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1. Entrée dynamique dans 
la classe affaires : 
la nouvelle berline BMW série 5.
(résumé)

•
Construction légère innovante grâce à une carrosserie 
en aluminium/acier. 

•
Train roulant tout aluminium, Direction active, 
Dynamic Drive et pneus de roulage à plat. 

•
Six cylindres en ligne à essence d’une cylindrée entre 
2,2 et 3,0 litres ; 
six cylindres en ligne diesel de 3,0 litres à rampe commune ; 
boites mécanique et automatique à six rapports.
•
Système de commande iDrive et visuel tête haute.
•
Eclairage directionnel adaptatif, feux stop adaptatifs, 

phares bi-xénon, régulateur de vitesse actif.
•
Habitabilité accrue aux places arrière et coffre à bagages nettement plus spacieux. 

L’entrée en scène est convaincante : la carrosserie aux lignes vitaminées, 
à la fois sportive et élégante, révèle la nouvelle série 5 au premier coup d’œil comme l’ambassadrice dynamique de la classe affaires de BMW. 
Au volant, ce dynamisme s’exprimera de par un concept d’ensemble technique ambi​tieux comprenant aussi une carrosserie allégée, réalisée selon une construc​tion mixte inédite en aluminium et acier. La nouvelle berline marie une habi​tabilité et un confort accrus avec un poids et une consommation réduits, des performances routières accrues et une répartition idéale des charges sur essieux.
Le plaisir de conduire en toute sécurité et dans le confort, que procure le train roulant tout aluminium au réglage parfait, ne pourra plus être amplifié 
qu’avec des systèmes actifs. Dans ce registre, la nouvelle série 5 permettra au con​ducteur qui le souhaite de goûter à une synthèse absolument nouvelle d’agilité, de maniabilité et d’agrément de conduite – grâce à l’innovation mondiale qu’est la «Direction active» et au système antiroulis actif qu’est le «Dynamic Drive». En proposant une large gamme de pneus de roulage à 
plat, BMW affirme aussi sa position de pionnier dans le lancement de pneuma​tiques antidéjantage.
Des six cylindres pour la première : 
les 520i, 530i et 530d arriveront chez les clients en juillet 2003.
La nouvelle série 5, qui sera lancée sur les marchés européens au mois de juillet 2003, débutera en trois variantes animées par des six cylindres en ligne : équipées du moteur à essence à VANOS double au fonctionnement velouté incomparable, la 520i développe 125 kW (170 ch) et 210 Nm et la 530i 170 kW (231 ch) et 300 Nm, alors que la 530d dotée du nouveau diesel à rampe commune de la deuxième génération est forte de 160 kW (218 ch) 
et de 500 Nm. Les trois variantes font appel en dotation standard à une nouvelle boîte mécanique à six rapports. Sur demande, elles peuvent aussi recevoir une boîte automatique également à six rapports.
Les modèles BMW 520i/530d/530i passent en respectivement 
9,0/7,1/6,9 secondes de 0 à 100 km/h et atteignent une vitesse maximale 
de res​pectivement 230/245/250 km/h ; en cycle européen, 
ils consomment respectivement 9,0/6,9/9,5 litres de carburant aux 100 km.
La 520i à boîte automatique, la 525i d’une cylindrée de 2,5 litres délivrant 141 kW (192 ch) et 245 Nm et, surtout, la 545i animée du V8 de 
4,4 litres à VALVETRONIC d’une puissance de 245 kW (333 ch) et d’un couple de 450 Nm, feront leur début à l’automne 2003.

La nouvelle berline est plus grande et plus spacieuse que sa devancière, mais elle n’est pas pour autant plus lourde. En fonction du modèle, elle affiche 
au contraire jusqu’à 75 kg de moins sur la balance. Cet allègement s’explique entre autres par le bloc avant en aluminium au poids optimisé qui, de par la construction mixte qui l’unit à des ensembles en acier, représente une étape avant-gardiste dans la construction des caisses en blanc.

Dans sa globalité, la série 5 bien que plus grande de taille et plus riche en équipements de confort, offre ainsi des performances routières qui fixent des repères dans la «classe affaires», tout en se distinguant par une consommation de carburant plutôt modeste.
Le style : sportif, raffiné et original.
L’allure de la nouvelle BMW série 5 allie le dynamisme et le tempérament sportif de la série 3 à la souveraineté et à la prestance de la série 7. 
Le style de la nouvelle berline est ainsi au centre expressif de la gamme des modèles BMW. L’avant tonique avec les optiques au galbe incomparable abritant des phares doubles, ainsi que la partie vitrée et le toit aux allures de coupé affirment le caractère sportif et dynamique.
Interconnecté : Direction active, 
éclairage directionnel adaptatif et ACC.
La «Direction active» – nouveauté mondiale disponible en option – 
hisse l’agrément et la sécurité de conduite ainsi que le plaisir de conduire à un nouveau niveau. Piloté par l’électronique, le système module la démulti​plication de la direction dans la plage des vitesses inférieures et moyennes, 
la rendant plus directe et réduisant par là l’effort au volant tout en améliorant sensiblement la maniabilité de la voiture en circulation urbaine, pendant les manœuvres de stationnement ou encore en virage. Dans la plage des vitesses supérieures, la direction se fait en revanche moins directe, privilégiant 
ainsi la stabilité directionnelle en ligne droite et la docilité à l’amorce des virages. La Direction active est interconnectée avec le contrôle dynamique de la stabilité DSC (Dynamic Stability Control) et peut intervenir par la régulation du taux de lacet en corrigeant l’angle de braquage, dès qu’une instabilité est détectée. Elle réduit ainsi les interventions régulatrices du DSC à proximité de ses seuils d’activation et offre donc une régulation d’un confort optimal.
Avec l’éclairage directionnel adaptatif, BMW propose sur la nouvelle série 5 
un autre système interconnecté optionnel, améliorant nettement la sécurité 
active. Le système pilote les deux phares modules bi-xénon en temps réel, 
en tenant compte de l’angle du volant, du taux de lacet et de la vitesse de la voiture, per​mettant ainsi l’éclairage parfait du tracé de la route même en virage.
Les feux stop adaptatifs (Brake Force Display ou indicateur de l’intensité du freinage) déjà homologués aux Etats-Unis pour la BMW série 7 et désormais aussi disponibles sur la série 5, réduisent le risque de collisions arrière 
en cas de freinage violent en agrandissant la surface lumineuse des feux stop. Dès que le procédé d’homologation sera terminé, ce système sera lancé 
dans d’autres pays et pourra alors être mis en marche par simple intervention sur le logiciel.
La nouvelle série 5 pourra aussi recevoir pour la première fois le régulateur 
de vitesse et de distance actif ACC. Cet assistant assisté par radar a été déve​loppé pour la circulation sur autoroute et facilite avant tout la conduite dans une longue file ininterrompue de voitures en maintenant automatiquement une distance cible choisie au préalable.
L’ergonomie tournée vers l’avenir : 
bouton multicommandes et visuel tête haute.
En aménageant le poste de conduite conformément à la philosophie iDrive 
de BMW, la nouvelle série 5 reprend dans sa catégorie le rôle de pionnier 
de l’er​gonomie axée sur le conducteur : la plupart des fonctions essentielles 
à la conduite sont situées dans le périmètre direct du volant, alors que 
les fonc​tions de base dédiées au confort sont logées sur la console centrale. Pour tous les autres réglages ou services, le conducteur ou son passager avant se serviront du bouton multicommandes et de l’écran de contrôle, éléments dont la forme a évolué sur la série 5. Ainsi ce système est-il pour la première fois juxtaposé au levier de vitesse sur la console centrale.
Le visuel tête haute proposé en première sur une BMW apporte une 
contri​bution notable à la sécurité active en affichant des informations importantes pour la conduite dans le champ de vision directe du conducteur. Le conduc​teur pourra à chaque instant choisir lui-même les informations affichées sur le pare-brise, comme par exemple la vitesse et/ou les indications de navigation.
L’intérieur : rythme et harmonie, 
plus de place et une dotation individuelle haut de gamme.
L’harmonie naissant de lignes claires et le rythme créé par des lignes et 
sur​faces pleines de tension – voilà ce qui, associé à un choix de couleurs et de matériaux à la fois individuel et exigeant, caractérise le langage des formes 
à bord de la voiture. Sur la nouvelle série 5, les clients peuvent choisir parmi cinq finitions et quatre univers de couleurs. La nouvelle berline a gagné 
en habita​bilité surtout sur les places arrière et se vante d’un coffre à bagages sensible​ment plus spacieux que sa devancière. La dotation standard comprend, entre autres, un nouveau climatiseur automatique avec régulation adaptative de la température d’évaporation qui évite l’hypothermie 
et l’assèchement des muqueuses et permet de stratifier la température 
selon ses souhaits personnels.
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2. Le style : 
élégant et sportif.

Le style de la nouvelle série 5 signe un nouveau niveau d’esthétisme, 
sans pour autant renier la tradition et les racines de la série 5. Au sein des différen​tes séries de modèles BMW, la série 5 se démarque plus ostensiblement que sa devancière par un look encore plus indépendant et plus individuel. L’allure de la nouvelle série 5 allie le dynamisme et le tempérament de la série 3 à la souveraineté et à la prestance de la série 7.

Des phares doubles d’un nouveau cachet : un visage très typé.

L’avant de la voiture dévoile l’origine du style innovant de la série 5. 
Les deux phares doubles dont le traité confère son caractère typé à la nouvelle série 5 en sont le trait le plus marquant. Des lignes fluides qui prennent naissance au niveau des phares pour encadrer pour ainsi dire le long capot moteur longent les flancs en coup de gouge s’étirant jusqu’à l’arrière. 
Des détails stylistiques comme les lignes supplémentaires sur le capot moteur, qui filent vers les montants avant en partant des naseaux, soulignent l’impression de légèreté. Les naseaux caractéristiques ont pris de l’ampleur par rapport à ceux de la devancière et renforcent l’allure sportive et 
dynamique de la partie avant. Le bouclier avant intégré et la prise d’air affirment l’air vigoureux et dynamique.

