamente preciso del coche. 

Solución hecha a medida: más espacio en el habitáculo, dimensiones exteriores apenas mayores.

En el pliego de condiciones del nuevo BMW Serie 5 se incluyó desde un principio una mayor distancia entre ejes para, entre otros factores, acceder al deseo expresado por los clientes de disponer de más espacio en la parte posterior del habitáculo. Así, la distancia entre ejes es ahora 62 milímetros mayor, lo que redunda en 46 milímetros más de espacio disponible para las piernas de los pasajeros que viajan en la parte posterior del coche. El nuevo BMW Serie 5 es 66 milímetros más largo que su antecesor, lo que significa que el aumento de longitud es apenas superior al aumento que experimentó la distancia entre ejes. Los ingenieros responsables del diseño básico del coche hicieron lo necesario para que el nuevo modelo sea lo más compacto posible. La carrocería del nuevo BMW Serie 5 es 48 milí​metros más ancha que de su antecesor, un incremento que especialmente aumenta el confort de los pasajeros sentados en la parte posterior del habitáculo, que ahora disponen de más espacio a la altura de los hombros. 

Las dimensiones del habitáculo fueron concebidas en función de los tamaños correspondientes tanto al 5 por ciento de las mujeres como al 95 por ciento de los hombres según los pronósticos demográficos válidos en el año 2003. Por lo tanto, la altura del coche es ahora 40 mm mayor (1.468 mm) con el fin de garantizar un espacio suficiente en la zona de las cabezas. El aumento del espacio efectivo disponible en la zona de las cabezas es de 10 milímetros para el conductor y su acompañante y de 7 milímetros para los ocupantes de los asientos posteriores. 

Maletero con mayor volumen aprovechable.

El maletero se diseñó pensando en aumentar el volumen aprovechable y en la facilidad de colocar en él objetos voluminosos. El nuevo BMW Serie 5 ofrece espacio suficiente para cuatro bolsas de golf de 46 pulgadas o dos maletas de grandes dimensiones colocadas una sobre la otra, más otras tres maletas medianas o pequeñas. Utilizando los cubos estandarizados, el volumen aprovechable es de 520 litros, es decir, 60 litros más que el volumen del maletero del modelo antecesor. Si el cliente prescinde de los neumáticos ofrecidos de serie y opta por montar neumáticos tipo runflat, el volumen aprovechable en el maletero aumenta a 555 litros, ya que se suman los 35 litros correspondientes al vano previsto para la rueda de repuesto. 

Opción de confort con cristales térmicos. 

La incidencia de luz solar provoca un calentamiento considerable del habitáculo, especialmente si el coche no está en movimiento. En estas circunstancias, los ocupantes se sienten incómodos debido a la alta temperatura del aire y, además, por el calor que irradian las superficies de los asientos y del salpicadero. Cierto es que con el aire acondicionado es posible reducir rápidamente la temperatura del aire, pero las superficies se mantienen calientes durante bastante tiempo más. Para solucionar este problema en el nuevo BMW Serie 5, es posible adquirir opcionalmente un acristalamiento completo con vidrios que reflejan los rayos infrarrojos. La temperatura en el habitáculo de un automóvil aparcado expuesto al sol y equipado con los cristales normales es aproximadamente 5 °C superior a la temperatura imperante en un coche equipado con los cristales térmicos. Además, la temperatura de las superficies es unos 10 °C inferior. Ello significa que la temperatura percibida por los ocupantes en la piel también es menor. 

En estas circunstancias, el climatizador automático puede funcionar con menor potencia tanto al principio como durante el viaje. Ello significa que el ventilador gira a menos velocidad, con lo que los ocupantes no sienten una corriente de aire demasiado fuerte. Además, el ruido ocasionado por el ventilador es menor y el consumo de energía también es inferior. El menor calor en el habitáculo no sólo significa un mayor nivel de confort, sino también aumenta el nivel de seguridad, ya que el conductor disfruta de unas condiciones físicas mejores.

Opción de seguridad con cristales de seguridad.

Los cristales opcionales de inhibición de robos (EHV según las siglas correspondientes en alemán) ofrecen una protección efectiva y aumentan la eficiencia del excelente sistema antirrobo del BMW Serie 5. Este vidrio especial de material compuesto tiene dos capas de vidrio y una capa intermedia de policarbonato incluida entre láminas de TPU. El policarbonato es un material altamente tenaz que desde hace muchos años se utiliza para reforzar las ventanas de aviones modernos. Con esta combinación de materiales y con la inclusión de la lámina, la construcción tipo sandwich es capaz de absorber una gran cantidad de energía, de modo que no se rompe incluso si el impacto es causado con un martillo o un hacha. Una lámina adicional evita que entren astillas de vidrio en el habitáculo. Al adquirir este equipamiento opcional, todas las ventanas laterales son de este vidrio especial. El parabrisas y la luneta son de vidrio compuesto con inclusión de varias láminas, por lo que también son especialmente resistentes.

6. Los sistemas de asistencia 
al conductor:
Innovaciones para más seguridad 
y confort. 

Las guindas tecnológicas.


Utilización de mandos mediante «controller» y pantalla. 

Volante de funciones múltiples.

Imagen proyectada sobre el parabrisas («Head Up Display»).

Luz de adaptación en curvas ALC y luz de freno de adaptación automática.

Sistema de regulación activa de la velocidad ACC.

Tecnología Bluetooth para la integración del teléfono.

Sistema de alta fidelidad LOGIC7.

Sistema de navegación con lector de DVD.

Radio vía satélite en los EE.UU. 

La integración del sistema iDrive de BMW en el nuevo BMW Serie 5 significa que este modelo asume un papel pionero en materia de ergonomía en su segmento. A diferencia de las soluciones ofrecidas por la competencia, el sistema de BMW permite controlar los mandos de numerosas funciones secundarias de modo intuitivo, sin apenas apartar la vista de la carretera. Los mandos para la mayoría de las funciones importantes para la conducción se encuentran en las cercanías inmediatas del volante de funciones múltiples, mientras que los mandos de las funciones básicas de confort se hallan en la consola central. Todas las funciones restantes pueden activarlas el conductor o su acompañante utilizando el botón giratorio y desplazable («controller») y la pantalla («control-display»), disponiendo de un sistema modificado para el BMW Serie 5 con una estructura simplificada del menú. El «controller» se encuentra en la consola central, junto con la palanca de cambios y la palanca del freno de mano.

La pantalla que se encuentra en un lugar bien visible en el centro del tablero de instrumentos, es la unidad de visualización de todos los sistemas de asistencia e información. La versión de serie es una pantalla monocromática de 5,8 pulgadas con 16 matices grises. Si el coche está equipado con el sistema de navegación o el sofisticado sistema climatizador, la pantalla es de colores y tiene 6,5 pulgadas con resolución de 8 bit. 

Control Display, la pantalla siempre brillante gracias a tecnología de transflexión.

Esta nueva generación de pantallas funciona con la tecnología de transflexión. La incidencia de la luz diurna, que en otro tipo de pantallas impide ver la imagen, se refleja en la parte posterior de la pantalla. Gracias a esta reflexión pasiva (con inclusión de la luz diurna), la imagen es más nítida. Si las condiciones luminosas son adversas o en la oscuridad, se activa una iluminación de fondo, cuya intensidad es determinada por un sensor que mide la intensidad de la luz del entorno. Además, tanto el conductor como su acompañante tienen ahora por primera vez la posibilidad de regular la luminosidad de la pantalla. La pantalla también está provista de un sistema de calefacción, de modo que alcanza rápidamente su temperatura de funcionamiento óptima, incluso si las temperaturas exteriores son muy bajas. 

El menú principal que aparece en pantalla está dividido en cuatro temas: comunicación, navegación, entretenimiento y climatización. Dependiendo del equipamiento del sedán, es posible activar en diversos niveles las funciones correspondientes a cada uno de los puntos del menú. Para ello se utiliza el botón o, como se llama en BMW, el «controller». Desplazándolo en dirección de uno de los cuatro puntos cardinales, se cambia el sector de las funciones. Pulsando el botón estando puesto el menú principal, se accede a un quinto menú que contiene las funciones de información y de ajuste. Desplazando el botón se navega dentro del menú y pulsándolo se selecciona el punto del menú en el que se encuentra el cursor. Detrás del «controller» se encuentra una tecla con la que es posible acceder de modo directo al menú principal.

Volante de funciones múltiples de serie.

El equipamiento de serie del nuevo BMW Serie 5 incluye el volante de funciones múltiples. Junto a los dos radios horizontales se encuentran cuatro teclas que pueden utilizarse para controlar rápidamente diversas funciones sin apartar la vista del tráfico. Entre ellas, el sistema audio o, si procede, el teléfono, el sistema de ingreso por voz o la repetición de la última indicación sonora del sistema de navegación. Además, el conductor puede programar las funciones de dos teclas para, por ejemplo, activar de modo permanente de recirculación de aire, conectar o desconectar la pantalla, conectar o desconectar el sonido del sistema audio, conmutar entre radio y teléfono, etc.
Imagen proyectada en el parabrisas, por primera vez en BMW.

BMW ofrece por primera vez de modo opcional la posibilidad de proyectar una imagen en el parabrisas («Head Up Display»). Esta imagen proyectada en el parabrisas del nuevo BMW Serie 5 contribuye considerablemente a aumentar la seguridad pasiva y el confort, ya que el conductor recibe informaciones de relevancia directamente en su campo visual. De este modo es posible que se percate de esas informaciones sin tener que apartar la vista de la carretera. 

Los datos que aparecen en la imagen proyectada se eligen en la pantalla recurriendo a una lista previamente definida y la forma de la proyección puede adaptarse a las preferencias personales del conductor. Los ajustes personales (por ejemplo, la claridad) se memorizan en el sistema de memoria de la llave («key memory»). 

El sistema permite la proyección de las siguientes informaciones (algunas de ellas también pueden aparecer en el display del tablero de instrumentos): 

•
Informaciones del sistema de navegación 

•
Indicaciones correspondientes al sistema de regulación activa de la velocidad

•
Velocidad actual (si se activa el sistema, esta es la única información permanente) 

•
Advertencias provenientes del sistema CheckControl.

La imagen virtual en el parabrisas se obtiene mediante una unidad de proyección integrada en el tablero de instrumentos. Este sistema funciona con un parabrisas especial. La imagen virtual aparece del tal modo que el conductor cree que se encuentra más o menos al final del capó del motor. Esta ubicación es ergonómicamente muy favorable, ya que así el conductor se puede concentrar más en el tráfico y desviar la vista con menos frecuencia para ver el tablero de instrumentos; además, así no tiene que enfocar la imagen cada vez que se fija en el tablero de instrumentos y vuelve a fijarse en la carretera y viceversa. La imagen proyectada (Head Up Display) se conecta con los mandos de las luces. Para que la imagen proyectada siempre se pueda leer con facilidad aunque cambien las condiciones luminosas, la claridad de la imagen se regula en función de las señales emitidas por el sensor de lluvia y luz. Sin embargo, el conductor siempre tiene la posibilidad de regular la intensidad luminosa básica utilizando el «controller» y la pantalla. Ello significa que la nitidez de la imagen no empeora aunque la calzada esté mojada o empiece a oscurecer. También en estas condiciones adversas, el sistema es capaz de adaptar la nitidez de la imagen. 

Nuevo: luz de adaptación automática en curvas (ACL) y luz de freno con adaptación automática de la intensidad. 

El sistema de BMW de adaptación automática de la luz en curvas (ACL) es un sistema más que se incluye en la red de a bordo y que contribuye a aumentar el nivel de seguridad del nuevo BMW Serie 5. Este sistema de adaptación automática de la luz en curvas fue desarrollado con el fin de aumentar el nivel de seguridad activa al conducir de noche. El sistema consigue mejorar la visibilidad en la oscuridad ya que hace girar los faros en función del ángulo de 

giro del volante. Los dos grupos ópticos con faros bi-xenón son controlados recurriendo a diversos parámetros para iluminar la calzada en función del trazado de la carretera. Estos parámetros son el ángulo de giro del volante, el giro del coche por su eje vertical y la velocidad.

El conductor pone en funcionamiento el sistema de adaptación automática de las luces en curvas activando la modalidad «Automatik» en el mando de las luces. Una vez que el coche se pone en movimiento, el sistema está listo para funcionar. Estando el coche detenido y las ruedas totalmente giradas hacia la izquierda, los faros se mantienen rectos porque así lo exige la ley (lo mismo se aplica a la inversa en los países en los que se circula por la izquierda) para evitar deslumbrar al tráfico que viene de frente. Al conducir hacia atrás, el sistema de adaptación de las luces en curvas está desactivado.

El componente básico del sistema de adaptación automática de la luz en curvas es un módulo giratorio que contiene los faros bi-xenón de las luces de cruce y las luces largas. Además, el sistema incluye un equipo de regulación del alcance del haz de luz y el limpia-faros. 

El sistema de luces de freno con adaptación automática a la intensidad de frenado (en inglés: brake force display), ya homologado en los EE.UU., contribuye a reducir el peligro de choques en cadena al frenar con fuerza. Concretamente, la superficie de las luces de freno aumenta en función de la fuerza de frenado. Todos los modelos de la nueva Serie 5 están equipados con el sistema, con lo que no hay más que activarlo efectuando las modificaciones necesarias en el software una vez que se consiga la homologación en los demás países. 

Sistema de control de distancias al aparcar (PDC) con notificación óptica.

Dado que el nuevo BMW Serie 5 lleva una pantalla en el centro del tablero de instrumentos, al igual que los modelos de la Serie 7, está equipado con la versión mejorada del sistema de control de distancias al aparcar (PDC). Este sistema simplifica las maniobras al aparcar o salir de un aparcamiento en la medida en que se ocupa de medir las distancias hasta los obstáculos mediante ultrasonido. El sistema informa al conductor acústicamente y, opcionalmente también con representaciones gráficas, sobre las distancias que hay entre el morro o la zaga del coche y algún obstáculo. La indicación gráfica muestra la silueta del coche visto desde arriba. Si el sistema detecta un obstáculo, se colorea en la imagen la superficie correspondiente al campo cubierto por los sensores. De este modo, el conductor puede ubicar cómoda y fiablemente el obstáculo. De un solo vistazo se percata de todos los obstáculos que circundan el coche. Además, la indicación óptica se activa antes que el aviso acústico. Los sensores delanteros cubren una distancia de 1,5 metros, mientras que los de la parte posterior cubren una distancia de 2 metros.

El sistema de regulación activa de la velocidad (ACC).

El sistema de regulación activa de la velocidad (ACC) es una ampliación del sistema convencional de regulación de la velocidad, incluyendo ahora la función de mantener las distancias en función de la situación del tráfico y la velocidad. Ello significa que el sistema no solamente es capaz de mantener una velocidad antes definida por el conductor, sino que también se ocupa de mantener las distancias frente a los coches que circulan delante en autopistas o carreteras, siempre y cuando así lo exijan las circunstancias.

Si nadie circula delante del coche, el nuevo sistema funciona prácticamente del mismo modo que el sistema anterior. Pero si un coche circula delante a menor velocidad, lo detecta el sensor de radar y el sistema ACC se ocupa de mantener una distancia apropiada reduciendo la velocidad. 

Estando activado el ACC, este sistema se ocupa de acelerar o frenar ligeramente, según lo exijan las circunstancias y sin incomodar al conductor y a los viajeros. El conductor siempre tiene la posibilidad de pisar el acelerador o el pedal del freno. Esto es absolutamente necesario, ya que el sistema ACC únicamente funciona dentro de determinados límites, a partir de los cuales el conductor tiene que reaccionar, ya que él asume en todo momento la responsabilidad al conducir.

Para activar el sistema no hay más que utilizar la palanca que se encuentra en la columna de la dirección eligiendo la velocidad en cómodos pasos de 10 km/h. El sistema ACC ha sido diseñado de tal manera que permite elegir una velocidad entre 30 y 180 km/h. En el velocímetro aparece una marca en la velocidad elegida y el sistema se encarga de mantener esa velocidad mientras no circule ningún coche delante, ya que en ese caso es posible que el sistema reduzca la velocidad para mantener una distancia apropiada.

El corazón del sistema es un sensor de radar que funciona con una frecuencia de 77 GHz, capaz de detectar coches que circulan delante a una distancia de hasta 120 metros, casi sin importar las condiciones meteorológicas. Una vez que hay un coche delante, el sistema de regulación activa de la velocidad se encarga de adaptar a velocidad propia a la del coche que circula delante. Al mismo tiempo mantiene una distancia determinada, previamente elegida entre cuatro distancias posibles mediante la palanca de mando. 

El sistema interviene acelerando, frenando o modificando el comportamiento de la caja de cambios, tanto si hay o no hay coche circulando delante. El accionamiento de los frenos se limita a una confortable deceleración de 2 m/s², suficiente para el ajuste fino de la velocidad necesaria para mantener una distancia apropiada dentro de los límites de funcionamiento del sistema. Si resulta necesario frenar con más fuerza, el conductor recibe un aviso óptico y acústico para que se haga cargo de la situación. 

Con el sistema ACC, el conductor puede conducir más relajado ya que no tiene que adaptar de modo constante y monótono la distancia y la velocidad. Esta función es útil especialmente al conducir en tráfico denso por autopistas y autovías a velocidades que cambian constantemente. En estas circunstancias, un sistema convencional de regulación de la velocidad resulta inútil en la mayoría de los casos. Con ACC es posible dejar que el coche fluya en el tráfico y, por lo tanto, asumir una actitud más relajada al volante. 

Tecnología Bluetooth para la integración del teléfono.

Además de la posibilidad de la instalación fija de un teléfono móvil dual, el cliente de un BMW Serie 5 también puede optar por una solución muy confortable y orientada hacia el futuro para utilizar su teléfono en el coche. La preparación universal de conexión de teléfonos móviles y la inclusión de una interface Bluetooth, permite conectar sin cables teóricamente cualquier teléfono móvil con función de transmisión de datos mediante Bluetooth a la electrónica de a bordo del BMW Serie 5. De momento se pueden conectar los modelos Nokia 6310, Ericsson T39 y Siemens S55. La conexión se establece a través del estándar de transmisión por ondas de radio Bluetooth. Si el teléfono móvil se encuentra dentro del límite de alcance de las ondas de radio (aproximadamente un radio de 10 metros), se produce la conexión al sistema, igual como si se utilizasen cables. La única diferencia consiste que la primera vez que se produce la conexión tiene que ingresarse un código de cuatro dígitos. 

Una vez que el teléfono está conectado a la red de a bordo mediante Bluetooth, es posible utilizar el teléfono muy cómodamente, controlándolo con las teclas del volante y teniendo en cuenta las informaciones que aparecen en la pantalla. Se sobreentiende que para utilizar el teléfono no es necesario retirar las manos del volante. Todos los datos importantes, incluyendo el contenido de la guía telefónica, la lista de los 8 números principales y los últimos números llamados, se sincronizan entre el teléfono y el sistema de a bordo. El sistema permite el acoplamiento de hasta cuatro teléfonos diferentes. Para disponer de una cobertura óptima, el teléfono móvil se conecta de modo muy sencillo a la antena exterior mediante un clip específico por marca de teléfono, que se encuentra en la consola central. Al mismo tiempo, también se recarga la pila del teléfono. Por razones de compatibilidad electromagnética, BMW recomienda utilizar únicamente teléfonos móviles que disponen de una conexión por separado para la antena exterior.