Elégante et dynamique : la silhouette.

Sous quelque perspective qu’on la contemple, la silhouette souligne le 
carac​tère dynamique de la berline. De par le jeu d’ombre et de lumière, 
le modelé des surfaces, alternant discrètement convexité et concavité, confère un profil supplémentaire à la série 5. Les montants arrière à la ligne 
coulée prennent des allures de coupé. Des porte-à-faux réduits et des roues aux dimensions géné​reuses soulignent cette apparence respirant dynamisme 
et vigueur. Le moulage prononcé des passages de roue comme un 
élément typique du style BMW accentue par ailleurs la voie large de la voiture. 
Déporté sur les côtés, le joint du capot arrière améliore l’accès 
au coffre à bagages dont les dimensions se sont nettement accrues.
Souverain et généreux : l’arrière.

En plus du nouveau traité de l’avant et du profil, l’arrière de la nouvelle 
berline est le troisième élément ayant trouvé une attention particulière auprès des stylistes. Il traduit une largeur visuelle rayonnant souveraineté et générosité. La suppression de tout joint visible, la lige pure du capot arrière et le béquet intégré confèrent une impression de largeur et de fermeté à la 
partie arrière. Le langage des formes des optiques arrière reprend le traité des ensembles optiques avant. Leur look brillant fait transpercer les différents niveaux fonc​tionnels. A luminosité identique, les phares de recul sont plus petits et con​tribuent ainsi à améliorer l’impression générale d’harmonie. 

Rythme et harmonie : l’intérieur. 

L’harmonie découlant des lignes claires et le rythme créé par des lignes et 
sur​faces pleines de tension, parfaitement en phase avec le langage des formes de l’extérieur – voilà ce qui caractérise l’aménagement intérieur à la fois sportif et élégant de la nouvelle série 5, sans oublier un choix de couleurs 
et de maté​riaux fort individuel.

Le style du poste de conduite reprend pour l’essentiel la nouvelle philosophie de style intérieur de la série 7, ne renonce cependant pas pour autant 
à d’autres éléments classiques soulignant dans leur ensemble que la série 5 se voue entièrement à la conduite active. Avec la visière dédoublée 
abritant d’une part le combiné d’instruments et d’autre part l’écran de contrôle, le poste de conduite s’articule en une zone axée sur le conducteur et une zone dédiée au confort. Par sa forme, cette visière dessine deux vagues se succédant et dé​croissant du côté du passager avant. La zone confort 
centrée entre le conduc​teur et son passager avant, permet à ces deux occupants un accès ergono​mique à toutes les fonctionnalités dédiées 
au confort. Une première sur la série 5 : le regroupement du bouton multi​comman​des, du levier de vitesse – version manuelle ou automatique – 
et du levier de frein à main sur la console centrale. De par ses formes et sa ligne, cette dernière donne l’impression d’être dans un cockpit 
classique et souligne ainsi le naturel sportif et dyna​mique de la série 5.

Des matériaux expressifs et les quatre harmonies de couleurs parfaitement assorties à ces matériaux contribuent à créer l’image cohérente de la série 5. En plus d’un intérieur noir, le beige et le gris sont au programme comme couleurs d’équipement classiques. Le beige connu de la série 7 est une teinte chaleureuse et moderne, alors que le gris est un nouveau coloris plus clair 
et, par là, d’une tonalité plus sportive que sur la série 7. L’harmonie grise est com​plétée par un gris basalte foncé, fort moderne. L’harmonie noire 
propose deux couleurs exclusives supplémentaires pour l’habillage des sièges : améthyste et marron. La quatrième harmonie associe le noir 
à une nouvelle teinte réservée en exclusivité à la série 5, à savoir le marron truffe. Cette combinaison souligne le naturel moderne de l’intérieur 
tout en matérialisant un caractère sportif dis​cret, mais vigoureux.

Pour l’habillage des sièges, la dotation de base fait appel à un tissu uni structuré – accentué par des fils glacés – d’un nouveau look à la fois sobre 
et élégant. En option, le client peut choisir entre une combinaison tissu/cuir 
aussi sportive qu’élégante, une sellerie cuir «Dakota» arborant un grain prononcé, une sellerie cuir microperforé «Nasca» et la somptueuse sellerie nappa cha​moisé «Exklusive».
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3. L’ensemble mécanique : 
musclé et efficace avec six cylindres 
et six vitesses.
Les points forts.

Six cylindres en ligne à essence avec VANOS double. 
Six cylindres diesel à rampe commune de la 2e génération. 
Boîte mécanique et boîte automatique à six rapports.

Punch et raffinement, vivacité et sobriété – ce sont les quatre attributs 
carac​térisant l’ensemble mécanique de la nouvelle série 5. Des qualités qui ne se définissent pas que par le haut niveau technique des différents composants qui le constituent, mais aussi par le réglage convaincant de toute la chaîne ci​nématique. A commencer par les six cylindres en ligne hors pair dotés du VANOS double en version essence et de la rampe commune de la deuxième génération en version diesel. Ces moteurs maintiennent leur position de choix reconnue à l’échelle mondiale de par le velouté inhérent à leur principe, leurs performances, leur efficacité et leur faible niveau d’émissions. Grâce à leur gestion électronique, ils ne coopèrent qu’avec des boîtes à six rapports qui permettent au conducteur de manière impression​nante de transformer la puissance moteur avec une formidable efficacité en force propulsive, via une commande manuelle ou automatique. En passant par l’arbre de transmission en alliage léger, le réglage sans faille va jusqu’au différentiel adapté à chacune des motorisations et aux demi-arbres allégés.

Les six cylindres à essence.

Les moteurs à essence animant les modèles 520i et 530i reposent sur 
une base commune considérée à l’échelle mondiale comme la référence en ma​tière de six cylindres : le six cylindres en ligne BMW est en effet l’incarnation même du dynamisme, du velouté, de la puissance spécifique d’une part et d’émissions réduites et de sobriété de l’autre. Grâce à la régularité et au silence de fonctionnement exceptionnels des six cylindres en ligne et à la technologie du VANOS double, le conducteur d’une série 5 bénéficie d’un débit de puissance qu’on dirait celui d’une turbine et ce, sur une plage de régimes utile extrêmement large. En même temps, le client profite d’une con​sommation de carburant réduite et d’émissions polluantes aussi réduites.

Les paramètres clé :

	Modèle 
	 
	520i 
	530i 

	Cylindrée
	cm³
	2 171
	2 979

	Puissance 
	kW (ch) à tr/mn
	125 (170) à 6 100
	170 (231) à 5 900

	Couple 
	Nm à tr/mn
	210 à 3 500
	300 à 3 500


Cette position de pointe s’explique par de bonnes raisons technologiques : 
la culasse à quatre soupapes par cylindre, le système d’admission par 
réso​nance, le régulateur anticliquetis auto-adaptatif et les bobines d’allumage individuelles comptent depuis un bon moment déjà parmi les acquis de 
tout six cylindres BMW. S’y ajoute le VANOS double, premier système de calage en continu des arbres à cames au monde. Ce système entièrement automa​tique permet de régler les arbres à cames d’admission et d’échappe​ment du «retard» vers l’«avance» et vice versa. L’intervention se fait entre la chaîne de commande et les arbres à cames. La variation de la position relative du vile​brequin à chacun des arbres à cames et, par là, du moment d’ouverture des soupapes sert avant tout à gérer les gaz résiduels en fonction du point 
de fonctionnement du moteur (recirculation interne des gaz d’échappement), l’objectif étant : 

•
de permettre un remplissage des cylindres et un débit de puissance 
opti​mum à pleine charge et une régularité et un silence de fonctionnement idéaux au ralenti, en réduisant la teneur en gaz résiduels ; 

•
d’abaisser la consommation de carburant et les émissions nocives 
en charge partielle, en augmentant la part des gaz résiduels.

Des conduits à turbulence spécifiques pour chaque cylindre apportent 
égale​ment une amélioration significative de la combustion. Par ces conduits de dé​rivation, l’air aspiré est amené directement devant les soupapes d’admission. Ils sont destinés à augmenter la vitesse d’écoulement du mélange dans la plage des régimes et des charges inférieurs. 
Le mélange s’en trouve amélioré, ce qui permet de réduire l’avance à l’allumage et, par là, les émissions et la consommation. Associées aux avantages 
du VANOS double à calage en continu, les possibilités d’adapter la préparation du mélange aux besoins du moment sont ainsi bien supérieures à celles des systèmes conventionnels.

Les six cylindres en ligne sont ainsi les premiers moteurs BMW à répondre 
à la norme antipollution la plus sévère au monde ULEV II (Ultra Low Emission Vehicle) introduite aux Etats-Unis. En Europe, la norme Euro 4 qui entrera 
en vigueur en 2005, est déjà respectée. Les clients en Allemagne en profitent grâce à un avoir fiscal unique de 300 euros au maximum. La Suède concède également des allègements fiscaux pour les véhicules respectant dès main​tenant les normes antipollution futures.

La combinaison entre le système VANOS double, le système d’admission par résonance et une ligne d’échappement biflux se traduit aussi par un couple maximal très élevé de 100 Nm/l, disponible entre 3 500 et 4 500 tr/mn, et par une puissance au litre maximale de 57 kW. 90 pour cent au moins du 
couple maximal sont disponibles sur une plage de régimes très large, soit entre 1500 et 6 000 tr/mn.

Pour assurer ces qualités de pointe dans des disciplines fort différentes, une gestion moteur évoluée est indispensable. Les six cylindres font appel à la MS45 qui ne pilote pas seulement les fonctions moteur, mais aussi des fonc​tionnalités comme la gestion d’alimentation du réseau de bord dotée d’un capteur de batterie intelligent, le démarrage confort sur les variantes à boîte automatique ou encore le régulateur de vitesse actif.