Además del mayor grado de compatibilidad (casi todos los teléfonos móviles actuales y del futuro que disponen de la modalidad Bluetooth podrán utilizarse recurriendo a un clip de sujeción correspondiente), las instalaciones de preparación para teléfonos móviles con interface Bluetooth ofrecen la ventaja de permitir la sustitución del modelo de teléfono, ya que para conectar un teléfono móvil nuevo no hay más que cambiar el clip de sujeción, una pieza fácil de sustituir y, además, muy económica. Estos clips se pueden adquirir a través de la red de concesionarios de BMW. De esa manera, el sistema resulta muy convincente porque está preparado para el futuro. La preparación universal para teléfonos móviles con interface Bluetooth se ofrece en todos los países en los que funciona la tecnología Bluetooth con la debida aprobación de las autoridades oficiales competentes en cada caso. En los países en los que ese no es el caso, BMW ofrecerá una solución de alternativa apropiada.

La alternativa consistente en la instalación fija de un teléfono móvil dual dispone de un auricular inalámbrico que está en contacto con la base también a través de ondas de radio Bluetooth. El radio de acción es de hasta 10 metros alrededor del coche. 

Sistema de navegación con unidad de lectura de DVD. 

El nuevo sedán de la Serie 5 puede equiparse opcionalmente con un sistema de navegación con lector de DVD, combinado con el sistema de radio «Professional». 

En este sistema de navegación, combinado con un lector DVD que también permite escuchar CD de música, el destino del viaje se ingresa por voz o recurriendo a las flechas que aparecen en pantalla. Si procede, las flechas utilizadas para ingresar el destino también aparecen en la imagen proyectada sobre el parabrisas con el sistema «Head Up Display». El sistema tiene en cuenta los avisos RDS-TMC, es decir, las informaciones sobre el tráfico que se captan por la radio mediante un flujo de datos digitalizados. Las informaciones sobre el tráfico en la ruta planificada aparecen en pantalla y, si lo desea el conductor, el sistema de navegación los toma en cuenta. Pero el conductor también puede optar por activar la modalidad de planificación dinámica de la ruta, con la que el sistema automáticamente propone la mejor ruta. Si en la ruta se produce una retención de tráfico, el sistema la tiene en cuenta. Si el sistema constata que la ruta que incluye la retención es, aún así, la más rápida, la sigue proponiendo.

El sistema de navegación con memorización de la ruta permite planificar el viaje recurriendo a los datos contenidos en el DVD y memorizarlo localmente. A continuación, es posible retirar el DVD y sustituirlo, por ejemplo, por un CD de música. Si el coche abandona la ruta memorizada, el sistema le indica al conductor que vuelva a introducir el DVD del sistema de navegación para cargar los datos correspondientes del mapa digitalizado.
A partir de otoño de 2003 se ofrecerá una variante con presentación adicional del mapa.

Una vivencia de sonido excepcional sobre ruedas con los equipos audio del nuevo BMW Serie 5.

El equipamiento básico del nuevo sedán de la Serie 5 incluye un equipo estéreo de alta calidad con una radio modelo «Business» y una unidad CD. Si lo prefiere el cliente, puede adquirir otros sistemas de alta fidelidad, capaces de satisfacer a los oyentes más exigentes. El modelo de radio «Professional» tiene una unidad de lectura de CD de música y también de CD-ROM, con lo que puede leer ficheros con datos que pueden ser, por ejemplo, música en formato MP3. Este sistema de radio es también parte integrante de los sistemas de navegación.

En los EE.UU. se ofrecerá una radio especial de recepción vía satélite, ya que en dicho país ya se dispone de una cobertura para radio vía satélite casi en todo el territorio nacional. 

Cambiador de CD y DVD opcional. 

Los equipos audio pueden ampliarse opcionalmente con la instalación de cambiadores de CD que pueden utilizar cómodamente tanto el conductor como su acompañante. El cambiador se monta en el habitáculo dentro de la guantera, se controla utilizando el «controller» y la pantalla, funciona de modo especialmente silencioso y tiene cabida para máximo seis CD de música. Adicionalmente o a modo de alternativa es posible instalar un cambiador multimedia. También esta unidad de controla con el «controller» y tiene capacidad para seis CD audio o seis DVD de audio o vídeo; sin embargo, esta unidad se monta en el maletero, detrás de la tapa que se encuentra en la zona del pasarruedas del lado izquierdo.

Variante de alta fidelidad con dos altavoces centrales para tonos bajos.

El corazón de la variante de alta fidelidad está constituido por los dos altavoces centrales para los bajos, montados debajo de los asientos delanteros. Montados en ese lugar, los bajos se escuchan por igual en cualquier parte del habitáculo. Al igual que en los modelos de la Serie 7, también en el BMW Serie 5 se obtiene el espacio necesario para las cajas de resonancia de los altavoces mediante un acoplamiento a los umbrales de las puertas. En cada uno de los triángulos de los espejos retrovisores exteriores hay un altavoz para los tonos agudos y en los recubrimientos de las puertas delanteras se encuentran los altavoces para los tonos intermedios. Dos altavoces más de esta índole están montados en la bandeja trasera y, entre ellos, dos altavoces más para tonos agudos. 

El sistema profesional LOGIC7 es la solución de alta fidelidad más sofisticada. 

El sistema de alta fidelidad profesional LOGIC7, ahora montado opcionalmente en los modelos de la Serie 5, se estrenó en el BMW Serie 7. Se trata del primer equipo del mundo montado en automóviles que funciona según el sistema LOGIC7, antes reservado únicamente para equipos profesionales y semiprofesionales estacionarios. LOGIC7 es un sistema especial de procesamiento de señales audio digitalizadas para la emisión de señales estéreo en dos canales o en canales multimedia múltiples. 

La finalidad del sistema LOGIC7 consiste en generar un sonido lo más similar posible al original y que sea percibido de esa manera desde cualquier lugar. Para ello se desglosan primero según un esquema matricial todas las señales analógicas y digitales de una grabación estéreo en siete señales individuales que, a continuación, son procesadas en función de las características específicas del coche. Para conseguir un sonido lo más cercano al original, el sistema LOGIC7 aprovecha las informaciones sobre el espacio contenidas en cada señal estéreo y las descodifica en función de dos dimensiones de sonido: una correspondiente a lugar donde se generó el sonido y otra correspondiente a las circunstancias acústicas del espacio donde dicho sonido se propaga. 

De esta manera, el oyente tiene la sensación de encontrarse en un espacio más grande y, ya que la resolución es mayor, puede ubicar con mayor precisión la fuente de cada sonido. Especialmente tratándose de fuentes de sonido móviles (por ejemplo, el sonido de un coche que pasa) se obtiene un resultado mucho más realista e impresionante. 

Configuración de altavoces del sistema de alta fidelidad profesional LOGIC7:

•
Cuatro altavoces para tonos agudos, dos de ellos en los triángulos de los espejos retrovisores exteriores y dos en la bandeja detrás de los asientos posteriores
•
Un cono de 100 mm para tonos intermedios como altavoz central en el centro del tablero de instrumentos

•
Cuatro conos de 100 mm para tonos intermedios en las puertas y cuatro en la bandeja posterior

•
Dos altavoces centrales de 210 mm para tonos graves debajo de los asientos delanteros. 

Programa de entretenimiento individual para los pasajeros del fondo. 

Los pasajeros que ocupan los asientos posteriores pueden elegir entre dos sistemas opcionales complementarios para crear su propio programa de entretenimiento. La versión básica del sistema «rear-seat-entertainment» ofrece la posibilidad de utilizar los sistemas audio mediante auriculares. Para ello se utilizan las salidas para auriculares situadas en la consola central. El menú de entretenimiento se utiliza mediante un mando inalámbrico. Pulsando la tecla de menú, aparece en la pantalla una ventana desplegable que también se puede leer perfectamente desde los asientos posteriores. Activando el menú identificado con el símbolo de un auricular, es posible elegir las funciones correspondientes utilizando los mandos del mando a distancia que, igual que le botón del «controller», tienen que desplazarse, presionarse o girarse. Para hacerlo, el mando a distancia tiene cuatro teclas con flechas y una tecla para pulsar y desplazar en el costado del mando. Sin embargo, las órdenes dadas con el botón delantero siempre prevalecen por encima de aquellas ingresadas con el mando a distancia.  

En términos generales cabe constatar lo siguiente: el sistema únicamente permite seleccionar una vez una fuente de sonido interna (radio o CD), lo que significa que si el conductor opta por escuchar la radio, en los asientos posteriores únicamente se puede escuchar la emisora elegida por el conductor. Sin embargo, sí es posible utilizar los auriculares para escuchar, por ejemplo, un CD. 

7. El equipamiento:
Confort preferente individual. 

Las guindas tecnológicas.


6 variantes de asientos. 

Asiento de funciones múltiples y plenamente regulable.

Sistema para cargas largas, también para equipamiento posterior.

Climatizador con regulación de la humedad del aire.

El equipamiento del nuevo BMW Serie 5 refleja en todos sus detalles el carácter dinámico y confortable de este sedán. Las excepcionales formas del salpicadero y del tablero de instrumentos permitieron diseñar el habitáculo del BMW Serie 5 de un modo especialmente único y característico. 

Los clientes pueden pedir su nuevo BMW Serie 5 eligiendo entre 5 variantes de equipamientos y cuatro colores diferentes en el habitáculo. El equipamiento básico es de tejido liso de alta calidad. Opcionalmente se puede adquirir una combinación de tejido y piel o tres equipamientos diferentes completos de piel: piel estándar «Dakota», piel «Nasca» microper​forada para una mejor climatización y napa de lujo y exquisito acabado tipo «Exclusive». 

La calidad de este acabado se realza con los efectos del sistema de iluminación. Las luces en la parte delantera del habitáculo garantizan un puesto de trabajo sin resplandores molestos en el lado del conductor y, además, acentúa la sensación de espacio que se tiene en el interior de este automóvil. Concretamente, el sistema incluye una luz principal, dos luces de lectura en el centro del techo con función de encendido paulatino para iluminar la zona de la consola central, dos luces en los espejos montados en los parasoles, luz en la guantera y dos luces en la parte delantera del marco inferior de las puertas para entrar o salir del coche con mayor facilidad. 

En el fondo hay una luz principal y dos luces de lectura, además de una iluminación ambiental de la zona inferior de la parte posterior del habitáculo. 

Opcionalmente se pueden instalar luces en la zona de los pies delante, una luz ambiental para iluminar las manecillas y los vanos de las puertas. La iluminación de la zona que circunda al coche está constituida de seis LED montados en la parte inferior del cuerpo de los espejos retrovisores exteriores. 

Estos diodos luminosos se encienden con el mando a distancia por ondas de radio. De este modo se ilumina la zona en el exterior del coche antes que el conductor esté junto a él para abrir la puerta. Al abrir las puertas, se apagan los diodos y se enciende la luz que se encuentra en el marco inferior de la puerta. 

Seis variantes de asientos para todos los gustos y preferencias. 

Nunca antes un BMW Serie 5 ofreció tantas posibilidades para disponer de un grado de confort tan personalizado eligiendo los asientos. El cliente puede escoger entre cuatro asientos delanteros y dos variantes de asientos posteriores. Además, puede elegir entre seis variantes de equipamientos opcionales adicionales.

Ya la versión básica de los asientos para el conductor y su acompañante dispone de un sistema de regulación eléctrica de la altura de la banqueta y de inclinación del respaldo. La regulación horizontal y de la posición de los apoyacabezas es manual, así como también la inclinación del asiento del conductor. Opcionalmente se puede adquirir calefacción para los asientos, apoyo lumbar y la versión de asiento activo que incluye de serie el apoyo lumbar. El asiento activo está equipado con un sistema hidráulico que ejecuta movimientos destinados a relajar la musculatura de la espalda.

Entre los asientos delanteros se puede montar un apoyabrazos desplazable que tiene una estructura que únicamente ofrece BMW. Debajo del apoyabrazos se encuentra un vano de dos niveles. En el nivel superior se encuentran una caja con tapa y el nivel inferior se refrigera aprovechando el canal de aire de ventilación de la parte posterior del habitáculo. 

La versión básica del asiento de regulación eléctrica completa tiene las mismas funciones del asiento básico, más regulación eléctrica en el plano horizontal y ajuste de la inclinación y altura del apoyacabezas. Además, el asiento del conductor tiene una función de memorización de las posiciones. Este tipo de asientos puede dotarse adicionalmente con sistema de climatización que también incluye la calefacción de los asientos. El equipo de climatización de los asientos incluye una serie de ventiladores de varios niveles de funcionamiento, integrados en la banqueta y los respaldos. Estos ventiladores aspiran el aire del habitáculo y lo hacen fluir a través de la microperforación de la tapicería de los asientos. A modo de alternativa se puede pedir el asiento deportivo de regulación completamente eléctrica, que tiene las mismas funciones, aunque su diseño es más envolvente para ofrecer un mayor grado de sujeción al cuerpo al conducir rápidamente por carreteras reviradas.  

Asiento de funciones múltiples con apoyos laterales variables para el tórax y la cabeza.

La variante de máximo nivel es el asiento de funciones múltiples. Sus posibilidades son muy amplias, tanto así que es capaz de conjugar criterios que, en realidad, se contradicen. La parte superior del respaldo puede inclinarse hacia adelante simplemente pulsando un botón, ofreciendo así un apoyo óptimo en la zona de los hombros. Además, este asiento de confort también permite regular la profundidad del asiento y la curvatura del apoyo lumbar. Asimismo dispone de un sistema de apoyo lateral en los apoyacabezas, así como los llevan los aviones modernos. Adicionalmente, el apoyacabezas está dotado de un sistema pirotécnico para evitar daños y traumas en las vértebras cervicales en caso de sufrirse un impacto en la parte posterior del coche. Además, este apoyacabezas ofrece una sujeción lateral óptima al optar por un estilo de conducción deportivo. En esas circunstancias de conducción también resulta útil el ajuste de los apoyos laterales del respaldo según las preferencias del conductor.

Los asientos de serie para el fondo son de una sola pieza de relleno de espuma entera, con respaldo también de una sola pieza. El apoyabrazos central abatible incluye un apoyacabezas rígido y un vano para vasos o latas de bebidas. Los apoyacabezas de los asientos laterales puede ajustarse manualmente. Estos asientos de serie pueden adquirirse opcionalmente con calefacción. 

Opcionalmente también puede adquirirse el asiento posterior con vano para el transporte de objetos largos. En ese caso, el respaldo puede abatirse en relación de 60:40. En la parte más ancha del respaldo se encuentra una bolsa modular para transportar, por ejemplo, esquíes. Ello significa que este saco portaesquíes podrá sustituirse fácilmente por otros equipos, tales como una nevera, un vano portaobjetos adicional, una bolsa de deporte, etc. 

El sistema para transporte de objetos largos puede montarse, por primera vez, posteriormente.

La nueva estructura del asiento posterior permite, por primera vez, montar posteriormente el sistema para el transporte de objetos largos. Antes, los coches equipados con asientos de serie tenían una chapa detrás del respaldo que asumía la función de conferir mayor rigidez a la estructura del coche y, además, de retener los objetos transportados en el maletero. En el nuevo BMW Serie 5 ya no existe esta chapa. El respaldo del asiento posterior tiene ahora una estructura de monocasco híbrido con bastidor de tubos de acero recubiertos de material plástico. Este bastidor está unido en cuatro puntos a la carrocería en bruto, con lo que asume la función de retener los objetos transportados en el maletero. Gracias a esta estructura del respaldo, es posible montar en cualquier momento el sistema para transportar objetos largos.

Nuevo: climatizador automático de serie.

El nuevo climatizador, especialmente desarrollado para el BMW Serie 5, marca un nuevo listón de referencia en materia de rendimiento. La versión básica del climatizador está incluida en el equipamiento de serie del nuevo sedán de la Serie 5. Pero el cliente puede optar por la versión «High» del climatizador, aún más sofisticada. El sistema iDrive prevé que las funciones básicas del sistema climatizador (ventilación, calefacción y refrigeración) se activen directamente utilizando las teclas e interruptores correspondientes que se encuentran en el tablero de instrumentos. 

La versión básica del climatizador regula automáticamente la temperatura, la cantidad de aire y su distribución. Utilizando el botón giratorio («controller») y la pantalla («control display») se regulan las capas de temperatura y la cantidad de aire que sale por las rejillas centrales que se encuentran en salpicadero. 

Versión «High» del climatizador, con más posibilidades de regulación.

El cliente puede adquirir opcionalmente la versión «High» del climatizador, que ofrece más posibilidades de regulación. Además de las funciones de la versión básica, este sistema incluye la posibilidad de regular la temperatura por separado para el lado derecho e izquierdo del habitáculo, controlar automáticamente el caudal de aire, ajustar de modo continuo la temperatura del aire que sale por las rejillas centrales y regular de modo individual la temperatura en la zona torácica. Un sensor solar bidireccional mide la incidencia de los rayos solares en cada lado para regular la entrada de aire fresco en el habitáculo. Los pasajeros del fondo pueden regular por capas el aire que sale de la rejilla central, con lo que obtienen una regulación óptima. 

Para garantizar siempre una visibilidad óptima, un sensor controla si están empañados los cristales y mide la temperatura del aire. El sistema puede evitar que se empañen los cristales activando varios niveles, los primeros de ellos sin afectar demasiado el clima imperante en el habitáculo, por ejemplo conmutando de recirculación de aire a entrada de aire exterior o aumentando la cantidad de aire y, sólo si estas medidas no son suficientes, reduciendo la temperatura del aire con el fin de sustraerle la humedad.

Esta versión del sistema de climatización incluye una modalidad de aprovechamiento del calor restante. Con esta función, se sigue bombeando agua refrigerante a través del intercambiador de calor sin que esté en marcha el motor; de esta manera, se sigue alimentando aire caliente al habitáculo sin consumir energía adicional. Además, puede activarse una modalidad de ventilación de aparcamiento, con la que entra al habitáculo aire del exterior sin que el motor esté en marcha. En ese caso, el aire pasa por un filtro de carbón activo con el fin de evitar que entren en el habitáculo partículas de 

polvo o substancias dañinas. Si los sensores de gases detectan una concentración demasiado elevada de substancias nocivas contenidas en el aire exterior, el sistema conmuta automáticamente de ventilación con aire exterior a recirculación de aire. 

Nuevo: mejor clima con regulación de la humedad del aire.