Pour permettre une réponse encore plus fine à la demande exprimée par le conducteur (= actionnement de l’accélérateur) dans une circulation en accor​déon, tout en assurant une réaction spontanée de la voiture lorsque le 
con​ducteur requiert beaucoup de puissance, les six cylindres sont dotés d’un papillon des gaz entièrement électronique. Ce dernier identifie à chaque instant le rapport de boîte dans lequel la voiture évolue et peut ainsi faire fonctionner pour chaque rapport une caractéristique de papillon programmée individuellement. En cas d’activation du régulateur de vitesse dont la fonction est également intégrée au papillon électronique, le confort en résultant ne passe pas non plus inaperçu.

La conception des six cylindres témoigne de plus de l’attention que BMW porte d’une façon générale à l’aspect économique lors de la réalisation de ses moteurs : 

•
La commande des arbres à cames par chaîne et l’entraînement des organes secondaires par courroie poly-V sont exempts d’entretien et conçus pour durer pendant toute la vie du moteur.

•
En cas d’utilisation normale, le filtre à air et les bougies d’allumage longue durée ne doivent être remplacés qu’après environ 100 000 kilomètres.

•
L’intervalle moyen pour la vidange d’huile est d’environ 24 000 kilomètres ; en fonction des conditions d’utilisation de la voiture, il est même possible d’atteindre 30 000 kilomètres.

•
Le moteur est conçu pour fonctionner avec de l’essence d’un indice d’octane de 98, il identifie cependant toutes les qualités d’essence d’un indice d’octane entre 91 et 98 et ne souffrira même pas en cas de 
fonc​tionnement continu avec un carburant d’un indice de 91. Comme sur tous les moteurs à essence BMW, un régulateur anticliquetis adapte automa​tiquement les paramètres de service du moteur aux différentes qualités de carburant.

•
La ligne d’échappement est en acier spécial ; elle est entièrement soudée, ce qui exclut pratiquement tout risque de corrosion.

Perfectionné, l’indicateur de maintenance – une invention BMW – informe de plus le conducteur :

•
de la distance en kilomètres qu’il peut encore parcourir avant que la prochaine vidange d’huile ne s’impose 

•
du mois et de l’année de la prochaine révision 

•
du dépassement du moment de révision idéal.

Le six cylindres diesel.

Avec la 530d, la classe affaires voit arriver une diesel que l’on peut décrire par un seul terme : concentré de puissance. Le six cylindres en ligne qui tourne sous son capot et dont cette variante de puissance était jusqu’ici réservée 
à la série 7, est en effet l’un des six cylindres diesel les plus puissants sur le marché. Les paramètres clé :

	Modèle 
	 
	530d 

	Cylindrée
	cm³
	2 993

	Puissance 
	kW (ch) à tr/mn
	160 (218) à 4 000

	Couple 
	Nm à tr/mn
	500 à 2 000


Par rapport au modèle précédent, la puissance s’est ainsi accrue d’un peu plus de 12 pour cent et le couple de 22 pour cent.

Associées à l’introduction des boîtes à six rapports et à toutes les mesures d’allègement, ces valeurs se traduisent par des performances routières 
amé​liorées : ainsi, la 530d parcourt le 0 à 100 km/h en 7,1 (7,3) secondes, soit une progression de 0,7 seconde, alors que sa vitesse maximale augmente 
de 15 (13) km/h pour s’établir à 245 (243) km/h. La consommation de carburant diminue, quant à elle, de 0,2 (0,5) litre pour tomber à 6,9 (7,8) litres/100 km selon le cycle européen. (Valeurs entre parenthèses pour la boîte automatique.)

La combinaison exemplaire d’un débit de puissance et de couple élevé avec une consommation réduite, le tout en présence d’un velouté inégalé, 
repose sur la conception du moteur six cylindres avec un système d’injection 
à rampe commune de la deuxième génération. La rampe commune est 
un accumula​teur de pression commun à tous les cylindres pour alimenter les injecteurs en gazole comprimé. Le système qui répond au tout dernier état 
de l’art, fonc​tionne avec une pression système atteignant 1600 bars et avec un régulateur débitmétrique. Il autorise ainsi une injection encore plus rapide et une pulvéri​sation encore plus fine du gazole, ce qui se traduit directement par un accrois​sement de la puissance et une diminution de la consommation. Au lieu de porter à tout instant la totalité du carburant refoulé à la pression élevée, le régulateur débitmétrique ne porte à la pression d’injection que la quantité requise au moment donné. Le besoin en énergie de la pompe 
haute pression s’en trouve réduit, ce qui contribue à diminuer la consom​mation de carburant de manière significative. De plus, des injecteurs 
dits à microtrou borgne avec des trous d’injection optimisés favorisent une pulvérisation parfaite du carburant.

La possibilité de réaliser des injections multiples à chaque temps-moteur permet de résoudre encore mieux l’antagonisme entre puissance élevée et acoustique feutrée. L’injection du gazole se fait maintenant en quatre étapes : double injection pilote, injection principale et postinjection. Alors que la double injection pilote rend la combustion encore plus douce et plus harmonieuse, 
la postinjection améliore l’oxydation des particules réduisant par là les émissions polluantes. Le conducteur de la 530d en profite doublement : 
le moteur de sa voiture offre un silence de fonctionnement et un agrément accrus et il excelle par une combustion encore plus propre. La berline diesel respecte très nette​ment les valeurs limites stipulées par la norme Euro 3.

Commande numérique diesel avec régulateur de régularité 
et 6 000 cartographies.

Pour pouvoir exploiter au mieux les possibilités offertes surtout par la rampe commune de la génération actuelle, la commande numérique diesel a évolué : la nouvelle génération de cette gestion, la DDE5, présente une architecture 32 bits, possède une mémoire de 1,5 méga-octet et une fréquence d’horloge de 40 mégahertz. La DDE5 est de plus capable de traiter les instructions données par le régulateur de vitesse automatique.

Rapide et confortable : 
démarrage instantané automatique sans préchauffage.

La DDE5 gère aussi le système de préchauffage ultrarapide. Ce dernier fait appel à des bougies de préchauffage basse tension de 6 volts, sur lesquelles seule la pointe est portée à la température maximale et qui se distinguent 
de ce fait par une disponibilité immédiate, par des températures finales plus élevées, une consommation de courant moindre et une structure plus 
com​pacte. Jusqu’à 5 degrés centigrade, le moteur démarre au quart de tour ; à moins 20 degrés, le démarrage intervient après 2 secondes tout juste.

Les boîtes à six rapports.

Sur chaque nouvelle berline série 5, la puissance du moteur est transmise 
par une boîte à six rapports : la dotation de série comprend la 
boîte mécanique, alors que sur demande, celle-ci est automatique.

La boîte mécanique de conception nouvelle offre pas moins de cinq 
avan​tages au conducteur : elle est plus dynamique, plus économique et plus confortable et elle offre un agrément et une précision de commande 
accrus. Le sixième rapport augmente la plage de démultiplication totale et permet ainsi d’exploiter encore mieux la puissance du moteur, que ce soit 
en termes d’accélération ou de vitesse finale. L’étagement de la boîte est bien évidem​ment adapté à chacune des motorisations : ainsi, les 520i et 530i atteignent leur vitesse de pointe déjà en cinquième. Lorsque le sixième rapport est en​clenché, le régime baisse, le moteur se fait plus discret et la vitesse diminue très légèrement. Ce rapport assume donc le rôle d’un overdrive. 
A la diffé​rence de la 530d, qui atteint sa vitesse maximale en sixième, 
les performances routières ayant été placées au premier plan lors de sa conception.

La boîte offrant déjà des changements de vitesses aisés et précis, a été 
revue de fond en comble, si bien que les rapports se passent maintenant avec encore plus de facilité et de précision.

Des boîtes automatiques sont disponibles en option sur toutes les séries 5, elles sont également exclusivement à six rapports. La nouvelle boîte 
6HP19 prévue pour les modèles 520i et 530i vient enrichir la famille des boîtes auto​matiques à six rapports, lancée en première mondiale avec 
la série 7. La 530d peut se doter de la boîte 6HP26 qui a fait ses débuts sur 
la 730d, sur laquelle elle est de série.

Reposant sur un train de pignons Lepelletier et grâce à une construction légère rigoureuse, la nouvelle boîte 6HP19 pèse 8 kg et la boîte 6HP26 même 14 kg de moins que les modèles précédents à cinq rapports. La plage 
de dé​multiplication totale a quant à elle, augmenté de respectivement 22 et 35 pour cent. Associé à un meilleur rendement, cela bénéficie tant à la consommation qu’au dynamisme. Basées sur une banques d’organes, les boîtes peuvent dans une large mesure faire appel aux mêmes pièces. 
Il n’y a que les éléments supportant le couple qui ont dû être adaptés et sont donc spécifiques à chaque version.

Lorsqu’elle est équipée de la boîte automatique, la série 5 se voit désormais aussi doter de la fonction de démarrage confort qui ne requiert plus qu’une petite impulsion de démarrage avec la clé de contact pour que l’opération de démarrage se déroule automatiquement.

Le dynamisme comme objectif de conception : 
différentiel arrière, arbre de transmission et demi-arbres.

BMW est le seul constructeur automobile au monde à miser sur l’aluminium sur les éléments de transmission en aval de la boîte de vitesses. 
Ce choix s’ex​plique essentiellement par la réduction de poids qui en découle : par rapport à un arbre de transmission en acier, l’arbre en alliage léger permet en effet de gagner plus de trois kilos. Les brides vissées continuant cependant à être en acier pour des raisons de résistance mécanique, BMW a développé une mé​thode de soudage par friction spéciale, indispensable pour permettre une production à coût avantageux.

L’utilisation efficace de l’énergie a aussi présidé à la conception des différen​tiels arrière : chaque groupe motopropulseur dispose d’une démultiplication individuelle. Cette adaptation de la démultiplication du pont est pour ainsi dire la cerise sur le gâteau du réglage de la chaîne cinématique dans son 
ensem​ble et permet d’augmenter encore d’un brin la dynamique de conduite tout en assurant d’excellentes valeurs de consommation.