Ambas variantes del sistema climatizador permiten regular la temperatura de vaporización, algo especialmente agradable para los ocupantes. De esta manera es posible evitar la existencia de molestas corrientes de aire e impedir que se enfríen y sequen las mucosas. Antes, el aire siempre se refrigeraba a una temperatura de 1° hasta 3 °C, con lo que se le retiraba mucha humedad. A continuación, este aire sumamente seco se calentaba hasta alcanzar la temperatura deseada. Ahora, un sensor externo controla la temperatura del aire y el sistema ya sólo reduce la temperatura hasta el nivel deseado. De esta manera, la reducción de la temperatura puede llegar a unos 10 °C, con lo que el contenido de humedad es mayor, lo que es más agradable ya que no se secan las mucosas.  

8. La seguridad pasiva:
Concepto general de alto nivel.

Las guindas tecnológicas.


Estructura de la carrocería con la tecnología del futuro.

Sistema electrónico seguro con conductores ópticos (Advanced Safety Electronics, ASE).

Airbags para las cabezas delante y detrás, tipo Advanced ITS.

Apoyacabezas activos en los dos asientos delanteros.

Observando las últimas tres generaciones de automóviles, puede constatarse que BMW ha podido hacer enormes progresos en materia de seguridad pasiva. Sin embargo, este plus de seguridad suele no apreciarse debidamente y tampoco los medios de difusión le prestan la atención que merece, ya que el tema se aborda tratando principalmente asuntos que supuestamente son de mayor interés para el cliente, tales como la cantidad de airbags, los tensores adicionales de los cinturones o la ejecución de nuevas pruebas de choque a velocidades más altas. Pero el progreso real se produce en los detalles, por lo que se trata de un avance cualitativo y no cuantitativo.

Sólo la conjugación de una gran cantidad de medidas individuales permite alcanzar un nivel de seguridad óptimo, tal como sucede en el caso del nuevo BMW Serie 5. Las medidas adoptadas tienen la finalidad de cumplir con las exigencias cada vez más estrictas establecidas en las normas y leyes respectivas y con las pruebas destinadas a proteger los intereses de los consumidores europeos, estadounidenses y de otros mercados. Pero, sobre todo, tienen la finalidad de cumplir los criterios de seguridad que se definen en función del análisis de accidentes reales. Los accidentes reales son mucho más complicados que las pruebas de choque normalizadas, por lo que exigen una configuración mucho más sofisticada de los automóviles. En el nuevo BMW Serie 5 se aprovecharon las medidas ya adoptadas en los modelos de la Serie 7, mejorándolas correspondientemente. Por ello, el nuevo BMW Serie 5 es un coche selecto también en términos de seguridad pasiva. Se trata de un automóvil que ofrece soluciones completas, innovadoras y proyectadas hacia el futuro.

El atractivo diseño del sedán alberga diversas medidas adoptadas con la finalidad de minimizar de modo efectivo las cargas que tienen que soportar los ocupantes y maximizar el espacio de supervivencia en caso de un choque. Concretamente, se adoptaron las siguientes medidas:

•
Estructuras portantes altamente resistentes para proteger en caso de choques frontales, laterales, en la zaga o al volcar

•
Espacios de deformación programada óptimos 

•
Jaula del habitáculo extremadamente rígida

•
Configuración compatible de la estructura de la parte delantera del coche.

Un sistema de retención altamente eficiente está constituido por los airbags y, además, claro está, por la columna de la dirección, el volante, los asientos, los apoyacabezas, los cinturones de seguridad, los tensores de los cinturones, los limitadores de la fuerza de los cinturones y por los componentes que limitan el desplazamiento de los ocupantes hacia adelante.

Advanced Safety Electronics. 

El sistema de control inteligente de los componentes de seguridad activos se optimiza por la integración y adaptación del nuevo sistema de seguridad e información, ya utilizado en los modelos de la Serie 7. Este sistema adaptado para el BMW Serie 5 lleva el nombre de Advanced Safety Electronics (ASE). 

El sistema ASE dispone de varios sensores inteligentes descentralizados (tipo satélite) y tiene un sistema de bus para la transmisión rápida de las señales necesarias para activar los airbags, los tensores de los cinturones y los apoyacabezas activos. En caso de producirse un impacto, el sistema tiene la función de activar el componente apropiado con la fuerza necesaria y en el momento preciso. Sólo así es posible ofrecer una protección óptima a todos los ocupantes de los asientos. El sistema no activa los componentes que no son necesarios. 

Las ventajas de esta innovadora tecnología de seguridad con sensores descentralizados tipo satélite se explican por lo siguiente:

•
Captación e intercambio de datos más rápidos

•
Detección más precisa del impacto

•
Sistema de control de los airbags conectado a la red de a bordo

•
Activación selectiva de los airbags, tensores de los cinturones y de los apoyacabezas activos, siempre en función de la fuerza del impacto

•
Activación más fiable de los sistemas

•
Diagnóstico del estado de los cables de la batería y, si procede, desconexión de la batería mediante borne de seguridad.

El sistema de electrónica de seguridad ASE se basa en un sistema de bus óptico (byteflight) que se encarga de la transmisión de las señales emitidas por los sensores para procesarlas. El sistema de bus permite transmitir los datos a gran velocidad y de modo muy seguro hacia y entre las unidades satélite distribuidas en el coche. Estos satélites descentralizados incluyen una unidad de control y sensores y son capaces de decidir por cuenta propia la activación de un actuador (airbag, tensor de cinturón, etc.). La existencia de varios sensores permite la activación óptima de los componentes pirotécnicos del sistema de retención (airbags, tensores de cinturones, apoyacabezas activos, etc.). Ello significa que con este sistema únicamente se activan los componentes de seguridad que realmente se necesitan.

El sistema de bus «byteflight» fue desarrollado por BMW junto con los proveedores de los sistemas correspondientes únicamente para aplicaciones de sistemas de seguridad. El medio de transmisión de «byteflight» está constituido por conductores de fibra óptica de material plástico que permiten una transmisión muy fiable de los datos a alta velocidad. El bus de atos «byteflight» es parte integrante de la red de a bordo y, por lo tanto, está conectado con los CAN-Bus y el sistema de diagnóstico a través de un módulo gateway central.

Estructura de la carrocería:

La gran experiencia acumulada por los expertos en materia de desarrollo y seguridad quedó patente especialmente en la nueva carrocería. Por primera vez se recurrió a una estructura ligera de aluminio en la parte frontal del coche, una solución que ofrece un máximo nivel de seguridad y, a la vez, pesa mucho menos. La utilización de chapas altamente resistentes y de soportes de gran volumen reforzados en las zonas clave, redunda en excelentes valores de rigidez y resistencia. La utilización de un pegamento altamente resistente en aproximadamente 65 metros (corresponde al 50 por ciento) de las uniones abridadas contribuye adicionalmente a reducir el peso. De este modo fue posible diseñar una de las estructuras más innovadoras del mercado, incluyendo las el perfil de la carrocería, las puertas y el sistema de paragolpes.

Choques frontales.

La estructura de la parte delantera de la carrocería es decisiva para el comportamiento del conjunto en caso de choques frontales completos o parciales de diversa intensidad. Los choques frontales se clasifican de la siguiente manera:

•
Choques leves.
Se trata de choques en cadena que se producen a velocidades de hasta 4 km/h y accidentes leves con velocidades de hasta 15 km/h. En este tipo de impactos, se le concede especial importancia a la posibilidad de efectuar reparaciones fácilmente, criterio que se cumple en el Serie 5 debido a la utilización de técnicas de unión «frías» (pegamento y remaches) en el aluminio.

•
Choques medianos y fuertes.
En este tipo de choques, la estructura del morro y el eje delantero tienen que absorber la energía del impacto y, si es necesario, desviar todas las fuerzas de modo programado para mantener la integridad del habitáculo.

Choques leves.

El módulo delantero de aluminio incluye el soporte transversal, dos cajas de deformación programada atornilladas, un puente con apoyos para el radiador y los faros. Este módulo está atornillado a los soportes del motor y a los travesaños. Delante de soporte transversal de los paragolpes hay elementos de espuma integrados en el revestimiento y que tienen la finalidad de absorber energía. Si el impacto se produce a una velocidad de 4 km/h, los elementos espumados absorben toda la energía, de modo que no se dañan las estructuras metálicas. Después del choque, los recubrimientos de material plástico recuperan su forma original. El módulo frontal es capaz de absorber toda la energía de un impacto que se produce a una velocidad no superior a los 15 km/h, lo que significa que, en ese caso, no se dañan los soportes del motor.

Choques medianos y fuertes.

En el caso de los choques frontales medianos o fuertes, lo fundamental es el comportamiento coordinado de la deformación de la estructura frontal y de la resistencia de la jaula del habitáculo. Es importante disponer de un trayecto de deformación programada suficientemente grande con el fin de reducir a niveles mínimos el esfuerzo de deceleración que debe soportar la jaula del habitáculo y, por lo tanto, minimizar el esfuerzo que deben soportar los ocupantes. Tratándose de un choque frontal parcial, la meta consiste en mantener el espacio de supervivencia necesario delante del tablero de instrumentos y en la zona de los pies, es decir, reducir al mínimo posible el efecto de intrusión. 

•
Definiendo las zonas de absorción y desvío de las fuerzas en función de cálculos y ensayos prácticos correspondientes a choques frontales parciales y totales, se consigue una distribución óptima de la fuerza a lo largo de la carrocería en caso de un impacto. Esta distribución programada de la carga permite, en el caso ideal, desviar las fuerzas hacia el lado opuesto al impacto (especialmente tratándose de un impacto unilateral), protegiéndose así la zona de los pies junto a la chapa del salpicadero mediante las zonas de deformación dinámica antepuestas. 

Choque lateral.