Pour le développement des demi-arbres, l’allègement était également 
inscrit parmi les priorités. Jusqu’ici, ceux-ci étaient des arbres pleins. 
Un procédé de conception nouvelle permet désormais d’adapter de manière optimale l’épais​seur de paroi d’un arbre creux à son diamètre extérieur. 
Ce type d’arbre creux ne permet pas seulement de gagner jusqu’à un kilo, mais réduit en même temps les masses non suspendues, ce qui améliore 
à son tour le confort de roulement.
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4. Le liaisons au sol : 
agilité et dynamisme enrichis 
par des options.
Les points forts.

Direction active.

Train roulant en aluminium.

Dynamic Drive.

DSC plus DTC.

Pneus runflat.

Indicateur de dégonflage des pneus.

Depuis ses débuts en 1972, le dynamisme, l’agilité, la sécurité et le confort caractérisent le comportement routier de la série 5 de BMW. Des qualités que la dernière-née de cette berline hisse à un nouveau niveau. Pour y parvenir, 
les ingénieurs d’étude BMW ont adapté le train roulant tout aluminium de la nouvelle série 7, y compris le système antiroulis innovant du type Dynamic Drive. En lançant la Direction active unique au monde, ils ouvrent de plus une nouvelle voie avant-gardiste aux systèmes de direction futurs. Cet ensemble incomparable est complété par le contrôle de stabilité DSC perfectionné et enrichi de la fonction DTC, par un indicateur de dégonflage des pneus et par une gamme complète de jeux roues/pneus en technologie de roulage à plat.

Une direction à crémaillère favorisant maniabilité et précision.

Afin de pouvoir pleinement exploiter les avantages de poids que présente 
le train roulant en aluminium, la série 5 est équipée en série d’une direction hydraulique allégée à crémaillère à démultiplication variable. Cette direction assistée allie un grand confort à une précision élevée et un feed-back in​faillible.

Elle est démultipliée de sorte à assurer une réponse agréable. Plus le 
bra​quage des roues augmente et plus la direction se fait directe, pour que le conducteur ne doive pas trop tourner son volant même lorsqu’il négocie 
des virages serrés. L’assistance hydraulique est réglée de sorte à réagir avec la facilité requise, sans se durcir, même en cas de manœuvres d’évitement très rapides.

Sur demande, la direction est aussi disponible avec la Servotronic. 
Dans ce cas, l’assistance de direction est asservie à la vitesse de la voiture grâce à une loi caractéristique et résout ainsi le dilemme entre une assistance élevée faci​litant les créneaux et une réduction judicieuse de l’assistance 
à vitesse élevée, pour réduire le risque d’un braquage excessif du volant lorsqu’il s’agit d’éviter brusquement un obstacle.

Grâce à un mécanisme sur la colonne de direction, le volant multifonctions de série peut être réglé manuellement sur l’axe longitudinal et vertical. Un réglage électrique est disponible sur demande ; celui-ci mémorise le réglage individuel dans la clé de contact, grâce à la fonction Key Memory. Pour que le 
conduc​teur puisse monter ou descendre plus facilement, le volant passe 
dans sa po​sition supérieure, dès que le contact d’allumage est coupé.

La Direction active.

BMW est le premier constructeur automobile au monde à proposer, sur sa nouvelle série 5, un système de direction à gestion électronique à 
démulti​plication et assistance variables : la Direction active, disponible en option. BMW sort ainsi du dilemme fondamental dans lequel est enfermé toute direction conventionnelle – le choix essentiel entre agilité, stabilité et confort. En cas de conduite sportive jusqu’à la plage des vitesses moyennes d’environ 120 km/h, le conducteur profite d’une démultiplication plus directe de la direction qui confère des réactions nettement plus agiles et précises 
à la voiture et rend la modification de la position des mains sur le volant quasi superflue ; en circulation urbaine et lors de manœuvres de stationnement, 
les efforts au volant se réduisent à un minimum fort confortable. Aux vitesses supérieures, l’assistance de l’angle de braquage et de la direction est 
dimi​nuée progressivement pour favoriser la stabilité directionnelle de la voiture. 
La démultiplication plus indirecte de la direction assure alors une conduite souveraine et décontractée dans la plage des vitesses élevées.

La Direction active dispose de plus d’une régulation du taux de lacet, elle est interconnectée avec le contrôle de la stabilité DSC et peut procéder à de 
lé​gères corrections de l’angle de lacet en intervenant sur l’angle de braquage des roues avant pour stabiliser la voiture. En atténuant les mouvements de lacet dès qu’ils s’amorcent, la Direction active réduit les interventions percep​tibles du DSC à proximité des seuils d’activation de celui-ci. Les deux systèmes se complètent ainsi de manière idéale.

La Direction active de BMW garde une liaison mécanique permanente entre 
le volant et les roues avant. Son fonctionnement est ainsi garanti à tout instant, même en cas de défaillance totale du système d’assistance. En même temps, ce lien mécanique est une condition préalable pour fournir au conducteur 
le «ressenti» typiquement BMW et un feed-back optimal de la route.

Solution à l’antagonisme caractérisant les directions conventionnelles.

Sur un système de direction conventionnel, les ordres de braquage donnés par le conducteur sont toujours transmis en fonction des rapports de 
démulti​plication fixes entre le volant et les roues avant directrices (même si le rapport de démultiplication devient plus progressif au fur et à mesure 
que l’angle de braquage augmente) ; il ne tient pas compte de la situation de conduite don​née. Une direction directe – idéale jusqu’à la plage des 


vitesses moyennes – reste donc directe à vive allure, alors qu’un rapport de démultiplication bien plus indirect serait plus approprié pour compenser l’augmentation de la sensi​bilité de la direction, imposée par la physique et résultant de l’augmentation de la vitesse.

Inversement, il en va bien évidemment de même de la direction indirecte : 
le rapport de démultiplication idéal à grandes vitesses fait qu’à allure modérée, manœuvrer le volant devient un dur labeur, parce que par rapport au braquage des roues obtenu, le conducteur doit carrément «tournoyer» le volant. 
Les systèmes de direction conventionnels constituent donc toujours un compro​mis entre les deux extrêmes.

La Direction active révolutionne la direction d’une voiture en surmontant 
cet antagonisme. Ce faisant, la Direction active combine les possibilités des directions «steer-by-wire» entièrement électroniques avec un feed-back authentique de la route que l’on ne peut actuellement obtenir qu’avec des transmissions mécaniques. La Direction active fixe ainsi une nouvelle 
réfé​rence en matière d’agilité, de confort et de sécurité.

Le principe fonctionnel : superposition de l’angle de braquage.

En termes techniques, les nombreuses fonctionnalités de la Direction active reposent sur le principe de la superposition de l’angle de braquage : 
un actua​teur électromécanique intercalé entre le volant et le mécanisme de direction additionne un angle de braquage positif ou négatif supplémentaire 
à celui imposé par le conducteur au volant. C’est la direction dite par superposition qui constitue l’élément clé du système révolutionnaire qu’est la Direction active : un engrenage épicycloïdal avec deux arbres d’entrée et un arbre de sortie, intégré dans la colonne de direction divisée. Un arbre d’entrée est relié au volant, le deuxième est entraîné par un moteur électrique, 
via un engrenage à vis sans fin autobloquant, servant d’étage réducteur. L’angle de braquage total en résultant sur l’arbre de sortie se compose 
de l’angle volant plus l’angle moteur.

Les forces de réglage nécessaires pour braquer les roues ne sont cependant pas appliquées par le moteur électrique, mais par la Servotronic associée à 
la Direction active. Celle-ci comprend de plus sont propre boîtier électronique ainsi que différents capteurs destinés à saisir l’état de conduite et le souhait exprimé par le conducteur. Et via le réseau de bord, la Direction active commu​nique de plus intensément avec le boîtier de commande du DSC.

Des «sensations façon karting» à petite et moyenne vitesse.

En fonction de la situation de conduite, la Direction active imprime un angle de braquage supplémentaire – ou réduit – aux roues avant. A basse 
vitesse, le servomoteur tourne dans le même sens que le volant actionné par le conduc​teur. Le braquage des roues avant s’en trouve augmenté et l’effort requis au volant diminue. Jusqu’aux vitesses moyennes, le système réalise ainsi un rap​port de démultiplication nettement plus direct que sur les voitures convention​nelles. Alors que la direction conventionnelle de la nouvelle série 5 demande encore trois tours de volant complets pour braquer les roues 
de l’extrême gauche à l’extrême droite, la Direction active réduit le nombre de tours de butée à butée à deux environ. Pour garer sa voiture dans un créneau étroit ou pour prendre un virage à angle aigu au centre ville, le conducteur 
doit donc déployer nettement moins d’efforts au volant. Modifier la position des mains sur le volant sera également quasi superflu, par exemple lors 
de trajets sinueux en montagne. Avec la Direction active, le conducteur pourra toujours garder les mains là où il faut : au volant. Grâce à la fonction Servotronic superposée, le moment au volant, c’est-à-dire la force à exercer par le conducteur pour tourner le volant, reste à un niveau confortablement bas.

Conduite plus relax aussi à vive allure.

A vitesse élevée, le servomoteur tourne dans le sens inverse de celui du 
vo​lant. Le braquage des roues avant s’en trouve réduit, le rapport de démultipli​cation se fait plus indirect et peut – par exemple à vive allure sur autoroute – s’établir à un niveau intransigeant, optimal pour la conduite dynamique. En même temps, la Servotronic augmente l’effort à déployer au volant pour éviter des mouvements intempestifs de la direction suite à une réaction par trop nerveuse du conducteur. Résultat : une conduite souveraine et décontractée même à des vitesses élevées.

Train roulant en aluminium, voie nettement élargie et empattement accru : poids minimal, répartition parfaite des charges sur essieux, 
comportement routier optimal.

Le train roulant de la nouvelle série 5 est dans une grande mesure déclinée 
du train roulant tout aluminium de la BMW série 7 ; les excellentes qualités 
dyna​miques de la nouvelle série 5 profitent cependant aussi de l’élargisse​ment sensible de la voie, portée à 1558 mm à l’avant (plus 46 mm par rapport à la devancière) et à 1582 mm à l’arrière (plus 56 mm), de l’allongement 
de l’em​pattement, porté à 2 890 mm (plus 62 mm) ainsi que de la répartition idéale des charges sur essieux à raison d’environ 50 pour cent à l’avant et 50 pour cent à l’arrière.