Para que los esfuerzos que tienen que soportar los ocupantes se mantengan por debajo de los límites biomecánicos admisibles, es necesario minimizar las deformaciones y las fuerzas provocadas por choques laterales. Las medidas que se adoptan con ese fin, surten efecto en tres niveles (siempre considerando situaciones de accidentes reales): 

•
En la zona lateral de los bajos, las taloneras reforzadas transmiten las fuerzas del impacto hacia dos soportes transversales que se encuentran debajo de los asientos. La estructura de los asientos ha sido dimensionada de tal modo que resisten los esfuerzos ocasionados por choques laterales; con ese fin llevan un resistente tubo transversal en la parte inferior. El túnel de cardán está reforzado mediante puentes atornillados desde abajo, con lo que se consigue desviar la fuerza hacia el lado opuesto al impacto.

•
En la zona de las puertas, las columnas tienen tres capas. La columna B tiene un refuerzo adicional en la zona intermedia. Las puertas como tales cuentan con diversos perfiles de refuerzo y están sujetas a la carrocería mediante bisagras y cerrojos extremadamente sólidos. Los asientos ofrecen una protección adicional gracias los bastidores especialmente sólidos de las banquetas de los respaldos. El soporte transversal del tablero de instrumentos que se encuentra entre las columnas A es otro elemento de apoyo transversal.

•
El marco del techo es de tres capas en todos los puntos de intersección.

El conjunto de estas medidas consigue que la profundidad de la intrusión y la velocidad de la misma sean mínimas en caso de un choque lateral.

Choque en la zaga.

El conjunto de componentes de seguridad en la parte posterior de la carrocería está compuesto de dos largueros, dos travesaños en la zona del eje, la chapa del piso del maletero, el soporte transversal al final de la zaga y de las chapas laterales. Un sólido paragolpes de acero en la zaga, provisto de elementos de deformación para absorber la energía originada por impactos a baja velocidad, consigue que los daños se limiten a piezas que se pueden intercambiar fácilmente.  

Vuelco.

Las columnas y los travesaños de la jaula del habitáculo están extremada​mente reforzados, con lo que se mantiene un espacio de supervivencia en el habitáculo al volcar el coche. Además, el parabrisas y la luneta están pegados a la carrocería, contribuyendo así a la rigidez de la carrocería, aumentando su resistencia a posibles deformaciones.

Sistema para proteger a los ocupantes.

Los sistemas de protección para los ocupantes, es decir, especialmente los cinturones de seguridad, los airbags y, también, las características de las superficies en el habitáculo, tienen que completarse con un diseño del conjunto capaz de absorber la mayor cantidad de energía posible con el fin de reducir los esfuerzos que tienen que soportar los ocupantes. Estas medidas tienen que armonizar con el comportamiento de deformación de la carrocería.

Sistema de cinturones de seguridad.

El sistema de cinturones de seguridad de los asientos delanteros está constituido de los siguientes componentes:

Tensor pirotécnico del cerrojo del cinturón con sistema de detección del uso del cinturón.

Los tensores pirotécnicos eliminan o reducen la holgura que posiblemente tienen los cinturones en la zona de las caderas o del tórax al producirse un impacto. El conmutador incluido en el cerrojo del cinturón emite una señal óptica y acústica para recordar que el cinturón no está puesto. 

Cinturón automático con limitador de fuerza. 

Los cinturones automáticos están provistos de limitadores de fuerza para reducir la fuerza aplicada por el cinturón en la zona torácica en caso de un choque fuerte. Ello significa que, en estas circunstancias, los airbags frontales tienen que encargarse de una parte adicional de la función de retención del ocupante del asiento. La coordinación óptima con el funcionamiento del airbag redunda en una reducción homogénea de la energía cinética a la que está expuesto el ocupante durante toda la duración del choque, lo que significa que debe soportar un esfuerzo menor.

Detección de la ocupación de los asientos. 

La alfombrilla provista de sensores y montada en la banqueta de los asientos delanteros detecta si está ocupado el asiento y reacciona a partir de un peso de 12 kg. 

La información sobre la ocupación de los asientos se aprovecha para la activación de las siguientes funciones y de los actuadores que se indican a continuación:

•
Definición de los límites a partir de los que se activan los airbags

•
Activación de las cápsulas de detonación de los tensores de los cinturones de seguridad 

•
Activación de los apoyacabezas activos. 

Conjunto de seguridad para los pasajeros del fondo.

Opcionalmente es posible adquirir un conjunto para la seguridad en la parte posterior del habitáculo que incluye, además de los tres cinturones de seguridad de tres puntos del equipamiento de serie, 

•
airbags torácicos laterales, 

•
cinturones automáticos con limitación de fuerza y

•
tensores para los cinturones

en los dos asientos laterales. 

Sistema de airbags frontales.

El efecto protector de los cinturones de seguridad delanteros se complementa con los airbags frontales que se inflan en dos niveles, dependiendo de la fuerza del impacto. El volumen de la bolsa inflable del lado del conductor es de aproximadamente 53 litros, mientras que el del airbag del lado del acompañante es de unos 125 litros. Si el impacto es sólo mediano, los generadores de gas de ambos lados únicamente aplican una presión correspondiente al 70 por ciento de la presión máxima, con lo que el inflado de las bolsas es menos agresivo. La presión de los airbags se regula mediante el desfase del encendido entre ambos niveles de activación de los generadores. Cabe anotar que siempre terminan activándose los dos niveles con el fin de garantizar la ausencia de peligro durante una posible operación de rescate o al producirse el desabastecimiento de los airbags usados.

Columna de la dirección de seguridad.

La columna de la dirección tiene el mismo elemento de deformación que la columna de los modelos de la Serie 7. Este elemento de deformación, especialmente adaptado al BMW Serie 5, ha sido concebido para reducir el esfuerzo que es posible que tengan que soportar la cabeza o el tórax del conductor. Los elementos de acoplamiento en la parte inferior y superior de la columna son de tubo ondulado y tienen segmentos telescópicos, con lo que en el caso de un choque frontal se compensa el desplazamiento de la caja de la dirección y la intrusión en el salpicadero.

El elemento de deformación está montado directamente detrás del volante y por su capacidad de absorción de energía es el complemento ideal del limitador de fuerza del cinturón al desplazarse hacia adelante el ocupante del asiento. Este elemento de deformación ofrece una protección adicional incluso si el conductor no tiene puesto el cinturón.

Apoyacabezas activos.

El apoyacabezas activo que es parte del asiento de funciones múltiples que puede adquirirse opcionalmente para el conductor y su acompañante, puede inclinarse électricamente dentro de un margen de 9 grados para ajustar la distancia entre su superficie de apoyo y la cabeza. Pero en caso de un choque, este apoyacabezas activo reduce dicha distancia mediante la activación de un mecanismo indepen​diente del apoyacabezas, activado pirotécnicamente, con el fin de evitar un daño de las cervicales. Otra ventaja del sistema consiste en los bajos costos implicados en la sustitución del generador de gas, especialmente después de impactos de menor fuerza en la zaga. 

Sistemas de retención en caso de choques laterales.

En caso de choques laterales, la protección de los ocupantes está a cargo de los airbags torácicos laterales, de la configuración del revestimiento de las puer​tas y de los apoyabrazos y de los airbags para las cabezas tipo «Advanced ITS». 

Los airbags para las cabezas son un componente que completa esencialmente el efecto de los airbags laterales. Se trata del mismo sistema de airbags para las cabezas tipo «Advanced ITS» (Inflatable Tubular Structure) utilizado en los modelos de la Serie 7, que incluye una cortina adicional. El airbag para las cabezas está montado en el techo y está constituido de un tubo flexible provisto adicionalmente de una cortina. El airbag cubre la zona entre las columnas A y C, lo que significa que cubre toda la parte lateral del habitáculo, protegiendo las cabezas de los ocupantes del asiento delantero y posterior del lado correspondiente. La cortina está sujeta al marco del techo y se tensa hacia abajo cuando se infla el tubo del airbag. El volumen del tubo flexible es de aproximadamente 24 litros. Las ventajas del sistema son las siguientes:

•
Mayor superficie cubierta en la zona de las ventanas laterales de adelante y atrás.

•
Retención de los ocupantes en caso de un choque lateral o vuelco. Se evita que la cabeza o las extremidades del ocupante efectúen un movimiento pendular hacia afuera. De esta manera se consigue reducir el esfuerzo que tienen que soportar las cervicales y también disminuye el peligro de sufrir heridas en la cabeza.

•
Mejor protección contra astillas de vidrio y contra objetos de diversa índole que penetran en el habitáculo.

•
Mayor superficie de protección y, por lo tanto, mejor protección para personas de cualquier tamaño.

Dado que se trata de un sistema cerrado, la rigidez y estabilidad de los componentes se mantiene durante varios segundos. Esto es ventajoso especialmente si vuelca el coche o si se producen choques secundarios.

9. La fabricación: 
Sostenible, eficiente e innovadora.

El inicio de la fabricación del nuevo BMW Serie 5 no solamente significó el lanzamiento de un nuevo modelo, sino también marcó el inicio de la aplicación de métodos y procedimientos innovadores en términos de procesos de fabricación. Algunas de las innovaciones inherentes al producto vanengranadas con las innovaciones en los procesos de producción. La estructura mixta de la carrocería de acero y aluminio exige la aplicación de métodos especiales en la construcción de la carrocería y en la sección de pintura. Pero también evolucionaron los métodos de fabricación convencionales aplicando criterios de «producción limpia» y de montaje más ergonómico.

Estructura delantera más liviana de aluminio, 
un reto para la fabricación de carrocerías. 

Buscando soluciones a través de una mezcla inteligente de materiales, el nuevo BMW Serie 5 tiene, por primera vez, una parte delantera de la carrocería más ligera de aluminio (GRAV, según las siglas en alemán). La combinación de aluminio y acero exige la aplicación de métodos de unión muy sofisticados. Los especialistas de BMW han elaborado tecnologías de unión muy precisas. Dependiendo del esfuerzo y del material, se recurre a uniones mediante pegamento, remaches, soldadura y rayos láser especiales. Los datos específicos de las uniones utilizadas en la parte delantera de la carrocería ligera del BMW Serie 5 son los siguientes: 

	 15,2 m de bridas con pegamento
	  48 pernos de aluminio

	 2,94 m de costuras de soldadura MIG
	599 Remaches

	 1,74 m de costuras de soldadura de   
 aluminio con rayos láser
	Material mixto (AlMgSi, Magsimal 59, AlMg3,5Mg, TRIP 700, chapa laminada)

Peso total: aprox. 45 kilogramos


La utilización de los sistemas de unión óptimos en cada caso no se limita a la parte delantera de material ligero de la carrocería. Este criterio se aplica a toda la carrocería. Concretamente, se aplica pegamento en aproximadamente 60 metros, hay 4.000 puntos de soldadura y casi 70 uniones atornilladas. Además, se aplican soldadura MAG y MIG, soldadura por rayos láser, rebordeado, remachado, relleno inferior, sellado, enlazado y unión por clips. Estas uniones de diversa índole se obtienen recurriendo a procesos que están automatizados en un 98 por ciento. En la fabricación de las carrocerías en bruto en la planta de Dingolfing funcionan en total unos 1.350 robot industriales, de los que 1.000 se utilizan para la fabricación del nuevo BMW Serie 5 y alrededor de 300 de ellos para la parte delantera de material ligero de la carrocería. La carrocería en bruto, fabricada en cuatro variantes, está compuesta de casi 500 piezas de chapa de acero y de aluminio, y su peso total, incluyendo todos los componentes secundarios, es inferior a 350 kilogramos. 

La parte delantera ligera de la carrocería (GRAV) exige la aplicación de nuevos métodos de aplicación de pintura. 

Para poder aplicar pintura en la parte delantera ligera de la carrocería, constituida de una mezcla inteligente de materiales, es necesario recurrir a un equipo de sumersión giratorio (RoDip) que permite, por primera vez, el paso continuo de una carrocería mixta de aluminio y acero por el proceso. El innovador equipo RoDip se utiliza desde el año 2002 para el tratamiento previo de las carrocerías en bruto (limpieza, desgrasado y, especialmente, fosfatado) en la sección de pintura. El diseño especial del equipo, combinado con la utilización de la tecnología más moderna en materia de membranas filtrantes, se consigue una concentración óptima y duradera de depósitos de criolita y fosfato. Las prensas con membranas filtrantes permiten, por ejemplo, la separación de depósitos con contenido de aluminio de hasta 30 por ciento. Todo el proceso de preparación se controla online. Un sistema de control de alta precisión regula la composición química de cada uno de los baños y, además, el tratamiento del desagüe en este equipo que forma un circuito. El nuevo sistema de baño fosfatizante consigue cubrir de modo óptimo toda la carrocería, siendo mínimo el consumo de substancias químicas, y produciéndose un volumen muy reducido de desagües y de depósitos.

Hidrodiluyente, un hito en la «producción limpia». 

En principio, toda la sección de pintura ha sido concebida en función del criterio de «producción limpia». En el BMW Group se entiende bajo «producción limpia» el máximo aprovechamiento de las posibilidades técnicas, económicas y ecológicas sensatas para obtener un proceso de producción efectivo y respetuoso del medio ambiente. La introducción del sistema de hidrodiluyentes (diluyentes al agua) permite reducir la utilización de substancias diluyentes en un 75 por ciento en comparación con el uso de diluyentes de tipo convencional. Con la utilización de hidrodiluyentes se consigue reducir en aproximadamente 40 toneladas el consumo de diluyentes por año tan sólo en esta fase del total de cinco de aplicación de capas de pintura en el nuevo BMW Serie 5. A pesar de ello, el material ofrece un nivel de calidad óptica y funcional superior. Este alto nivel de calidad se consigue mediante la aplicación de criterios de sala limpia en la sección de pintura, tal como se conocen en la industria aeronáutica y aerospacial. 

Barniz transparente en polvo para protección y brillo.

La carrocería, preparada de esta manera de modo óptimo para la aplicación de pintura como tal mediante de pinturas al agua y recurriendo a la tecnología de barniz transparente en polvo protector y brillante, única en el mundo. En este proceso no necesita agua, no se produce desagüe, ni se necesitan detergentes ni diluyentes. Ello significa que el nuevo BMW Serie 5 obtiene su pintura del modo más sostenible ecológicamente conocido hasta ahora.

El reto de acertar con las tonalidades de la pintura.

La calidad del proceso de aplicación de pintura en el nuevo BMW Serie 5 establece un nuevo listón de referencia en términos de calidad. Los pasos entre las superficies de la carrocería y las piezas complementarias constituyen un reto en relación con la tonalidad correcta de todo el coche. Para conseguir los resultados deseados, se aplica un proceso de optimización que incluye a los proveedores de pintura, a los proveedores de las piezas complementarias ya pintadas y a los encargados de la sección de pintura en la planta. Una parte importante del proyecto consiste en la medición online automática de la tonalidad de la carrocería pintada, un sistema que por primera vez se utiliza en la sección de pintura del nuevo BMW Serie 5. Los modelos de la Serie 5 pueden tener 12 colores diferentes, dos de ellos exclusivamente reservados a los modelos de esta serie.

Además se instaló un sistema de alimentación de pintura en pequeñas dosis con técnica de reflujo (para permitir el cambio de colores sin pérdida de pintura). Con este sistema es posible aplicar unos 250 colores individuales durante el proceso de producción y con la calidad de los productos de serie, teniéndose así la posibilidad de reaccionar flexiblemente a los deseos de los clientes. 

Adaptación de las estructuras para el montaje más eficiente 
y ergonómico.

Al planificar la fabricación del nuevo BMW Serie 5, se reestructuró completamente el sistema de montaje. Además de una estructuración más versátil de los procesos, se consiguió aumentar la calidad ergonómica mediante la concepción, planificación y ejecución de los procesos de fabrica​ción más orientadas hacia las exigencias que plantean los operarios. Así se utilizan más puestos de montaje giratorios, sistemas de desplazamiento en los que el operario avanza junto con las piezas, plataformas desplazables y sistemas de iluminación, creándose un entorno laboral no solamente más eficiente, sino también mucho más agradable. 

La nueva estructura de los procesos de fabricación incluye también un sistema altamente versátil para el montaje de los grupos. Estas operaciones de montaje ya no se hacen, como antes, a lo largo de las líneas de producción principales, sino en las cercanías de dichas líneas en secciones de premontaje de los grupos (motor, chasis). De esta manera, esta fase de la producción está desacoplada de todas las secciones anteriores y posteriores. Así es posible unir y atornillar en ciclos de minutos y de modo completamente automático conjuntos propulsores de diversas series de modelos. Todos los parámetros de relevancia para la calidad son objeto de un control permanente, garantizándose así el nivel de calidad acostumbrado en BMW. 

Cambios posibles hasta una semana antes del inicio de la fabricación.

El nuevo BMW Serie 5 se fabrica únicamente en la planta de Dingolfing, la más grande del BMW Group que se encuentra a unos 100 kilómetros al este de Munich. Los aproximadamente 23.000 operarios que trabajan en esta planta fabrican en ella más de 1.250 automóviles de las Series 3, 5 y 7 según las especificaciones de los clientes. El grado de personalización de los coches llega hasta los límites de lo factible. El proceso de venta y fabricación en función de las preferencias del cliente (KOVP, según las siglas en alemán) se aplicó por primera vez en la fabricación de los modelos de la Serie 7 en 2002 y ahora se aplica de modo consecuente en la producción del nuevo BMW Serie 5. Con este sistema no solamente se reducen considerablemente los tiempos de paso por fábrica, sino también se alcanza un máximo nivel de flexibilidad a la hora de atender posibles deseos de cambio expresados por el cliente, sin por ello retrasar la fecha acordada para la entrega. Concretamente, los clientes pueden expresar deseos de cambio en relación con el motor, el color y el equipamiento (aunque sin cambiar la variante de carrocería) hasta más o menos una semana antes del inicio de las operaciones de montaje, sin por ello tenerse que modificar la fecha de entrega. 

Datos técnicos del sedán BMW Serie 5.

520i; 530i. 