A l’exception de quelques éléments hautement sollicités, comme les barres d’accouplement, les roulements de roue ou les pivots, l’essieu avant à jambes de suspension et tirants est entièrement en aluminium. Le berceau d’essieu avant supporte le mécanisme de direction, la barre antiroulis, les triangles de suspension et les tirants. Ce berceau en U est rigidifié par un élément dit de poussée qui paie en termes de rigidité accrue sous effort transversal et, donc, par des réactions plus précises.

L’essieu arrière reprend le principe de l’essieu arrière Intégral IV développé pour la BMW série 7. La série 5 dispose ainsi, elle aussi, d’un essieu 
qui rem​plit avec brio les tâches primaires des liaisons au sol, consistant entre autres à assurer la stabilité directionnelle et le confort. Les quatre bras de suspension servant au guidage des roues ne sont pas fixés directement sur la carrosserie, mais logés sur un berceau d’essieu via des cales élastiques. Celui-ci supporte aussi le différentiel arrière, également logé sur des silent​blocs. Le berceau est à son tour relié à la carrosserie par quatre gros silentblocs. Les petites excita​tions transmises de la route aux pneus doivent ainsi vaincre les unes après les autres ces logements élastiques avant de pouvoir pénétrer dans l’habitacle de la nouvelle série 5 – si elles ne sont pas stoppées bien en amont.

L’excellent confort de roulement a encore une autre raison : le silentbloc avant du trapèze oscillant sur le berceau arrière procure l’élasticité longitudinale 
in​dispensable en la matière. Les silentblocs du berceau arrière sont conçus de sorte à admettre un débattement longitudinal supplémentaire de l’ensemble de l’essieu arrière et contribuent ainsi sensiblement au confort de roulement et acoustique de la voiture.

Des freins hautes performances avec des étriers flottants 
en aluminium.

Sur les quatre roues, de grands freins à étrier flottant de 16 pouces et disques ventilés assurent d’excellentes décélérations et une endurance extrême. 
Les étriers flottants sont une conception d’aluminium, ils réduisent donc sensible​ment les masses non suspendues et contribuent ainsi à maximiser l’agilité, l’agrément et la sécurité de conduite.

Après la série 7, la nouvelle série 5 disposera également du système de 
dia​gnostic surveillant l’usure des garnitures de frein. S’appuyant sur des points de mesure dans le capteur d’usure des garnitures, ce système calcule l’usure actuelle des garnitures de frein en fonction du style de conduite ; le calcul est effectué par le boîtier électronique du DSC. Le système en déduit le kilomé​trage qu’il est possible de parcourir avant de devoir remplacer les garnitures de frein. Cette information est utilisée par le CBS (Condition Based Service 
ou entretien fonction de la condition du véhicule) pour calculer et proposer au conducteur des échéances de révision judicieuses et minimiser ainsi les séjours de sa voiture chez le concessionnaire. Les révisions à échéance fixe appartiennent désormais au passé.

Des roues en aluminium de 16, 17 et 18 pouces et une offre complète de pneus antidéjantage optionnels.

En dotation standard, les modèles 520i, 530i et 530d évoluent sur des roues en alliage léger de dimension 7J x 16-225/55 R 16. Avec cette monte, 
une galette logée dans le coffre à bagages permet de poursuivre la route en cas de crevaison.

En option, BMW propose des roues en aluminium de 7,5J x 17, de 8J x 18 et de 8J/9J x 18 chaussées de pneumatiques de dimension 225/50, 
245/45 R 17, 245/40 R 18 et une monte mixte de dimension 245/40 R 18 à 

l’avant et de 275/35 R 18 à l’arrière. Ces roues sont livrées exclusivement 
en technolo​gie runflat (roulage à plat). Les séries 5 commandées avec 
des pneus permet​tant de rouler à plat sont dépourvues de roue de secours (galette).

Le «pneu autoporteur» se distingue par des flancs renforcés par des 
raidis​seurs supplémentaires et un mélange de gomme particulièrement résistant aux températures élevées. Même s’il est entièrement dégonflé, 
il permet ainsi au conducteur de la série 5 de poursuivre sa route sans aucun problème à une vitesse maximale de 80 km/h et ce, sur au moins 150 km, 
si la voiture est chargée à bloc. Si la voiture est moins chargée ou que le pneu n’est pas com​plètement à plat, la distance à parcourir augmente nettement. Même en cas de perte totale de la pression de gonflage, les systèmes ABS, ASC et DSC restent entièrement opérationnels. Les jantes présentant un épaulement double de forme spécifique (Extended Hump 2/EH2), le pneu ne peut même pas déjanter en cas de dégonflage abrupt. La sécurité s’en 
trouve considéra​blement accrue surtout lorsque l’on roule à vive allure sur une route sinueuse. Le dessin des jantes présente de plus l’énorme avantage d’accepter aussi des pneus conventionnels.

Toute perte de pression éventuelle est relevée et affichée par l’indicateur de dégonflage des pneus (RPA), un système de mesure indirecte compris 
dans la dotation standard. Celui-ci est la condition préalable pour monter des pneus antidéjantage. En effet, ces derniers présentent un comportement routier et un aspect tellement discrets même en cas de dégonflage que le conducteur risquerait de ne même pas s’apercevoir d’une panne. L’indicateur RPA y re​médie en avertissant le conducteur, si besoin est, et en préservant ainsi la sécurité.

Avec le lancement systématique de pneumatiques antidéjantage, 
BMW affirme une fois de plus son rôle de pionnier et sa position de choix sur le marché : après avoir introduit cette technologie sécuritaire sur la série 7, 
la Z8, la MINI et le Z4, son lancement sur la nouvelle série 5 constitue une nouvelle étape importante.

Train roulant sport en option.

En option, BMW propose un train roulant sport rendant le comportement 
de la berline série 5 encore plus progressif. Par rapport au train roulant de série, il comporte des ressorts plus durs ainsi qu’un réglage plus ferme des amortis​seurs. Au total, la voiture est surbaissée de 15 millimètres, ce qui a aussi une incidence esthétique.

La suspension active : Dynamic Drive.

Avec la nouvelle série 5, le système antiroulis innovant de BMW fait son entrée dans la catégorie moyenne supérieure. Le système qui avait fêté sa première mondiale sur la série 7, allie agrément de conduite suprême et dynamisme sportif : alors qu’en ligne droite, le système filtre pratiquement toutes les irré​gularités de la route, si bien que le conducteur et ses passagers voyagent sans en être gênés, en virage, il élimine la tendance au roulis et se porte ainsi garant d’une agilité et d’une stabilité élevées de tous les instants. 
Le gain sen​sible en sécurité, la vivacité et la précision au braquage fixent des références en matière de trains roulants. Les passagers arrière ressentiront, eux aussi, l’imperturbalité à ce jour inégalée de la carrosserie – que le spécialiste appel​lerait stabilisation du véhicule en dynamique verticale – comme un important progrès en matière de confort.

Des barres antiroulis actives : maniabilité et confort optimums.

Dynamic Drive permet de sortir dans une large mesure du dilemme entre maniabilité et confort vibratoire, puisqu’il permet de régler les ressorts et amortisseurs essentiellement en vue d’un grand confort vibratoire. 
Dynamic Drive se compose de deux barres antiroulis actives, d’un bloc de valves avec des capteurs intégrés, d’une pompe tandem, d’un capteur de l’accélération transversale, d’un boîtier électronique et d’autres composants d’alimentation. Les deux barres antiroulis actives que l’on trouve sur l’essieu avant et l’essieu arrière en remplacement des barres antiroulis mécaniques conventionnelles, sont les éléments clé du système. Une barre antiroulis active (ou actuateur) est formée de deux demi-stabilisateurs et d’un vérin rotatif à commande hy​draulique, l’arbre de ce vérin et son carter étant chacun relié à un des deux demi-stabilisateurs. Ces barres anti-roulis actives transforment une pression hydraulique en un couple de torsion, voire – par le point d’articulation sur la carrosserie – en un couple de stabilisation. 
Tant que la voiture roule en ligne droite, les deux demi-stabilisateurs sont découplés pour éviter des oscillations de roulis désagréables résultant d’irrégularités asymétriques de la route.

Suppression quasi totale des mouvements de roulis.

En termes concrets, par exemple en conduite urbaine, Dynamic Drive com​pense pratiquement tous les mouvements de roulis jusqu’à une accélération transversale de 0,3 g pour utiliser le terme métrologique. En ligne droite, 
la voiture offre à ses occupants un confort de suspension qu’il sera difficile de perfectionner et ce, même sur route dégradée, les deux demi-stabilisateurs étant alors découplés pour éviter la remontée désagréable des aspérités. Quant aux courbes à grand rayon, elle les négocie sans afficher d’inclinaison gênante ou de mouvements de balancement. Même sur des routes 
sinu​euses parcourues à une allure très sportive – où les conducteurs aux ambi​tions de pilote soumettent leur voiture à une accélération transversale pouvant atteindre 0,6 g –, le système réduit la tendance au roulis de la carrosserie de 80 pour cent ou plus. Dans des situations dynamiques de ce genre, qui con​cernent par exemple aussi les changements de file ou manœuvres d’évite​ment, Dynamic Drive exerce une influence ciblée, 
c’est-à-dire gérée par carto​graphie, sur le comportement propre de la voiture. La précision directionnelle et le comportement au transfert de masses 
s’en trouvent améliorés, ce qui équivaut à un gain de sécurité active.

Dynamic Drive ne peut pourtant pas vaincre les lois de la physique. 
Lorsque l’accélération transversale s’approche des limites de l’adhérence dans des virages négociés à grande vitesse, l’inclinaison s’accroît de 
ce fait de manière progressive et nettement sensible. En même temps, le comportement neutre de la voiture passe à un comportement légèrement sous-vireur. Cette mise au point choisie délibérément est destinée à avertir 
le conducteur sans pour autant l’insécuriser.

Sécurité assurée en cas de crevaison : 
l’indicateur de dégonflage des pneus RPA.