	Carrocería
	
	520i
	530i
	
	

	Cantidad de puertas/asientos
	
	4/5
	4/5
	
	

	Largo/Ancho/Alto
	mm
	4.841/1.846/1.468
	    4 .841/1.846/1.468
	
	

	Distancia entre ejes
	mm
	2.888
	2.888
	
	

	Distancia entre ruedas del./detr.
	mm
	1.558/1.582
	1.558/1.582
	
	

	Radio de giro
	m
	11,44
	11,44
	
	

	Capacidad del depósito
	aprox. l
	70
	70
	
	

	Sistema de refrigeración (incl. calefacción)
	l
	9,8
	9,8 (10,2)
	
	

	Aceite del motor


	l
	6,5
	6,5
	
	

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

	Aceite del diferencial
	l
	De por vida
	De por vida
	
	

	Peso en orden de marcha según UE1
	kg
	1.560 
	1.570 (1.580)
	
	

	Carga útil según DIN
	kg
	540
	560
	
	

	Peso máximo autorizado según DIN
	kg
	2.025 
	2.055 (2.065)
	
	

	Carga máx. sobre ejes del./detr.
	kg
	980/1.130
	980/1.150
	
	

	Peso remolcable máximo 2
	             
	
	
	
	

	Con freno (12%)/Sin freno


	kg
	              1.600/750 
	2.000/750
	
	

	Carga máx. sobre el techo/sobre gancho
	kg
	100/90
	100/90
	
	

	Capacidad del maletero según  DIN 70020
	l
	520
	520
	
	

	Coeficiente aerodinámico
	cX x A
	0,26 x 2,26
	0,28 x 2,26
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Tipo/Cilindros/Válvulas
	
	Línea/6/4
	Línea/6/4
	
	

	Preparación del combustible
	
	Siemens MS45
	           Siemens MS45
	
	

	Cilindrada real
	cc
	2.171
	2.979
	
	

	Carrera/Diámetro
	mm
	72,0/80,0
	89,6/84,0
	
	

	Compresión
	:1
	10,8 
	10,2 
	
	

	Combustible
	
	ROZ 91–983
	ROZ 91–983
	
	

	Potencia
	kW/CV
	125/170
	170/231
	
	

	a revoluciones 
	r.p.m. 
	6.100
	5.900
	
	

	Par motor 
	Nm
	210
	300
	
	

	a revoluciones
	r.p.m. 
	3.500
	3.500
	
	

	Electricidad
	
	
	
	
	

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

	Alternador
	A/W
	150/2.100
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	Eje de articulación doble y montantes telescópicos, de aluminio;

	
	
	Compensación de fuerzas laterales, reducción de hundimiento en frenado

	Suspensión trasera
	
	Eje multibrazos integral IV de aluminio;

	
	
	Compensación tridimensional de hundimiento al arrancar y frenar

	Frenos delante
	
	Frenos de disco con pinza flotante de un émbolo

	Diámetro
	mm
	310, autoventilados
	324, autoventilados
	
	

	Frenos detrás
	
	Frenos de disco con pinza flotante de un émbolo

	Diámetro
	mm
	320, autoventilados
	320, autoventilados
	
	

	Sistemas de estabilidad
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC; opcional: Dynamic Drive

	Dirección


	
	Dirección asistida tipo piñón y cremallera; opcional: dirección activa

	Relación total de la dirección
	:1
	13,7
	13,7
	
	

	Caja de cambios
	
	Caja manual de 6 marchas (caja automática de 6 marchas con Steptronic)

	Relaciones 
	I
	:1
	4,35
	4,35 (4,17)
	
	

	
	II
	:1
	2,496
	2,496 (2,34)
	
	

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

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

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

	
	VI
	              :1
	                          0,851
	             0,851 (0,69)      0,8510,
	
	

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

	Relación del diferencial
	:1
	3,38
	2,93 (3,46)
	
	

	Neumáticos 
	
	       225/55R16 95 W
	225/55R16 95 W
	
	

	Llantas 
	
	   7 J x 16 LM (LBS-R)
	7 J x 16 LM (LBS-R)
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Potencia específica según DIN
	kg/kW
	11,9
	8,8 (8,9)
	
	

	Potencia por 1.000 cc
	kW/l
	57,6
	57,1
	
	

	Aceleración  
	0–100 km/h
	s
	9,0
	6,9 (7,1)
	
	

	                              
	0–1000 m
	s
	30,2
	27,1 (27,3)
	
	

	80–120 km/h en 4ta/5ta marcha
	s
	9,4/12,5 
	7,3/10,0 (–)
	
	

	Velocidad máxima
	km/h
	230
	250 (245)
	
	

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100 km
	13,0
	14,1 (14,2)
	
	

	Extraurbano
	l/100 km
	6,8
	7,0 (7,5) 
	
	

	Total
	l/100 km
	9,0
	9,5 (9,9)
	
	

	CO2
	g/km
	219
	231 (240)
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación según emisiones
	
	UE4
	UE4
	
	


Valores entre paréntesis validos para versiones con caja de cambios automática.


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


2 Peso superior posible bajo determinadas circunstancias.


3 Los datos sobre prestaciones y consumo se refieren a la utilización de gasolina ROZ 98.



4 Con limitación electrónica.

Datos técnicos del sedán BMW Serie 5.

530d.

	Carrocería
	
	                        530d
	
	
	

	Cantidad de puertas/asientos
	
	4/5
	
	
	

	Largo/Ancho/Alto
	mm
	4.841/1.846/1.468
	
	
	

	Distancia entre ejes
	mm
	2.888
	
	
	

	Distancia entre ruedas del./detr.
	mm
	1.558/1.582
	
	
	

	Radio de giro
	m
	11,44
	
	
	

	Capacidad del depósito
	aprox. l
	70
	
	
	

	Sistema de refrigeración (incl. calefacción)
	l
	9,6 (9,8)
	
	
	

	Aceite del motor


	l
	7,75
	
	
	

	Aceite de la caja de cambios
	l
	De por vida
	
	
	

	Aceite del diferencial
	l
	De por vida
	
	
	

	Peso en orden de marcha según UE1
	kg
	1.670 (1.685)
	
	
	

	Carga útil según DIN
	kg
	560
	
	
	

	Peso máximo autorizado según DIN
	kg
	2.155 (2.170)
	
	
	

	Carga máx. sobre ejes del./detr.
	kg
	1.050/1.180
	
	
	

	Peso remolcable máximo 2
	             
	
	
	
	

	Con freno (12%)/Sin freno


	kg
	2.000/750
	
	
	

	Carga máx. sobre el techo/sobre gancho
	kg
	100/90
	
	
	

	Capacidad del maletero según  DIN 70020
	l
	520
	
	
	

	Coeficiente aerodinámico
	cX x A
	 0,28 x 2,26
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Tipo/Cilindros/Válvulas
	
	Línea/6 /4
	
	
	

	Preparación del combustible
	
	Bosch DDE 5 (CR)
	
	
	

	Cilindrada real
	cc
	2.993
	
	
	

	Carrera/Diámetro
	mm
	90,0/84,0
	
	
	

	Compresión
	:1
	17,0
	
	
	

	Combustible
	
	Diesel
	
	
	

	Potencia
	kW/CV
	160/218
	
	
	

	a revoluciones 
	r.p.m. 
	4.000
	
	
	

	Par motor 
	Nm
	500
	
	
	

	a revoluciones
	r.p.m. 
	2.000
	
	
	

	Electricidad
	
	
	
	
	

	Batería/Lugar de montaje
	Ah/–
	90/Gepäckraum
	
	
	

	Alternador
	A/W
	170/2.380
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Suspensión delantera
	
	Eje de articulación doble y montantes telescópicos, de aluminio;

	
	
	Compensación de fuerzas laterales, reducción de hundimiento en frenado

	Suspensión trasera
	
	Eje multibrazos integral IV de aluminio;

	
	
	Compensación tridimensional de hundimiento al arrancar y frenar

	Frenos delante
	
	Frenos de disco con pinza flotante de un émbolo

	Diámetro
	mm
	            324, autoventilados
	
	
	

	Frenos detrás
	
	Frenos de disco con pinza flotante de un émbolo

	Diámetro
	mm
	            320, autoventilados
	
	
	

	Sistemas de estabilidad
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC; opcional: Dynamic Drive

ABS+CBC, ASC

ABS+CBC, ASC

	Dirección


	
	Dirección asistida tipo piñón y cremallera; opcional: dirección activa

	Relación total de la dirección
	:1
	                         13,7
	
	
	

	Caja de cambios
	
	Caja manual de 6 marchas (caja automática de 6 marchas con Steptronic)

	Relaciones 
	I
	:1
	5,08 (4,17)
	
	
	

	                                  
	II
	:1
	2,804 (2,34)
	
	
	

	                                  
	III
	:1
	1,783 (1,52)
	
	
	

	                                  
	IV
	:1
	1,26 (1,14)
	
	
	

	
	V
	:1
	1,0 (0,87)
	
	
	

	                                  
	VI
	              :1
	0,835 (0,69)
	
	
	

	
	R
	:1
	4,64 (3,40)
	
	
	

	Relación del diferencial
	:1
	2,47 
	
	
	

	Neumáticos 
	
	225/55 R 16 95W
	
	
	

	Llantas 
	
	7 J x 16 LM (LBS-R)
	
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Potencia específica según DIN
	kg/kW
	10,0 (10,1)
	
	
	

	Potencia por 1.000 cc
	kW/l
	53,5
	
	
	

	Aceleración  
	0–100 km/h
	s
	7,1 (7,3)
	
	
	

	                              
	0–1000 m
	s
	27,2 (27,6)
	
	
	

	80–120 km/h en 4ta/5ta marcha
	s
	5,4/6,7 (–)
	
	
	

	Velocidad máxima
	km/h
	245 (243)
	
	
	

	Consumo según ciclo UE
	
	
	
	
	

	Urbano
	l/100 km
	9,5 (10,6)
	
	
	

	Extraurbano
	l/100 km
	5,5 (6,3)
	
	
	

	Total
	l/100 km
	6,9 (7,8)
	
	
	

	CO2
	g/km
	184 (208)
	
	
	

	Otros
	
	
	
	
	

	Clasificación según emisiones
	
	UE3
	
	
	


Valores entre paréntesis validos para versiones con caja de cambios automática.


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


2 Peso superior posible bajo determinadas circunstancias.


11. Diagrama de potencia y par motor. 
BMW 520i.
BMW 530i.

BMW 530d.

12. Dimensiones exteriores e interiores.






