La nouvelle série 5 est la première voiture de grande série à être équipée 
d’un système de contrôle de la pression de gonflage des pneus en départ usine. Une crevaison lente comporte en effet toujours un grand risque d’accident, le pneu concerné pouvant surchauffer, puis éclater brusquement lorsqu’il roule avec une pression nettement trop basse. L’indicateur de dégonflage des pneus (RPA) vérifie la pression de gonflage en comparant sans cesse les vitesses de rotation des roues. Il se sert pour cela des 
signaux des capteurs ABS. La circonférence de roulement et, donc, la vitesse de rotation de la roue changent lorsque la pression de gonflage chute de manière significative, ce qui permet de détecter la perte de pression et de la signaler au conducteur via un témoin de contrôle et un signal sonore. 
Le système fonctionne indépen​damment de la marque des pneus et des conditions routières, sur le mouillé comme sur la neige, que la voiture s’inscrive en virage ou qu’elle file à toute vitesse. Il est conçu de sorte à afficher toute perte de pression excessive et avertit le conducteur dès 
que la voiture roule à plus de 15 km/h et que la pression a chuté de plus de 30 pour cent.

Le conducteur ne doit de ce fait pas renoncer à contrôler la pression de gon​flage à des intervalles réguliers et à réactiver le système à chaque changement de la pression de gonflage et à chaque changement de pneus, afin de mettre en mémoire les valeurs théoriques actuelles.

Le système compare les valeurs réelles aux valeurs théoriques. Si la pression reste, pendant plus de 8 minutes, d’au moins 0,2 bar en dessous de la valeur théorique, le système invite le conducteur à vérifier la pression de gonflage. 
Si la différence atteint 0,4 bar ou plus, il avertit le conducteur en émettant un signal sonore et en inscrivant «pneu à plat» sur le visuel d’affichage. 
Indépen​damment de l’écart constaté, les données relevées sont transmises toutes les 8 secondes, lorsque le boîtier électronique a identifié une pression insuf​fisante.

L’initialisation des valeurs théoriques ressemble à celle effectuée sur la série 7 : dès que les pressions de gonflage réglées sont confirmées et que la voiture démarre, l’électronique mémorise ces pressions comme valeurs 
théo​riques – peu importe dans ce contexte si on vient de changer les roues 
ou que l’on a seulement regonflé les pneus.

DSC plus DTC : 
dynamique accrue aux limites de la physique.

Comme sur la série 7, l’équipement de série qu’est le contrôle dynamique de la stabilité DSC se voit désormais enrichi sur la série 5 du contrôle de traction dynamique (DTC) et peut ainsi être réglé de manière encore plus individuelle, surtout pour améliorer la motricité dans des conditions difficiles et pour 
per​mettre aux conducteurs à la fibre sportive d’adopter une conduite encore plus dynamique.

L’on sait que le DSC augmente la sécurité de conduite, surtout sur route glissante, en cas de manœuvres d’évitement abruptes ou si la voiture risque de perdre sa stabilité en virage, et qu’il intervient pour cela individuellement sur les freins des différentes roues. Le DSC intègre aussi la fonction antipatinage ASC qui règle le patinage à l’accélération et contrecarre une perte de traction en train de naître en freinant la roue motrice qui patine, agissant ainsi à l’instar d’un différentiel autobloquant.

Sur la nouvelle série 5, cette fonction ASC s’est vue enrichir du programme DTC qui autorise une augmentation auto-adaptative du glissement sur les roues arrière et est activé par pression prolongée sur la touche DSC logée sur la console centrale. Cette fonction permet d’améliorer sensiblement la 
traction de la voiture sur des revêtements présentant un besoin de glissement accru, parce qu’ils sont par exemple recouverts de neige profonde, de neige fon​dante, de sable ou de gravier, surtout en côte, ou bien lorsqu’on roule avec des chaînes à neige ou que l’on veut dégager sa voiture prise dans la neige. Lorsque ce mode est activé, les seuils d’activation pour les interventions stabilisantes du DSC sur les freins sont légèrement relevés en faveur de la traction et pour assurer la progression de la voiture, sans pour autant 
com​promettre la fonction de stabilisation de la voiture. Le mode DTC favorise donc en même temps une conduite plutôt sportive.

La traction n’est cependant privilégiée que dans la plage des vitesses inférieures et moyennes. Puis, la priorité accordée à la traction diminue progressivement jusqu’à une dynamique transversale moyenne, soit jusqu’à environ 70 km/h et/ou 0,4 g en accélération transversale. De plus, le système adapte les seuils de glissement relevés au mieux à l’état de fonctionnement actuel de la voiture en se basant pour cela sur d’autres paramètres du DSC, comme le taux de lacet, le coefficient d’adhérence prévisible ou encore 
l’éva​luation du patinage des roues. La fonction sécuritaire fondamentale du DSC n’en est pas affectée : lorsque la plage active du DTC est quittée, 
le boîtier électronique revient en douceur au mode DSC/ASC normal pour repasser au mode DTC dès que la voiture rentre dans la plage de fonctionnement de celui-ci, parce que sa vitesse et/ou son accélération transversale diminue. Le mode DTC reste activé jusqu’à ce que le 
conducteur le coupe. A chaque redémarrage de la voiture, le mode DSC normal est activé.
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5. La carrosserie : 
construction légère mixte avant-gardiste.
Les points forts.

Pour la première fois, construction mixte acier/aluminium.

Sécurité élevée pour un poids allégé.

Plus spacieux à l’intérieur, à peine plus grand à l’extérieur.

Vitrage confort.

Vitrage anti-effraction.

BMW est le premier constructeur automobile au monde à appliquer, 
sur sa nouvelle série 5, une nouvelle méthode prometteuse pour construire les caisses en blanc : la construction mixte associant des structures d’acier 
à des structures d’aluminium. Au niveau des montants avant, le bloc avant en aluminium joint en effet le reste de la caisse en blanc réalisée en acier. 
Les panneaux latéraux avant ainsi que le capot avant sont également en aluminium. C’est pour une grande partie grâce à cette technologie qu’en fonction du modèle, la nouvelle voiture pèse jusqu’à 75 kg de moins que sa devancière. En faisant appel à cette construction mixte, BMW lance 
dans l’atelier de ferrage une nouvelle tendance dans la construction légère.

Cette nouvelle méthode a été un défi pour les spécialistes des techniques d’assemblage surtout à la jonction entre le bloc avant allégé en aluminium et les autres ensembles de la caisse en blanc en acier. Dans la mise en œuvre 
de l’aluminium, on s’est également avancé sur un terrain nouveau : ainsi, 
les cou​pelles sur lesquelles sont fixés le ressort et l’amortisseur de l’essieu avant, sont en aluminium coulé sous pression. Ces supports sont en un alliage com​prenant essentiellement de l’aluminium avec une faible teneur 
en magnésium, silicium et manganèse. Ce matériau présente à la fois une énorme résistance et une capacité de déformation élevée.

Des méthodes de production innovantes permettent d’allier différents métaux.

La construction mixte requiert cependant des dispositions particulières. 
Ainsi l’acier et l’aluminium présentent-ils des coefficients de dilatation thermique différents. A condition de respecter une distance de 50 millimètres au rivetage autoperceur, les pics de tension et déformations restent cepen​dant à l’intérieur des limites tolérables. L’acier et l’aluminium présentent aussi 
un potentiel électrochimique différent. Pour éviter le risque de corrosion de la construction mixte, il a de ce fait été nécessaire de remplir entièrement les joints adjacents d’une colle isolante de conception nouvelle. Les joints sont 

également d’une conception spéciale. L’introduction de la colle est automatisée et surveillée par caméra. Aucune autre technique d’assemblage n’étant utilisée à ce niveau, tous les garages pourront assurer des réparations, si besoin est.

Sécurité passive élevée pour un poids réduit grâce à la 
construction mixte.

La structure de la carrosserie de la nouvelle série 5 offre une sécurité maxi​male aux occupants de la voiture tout en réalisant un allègement sensible grâce à la construction mixte. Associée au bloc avant réalisé essentiellement en aluminium, l’utilisation de tôles de haute résistance sur des structures porteuses grand volume présentant des renforts ciblés permet d’assurer une protection structurelle élevée contre tout type de collision. La rigidité 
torsion​nelle élevée de la carrosserie est, de plus, une des principales condi​tions préalables pour permettre à la voiture des réactions dynamiques hautement précises.

Un concept taillé sur mesure : 
plus spacieux à l’intérieur, à peine plus grand à l’extérieur.

Le cahier des charges de la nouvelle série 5 demandait déjà une nette aug​mentation de l’empattement pour tenir compte, entre autres, des exigences des clients pour une meilleure habitabilité arrière. Ainsi l’empattement s’est-t-il accru de 62 mm et les passagers arrière en profitent en premier, l’espace jambes ayant augmenté de 46 mm par rapport à la devancière. La longueur hors tout de la série 5 a progressé de 66 mm, soit guère plus que l’augmenta​tion de l’empattement. Les ingénieurs d’étude ont cherché à garder la voiture aussi compacte que possible. D’une largeur totale de 1847 mm, la nouvelle série 5 a gagné 48 mm par rapport à sa devancière, ce qui profite essentielle​ment à la largeur aux épaules des passagers arrière.

Dans la conception de l’habitacle, tous les gabarits ont été pris en compte, 
de la femme du 5e percentile à l’homme du 95e percentile par rapport à la popu​lation pronostiquée de l’an 2003. La hauteur de la voiture s’est de ce fait accrue de 40 mm pour atteindre 1468 mm et garantir ainsi une garde au 
toit généreuse. La croissance effective de la garde au toit est de 10 mm pour le conducteur et le passager avant et de 7 mm pour les passagers arrière.

Un coffre à bagages offrant un volume utile accru.

Lors de la conception du coffre à bagages, un volume utile important et la faci​lité de chargement d’objets encombrants ont été au premier plan. La nouvelle série 5 peut loger quatre sacs de golf de 46 pouces ou bien deux valises grand volume superposées plus trois valises de petites ou moyennes dimensions. Rempli de parallélépipèdes normalisés, le coffre présente un volume utile de 520 litres, soit 60 litres de plus que sur la devancière. Si la voiture n’est pas chaussée des pneus normaux de série, mais de pneus runflat, la galette est supprimée, son logement dans le coffre se transforme en un espace 
de range​ment de 35 litres et porte le volume total du coffre à 555 litres.
Option confort : le vitrage confort.

L’ensoleillement réchauffe fortement l’habitacle, à fortiori lorsqu’une voiture 
est à l’arrêt. La température élevée de l’air, mais aussi la chaleur rayonnante 
déga​gée par les surfaces réchauffées des sièges et du tableau de bord font souffrir les occupants. Le climatiseur automatique permet, certes, de 
refroidir rapide​ment l’air, mais les surfaces restent chaudes assez longtemps. 
Sur demande, BMW propose de ce fait sur la nouvelle série 5 un vitrage réfléchissant les rayons infrarouges, incluant toutes les vitres. Par rapport à une voiture dotée du vitrage de série, la température de l’air intérieur s’en trouve réduite d’en​viron 5 °C à bord d’une voiture dotée du vitrage confort garée en plein soleil. La température des surfaces s’en trouve même abaissée de 10 °C. Le rayon​nement thermique perçu par la peau est également moins important.

Il s’ensuit que dès qu’on démarre, mais aussi pendant le trajet, le climatiseur automatique absorbe moins de puissance pour refroidir l’air. Le ventilateur peut tourner moins vite, les occupants sont exposés à un courant d’air moins fort, les bruits du ventilateur et la consommation sont réduits. En roulage, 
le rayonnement thermique est moindre, ce qui n’accroît pas seulement le con​fort, mais aussi la forme physique des occupants.

Option protectrice : le vitrage anti-effraction.

Le vitrage anti-effraction (EHV), disponible sur demande, offre une protection unique contre les larrons aux doigts crochus. Il améliore encore la protection antivol, déjà excellente, de la série 5. Le verre feuilleté de conception spéciale se compose de deux couches de verre entre lesquelles s’intercale une couche de polycarbonate noyé dans une feuille TPU. Le polycarbonate est un matériau hautement résilient utilisé d’abord dans la construction aéronautique où il sert depuis de nombreuses années à renforcer les hublots d’avions 
à réaction. Grâce à cette feuille, la structure sandwich transparente peut ab​sorber tant d’énergie que même les coups de marteau ou de hache 
ne la détruisent pas. Une feuille anti-éclats supplémentaire protège l’habitacle contre la pénétration d’éclats de verre. Sur cette option, toutes les vitres latérales sont en ce verre spécial, alors que le pare-brise et la lunette arrière sont en verre feuilleté à plusieurs couches d’une résistance également 
très élevée.

6. Les systèmes d’aide à la conduite : 
des innovations accroissant sécurité 
et confort. 

Les points forts.

Commande via bouton multicommandes et écran de contrôle.

Volant multifonctions.

Visuel tête haute.

Eclairage directionnel adaptatif ALC et feux stop adaptatifs.

Régulateur de vitesse actif ACC.

Technologie bluetooth pour l’intégration du téléphone.

Système HiFi LOGIC7.

Navigation DVD.

Radio satellites pour les Etats-Unis.

En intégrant la philosophie de l’iDrive BMW, la nouvelle série 5 reprend 
dans sa catégorie le rôle de pionnier de l’ergonomie – ne permet-elle pas, 
contraire​ment à des solutions similaires proposées par la concurrence, 
la commande intuitive de nombreuses fonctions secondaires presque sans détourner son regard de la route ? La plupart des fonctions essentielles 
à la conduite sont situées dans le périmètre direct du volant multifonctions, alors que les fonc​tions de base dédiées au confort sont logées sur la console centrale. Pour tous les autres réglages ou services, le conducteur ou son passager avant se serviront du bouton multicommandes qui se commande 
à l’aveugle ainsi que de l’écran de contrôle présentant sur la série 5 
une structure menus simplifiée. De plus, le bouton multicommandes sur la console centrale est ici pour la pre​mière fois juxtaposé au levier de 
vitesse et au levier du frein à main.

L’écran de contrôle implanté dans une position haute bien visible au milieu 
du tableau de bord sert d’interface utilisateur centrale à presque tous les sys​tèmes d’assistance et de communication. En dotation de base, il s’agit d’un écran monochrome de 5,8 pouces à 16 niveaux de gris ; lorsque la voiture est équipée d’un système de navigation ou du climatiseur automatique haut 
de gamme, l’écran de base cède sa place à un écran couleurs de 6,5 pouces d’une définition couleur 8 bits.

Ecran de contrôle : 
une image toujours brillante grâce à l’affichage transflectif.

L’écran de la nouvelle génération fait appel à la technique transflective. 
Celle-ci permet de réfléchir sur la face arrière de l’écran la lumière du jour incidente qui rend la surface illisible sur d’autres écrans. Grâce à cette 
réflexion passive (incluant la lumière du jour), l’image affichée gagne en brillance. Lorsque la luminosité ambiante est mauvaise ou qu’il fait nuit, 
la lisibilité de l’écran est assurée par un éclairage par transmission par l’arrière, dont l’intensité est adaptée aux conditions de luminosité ambiantes grâce à 
un capteur. De plus, le conducteur ou son passager avant ont pour la première fois la possibilité d’adapter eux-mêmes l’intensité lumineuse de l’écran. 
Ce dernier est aussi doté d’un chauffage pour qu’il atteigne au plus vite sa température de service optimale, même lorsque les températures 
extérieures sont extrêmes.

Le menu principal affiché sur l’écran s’articule en quatre volets fonctionnels 
ou menus : communication, navigation, divertissement et climatisation. 
En fonc​tion de l’équipement de la berline, les fonctionnalités regroupées par chaque volet peuvent être commandées à différents niveaux, grâce au 
bouton multi​commandes. Pour accéder aux différents volets fonctionnels, on le pousse vers l’un des quatre points cardinaux. En appuyant sur le bouton alors qu’on est dans le menu de base, on accède à un cinquième menu réservé aux fonc​tions d’information et de réglage. Pour naviguer à l’intérieur d’un menu, on pousse le bouton pour déplacer le curseur, pour choisir et confirmer le point du menu pointé par le curseur, on appuie sur le bouton. De plus, 
une touche disposée derrière le bouton multicommandes permet d’accéder directement au menu principal.

Volant multifonctions en dotation standard.

La nouvelle série 5 peut se vanter d’un volant multifonctions déjà en dotation standard. Quatre touches sont intégrées près de chacune des deux branches horizontales du volant et permettent de gérer rapidement différentes 
fonctions  sans détourner son attention de la route. Ainsi, le système audio et, 
le cas échéant, le téléphone ou la saisie vocale ainsi que la répétition de 
la dernière indication de navigation. S’y ajoutent deux touches multifonctions program​mables auxquelles le conducteur peut affecter des fonctions de 
son choix : activation permanente du circuit de remise en circulation de l’air, 
écran de contrôle Marche/Arrêt, coupure son Marche/Arrêt, commutation radio/télé​phone, etc.…

Une première chez BMW : le visuel tête haute programmable.

Pour la première fois, BMW propose sur la nouvelle série 5 un visuel tête haute. Disponible en option, ce visuel apporte une contribution importante à 
la sécurité active et au confort en affichant des informations importantes pour la conduite dans le champ de vision directe du conducteur. Celui-ci peut 
ainsi recevoir des informations importantes sans devoir détourner les yeux de la route. Les informations à afficher sont sélectionnées dans une liste disponible sur l’écran de contrôle et peuvent être présentées en fonction des besoins individuels. Les réglages personnalisés, comme par exemple l’intensité lumi​neuse, sont mémorisées par l’intermédiaire de la fonction 
Key Memory.

Le visuel tête haute peut afficher les informations suivantes, dont certaines sont aussi visibles sur le combiné d’instruments :

•
les indications du système de navigation

•
les indications du régulateur de vitesse actif

•
la vitesse instantanée (si sélectionnée, cette information est la seule information affichée en permanence) 

•
les avertissements émis par l’unité de contrôle active (check-control).

L’image virtuelle est produite par un projecteur intégré au tableau de bord et projetant l’image sur le pare-brise. Il faut pour cela un pare-brise spécial. L’image virtuelle apparaît à peu près au bout du capot moteur. Ergonomique​ment favorable, ce positionnement de l’image permet au conducteur de 
mieux se concentrer sur la circulation routière, son regard se posera moins souvent sur les instruments au cockpit et il n’aura pas non plus de problème d’accom​modation, comme il peut en avoir lorsque le regard passe de la route aux ins​truments. Le visuel tête haute est enclenché sur la centrale d’éclairage. Pour que l’image projetée soit lisible indépendamment des conditions de lumino​sité, le capteur de pluie et de luminosité règle son intensité. Via le bouton multicommandes et l’écran de contrôle, le conducteur a cependant la 
possi​bilité de régler une intensité lumineuse de base. Ainsi, l’image ne se dégrade même pas de nuit ou lorsque la route est mouillée : la régulation adapte l’affichage aux conditions environnantes dans toutes situations.

Nouveau : l’éclairage directionnel adaptatif ALC 
et les feux stop adaptatifs.

Avec le nouvel éclairage directionnel adaptatif ALC, BMW propose sur 
la nouvelle série 5 un autre système interconnecté de la sécurité active. L’éclairage directionnel adaptatif a été développé pour améliorer la sécurité active de nuit. Il améliore la visibilité du conducteur dans l’obscurité grâce 
à des phares directionnels adaptant leur orientation en permanence à l’angle de braquage. Les deux phares modules bi-xénon sont pilotés en fonction 
de l’angle du volant, du taux de lacet et de la vitesse de la voiture et éclairent ainsi le tracé de la route même en virage.

L’éclairage directionnel adaptatif est activé par le conducteur qui amène 
pour cela la commande des codes en position «automatique». L’éclairage direction​nel fonctionne alors dès que la voiture se met en marche. 
Lorsque les roues sont braquées à gauche (à droite dans les pays où l’on roule à gauche), voiture à l’arrêt, la loi prescrit que les phares doivent être dirigés tout droit pour éviter d’éblouir les usagers de la route circulant en sens inverse. Lorsque la marche arrière est enclenchée, l’éclairage directionnel n’est pas actif.
Ce sont les phares modules bi-xénon orientables assurant la fonction des codes et des feux de route qui constituent les éléments de base de l’éclairage directionnel adaptatif. Le système reçoit de plus un régulateur dynamique de la portée des faisceaux ainsi qu’un lave-phares.

Quant aux feux stops adaptatifs (Brake Force Display ou indicateur de 
l’inten​sité du freinage) déjà homologués aux Etats-Unis, ils réduisent le risque de collisions arrière en cas de freinage violent en agrandissant la surface 
lumi​neuse des feux stop. Le système est déjà intégré et pourra être activé par simple intervention sur le logiciel, dès que le procédé d’homologation national entamé dans les différents pays sera terminé.

Le PDC visualise ses informations.

Comme sur la série 7, l’écran de contrôle central permet de mieux exploiter 
les informations du détecteur d’obstacles park distance contrôle PDC. 
Ce dernier facilite les créneaux en mesurant la distance par ultrasons pour informer le conducteur de la distance séparant la voiture d’éventuels obstacles se trouvant devant ou derrière elle, grâce à des signaux acoustiques et, sur demande, optiques. L’affichage optique montre la voiture en vue de dessus et visualise les obstacles détectés sous forme de surfaces de couleur variables. Le con​ducteur n’a ainsi aucun problème pour localiser exactement l’objet ainsi que sa forme et ses dimensions, un coup d’œil jeté sur l’écran lui révèle 
tous les obs​tacles détectés autour de la voiture. De plus, l’information optique intervient plus tôt que l’avertissement acoustique. La zone surveillée est de 1,5 mètre à l’avant et de 2 mètres à l’arrière.

Le régulateur de vitesse actif ACC.

Le régulateur de vitesse actif ACC est une extension du régulateur de vitesse conventionnel ; il est destiné surtout à aider le conducteur à respecter la 
dis​tance et la vitesse convenant à la situation donnée. Le système ne peut pas seulement maintenir une vitesse cible prédéfinie par le conducteur, mais 
aussi – si les conditions routières le demandent – la distance de la voiture par rap​port à celle qui précède dans une circulation autoroutière ou routière fluide.

Sur une voie dégagée, le système fonctionne dans une large mesure comme le régulateur de vitesse conventionnel. Si, cependant, son capteur radar détecte une autre voiture évoluant à une vitesse moins élevée en aval, l’ACC ajuste la distance en se calant sur la vitesse de la voiture qui précède.

Lorsque l’ACC est activé, il reprend la tâche du pied sur l’accélérateur et peut même donner de légers coups de frein n’affectant en rien le confort. 
Le con​ducteur peut cependant à tout instant intervenir sur la régulation en appuyant sur la pédale d’accélérateur ou de frein. Ce qui est d’ailleurs indispensable aux limites du fonctionnement du système, puisque 
le conducteur restera toujours responsable de la conduite de sa voiture.

Pour activer l’ACC, le conducteur dispose d’un levier de commande sur la colonne de direction, grâce auquel il présélectionne confortablement la vitesse de son choix par pas de 10 km/h. L’ACC est conçu de sorte à fonctionner 
en​tre 30 km/h et 180 km/h. Il affiche la vitesse présélectionnée par un repère sur le compteur de vitesse et la maintient constante tant qu’il n’est pas contraint de la réduire parce qu’une autre voiture devant lui avance moins vite.

Composante clé du système, un capteur radar de 77 GHz fonctionnant dans pratiquement toutes les conditions météorologiques, peut détecter des 
vé​hicules qui précèdent jusqu’à une distance de 120 m. Dès que la série 5 équipée du régulateur de vitesse actif suit un autre véhicule, elle se cale doucement sur la vitesse de celui-ci. En même temps, l’ACC maintient une distance constante par rapport à ce véhicule ; le levier de commande 
permet pour cela de choisir entre quatre paliers de distance différents.

Comme sur route dégagée, cette opération est réalisée en agissant sur 
le moteur, les freins ainsi que sur le comportement de la boîte de vitesses. L’intervention sur le frein est limitée à une décélération maximale de 2 m/s², adaptée à une conduite confortable, mais suffisante pour régler finement 
la vitesse et la distance dans le cadre de la fonction assurée par le système. 
Si un ralentissement plus fort s’avère nécessaire, le conducteur en 
est averti par un signal optique et acoustique afin qu’il prenne le relais.

L’ACC soulage le conducteur en effectuant à sa place les incessantes petites corrections si monotones de la distance et de la vitesse. Il lui offre donc 
un confort qui joue surtout dans une circulation dense sur autoroute ou voie ra​pide, où les vitesses changent sans cesse, si bien qu’un régulateur de vitesse conventionnel n’y sert souvent pas à grand chose. Grâce à l’ACC, 
le conduc​teur peut désormais dans ces situations suivre le flux de la circulation de manière souveraine et décontractée.

La technologie bluetooth pour l’intégration du téléphone.

En alternative à l’installation fixe d’un téléphone bi-bande embarqué, 
BMW offre sur la série 5 une solution confortable, assurée d’un bel avenir, pour l’in​tégration du téléphone mobile à bord de la voiture. Grâce au pré-équipement universel pour téléphones mobiles, il est possible théoriquement d’intercon​necter tout téléphone mobile compatible bluetooth avec l’électronique embar​quée de la série 5, sans nécessiter de câblage. A l’heure actuelle, les modèles Nokia 6310, Ericsson T39 et Siemens S55 sont au choix. La connexion est réalisée par l’interface de radiotransmission bluetooth normalisée. Lorsque le téléphone mobile se trouve dans le périmètre de réception de la voiture (portée environ 10 mètres), il est automatiquement enregistré par le système – comme si une connexion par câble avait 
été établie. Il suffit d’introduire un code à quatre chiffres au tout premier enregistrement.

Dès que le téléphone mobile est relié avec la voiture via bluetooth, il peut être commandé en toute sécurité et de manière fort conviviale via le volant 
multi​fonctions et les visuels embarqués – y compris la fonction mains libres. Toutes les données importantes, telles que le contenu de l’annuaire, 
la liste des 8 numéros les plus utilisés ainsi que les derniers numéros composés, sont synchronisées avec le système de bord. Un maximum de quatre téléphones différents peuvent être branchés sur le système. 
Pour assurer une réception impeccable, le téléphone est branché sur l’antenne extérieure en le plaçant dans un adaptateur «snap-in» facile à manier, spécifique à chaque téléphone mobile. C’est aussi via cet adaptateur que l’accumulateur du téléphone est rechargé. Pour des raisons de compatibilité électromagnétique, BMW recom​mande de n’utiliser que des téléphones mobiles dotés d’une connexion séparée pour l’antenne extérieure.
En plus de la compatibilité nettement améliorée (à l’avenir, il sera possible d’utiliser pratiquement tous les téléphones mobiles bluetooth actuels et futurs disponibles sur le marché avec un adaptateur snap-in correspondant), 
le pré-équipement universel pour téléphones mobiles avec interface bluetooth présente un autre atout pour le client qu’il révèle surtout à l’achat d’un autre modèle de téléphone mobile. Dans ce cas, il suffira en effet d’échanger en un tournemain l’adaptateur snap-in peu coûteux, disponible dans le réseau BMW. On peut dire que ce système est promis à un bel avenir. Le pré-équipement BMW universel pour téléphones mobiles avec interface bluetooth est proposé dans les pays, dans lesquels les autorités nationales ont accordé l’homo-
loga​tion générale à la technologie bluetooth. Là où ce n’est pas encore le cas, BMW offrira une autre solution adéquate.

Le téléphone bi-bande embarqué proposé en alternative, dispose d’un 
com​biné sans fil communiquant avec la station de base via bluetooth, lui aussi. Le rayon d’action atteint 10 mètres autour de la voiture.

Le système de navigation avec DVD.

En option, la nouvelle berline série 5 peut se doter d’un système de navigation avec DVD, associé à la radio du type Professional.

Sur ce système de navigation, combiné avec un lecteur de DVD-ROM lisant aussi les CD audio, le guidage à destination se fait par instructions vocales et affichage de flèches. Si la voiture est équipée du visuel tête haute, les flèches de guidage sont aussi affichées sur celui-ci. Le système tient compte des messages RDS-TMC, soit des informations routières reçues par la radio via un flux de données numériques. Les messages ayant une incidence sur 
l’itiné​raire prévu et la situation routière sur celui-ci sont signalés et pris en compte dans la sélection de l’itinéraire, si le conducteur le souhaite. 


Le conducteur peut cependant aussi opter pour le planning dynamique de l’itinéraire, auquel cas le système calcule automatiquement le meilleur parcours. Si un embou​teillage bloque un tronçon de ce parcours, le système procède à une évalua​tion. S’il s’avère que malgré le bouchon, ce tronçon fait gagner du temps, le système l’intègre dans l’itinéraire proposé.

La navigation intégrée à mémoire permet à ce système de calculer l’itinéraire en se basant sur le DVD de navigation, puis de le mémoriser localement. 
On peut alors enlever le DVD et insérer par exemple un CD audio. Lorsque la voiture quitte le couloir de navigation mémorisé, le système demande l’insertion du DVD de navigation pour charger les extraits de carte dont il a besoin.
Une variante permettant de plus la représentation de cartes routières à l’écran, sera disponible dès l’automne 2003.

Un univers sonore mobile : les chaînes audio pour la nouvelle série 5.

La dotation standard de la nouvelle berline série 5 comprend une chaîne stéréo haut de gamme incluant la radio Business et un lecteur CD. D’autres systèmes HiFi, aptes à procurer un plaisir audio suprême, sont disponibles 
sur demande. La radio Professional est dotée d’un lecteur qui, en plus 
des fonc​tions CD courantes, accepte les CD-ROMs et peut de ce fait lire des fichiers de données comme par exemple les CD MP3. Cette radio fait aussi partie intégrante des systèmes de navigation.

Pour les Etats-Unis, BMW offre de plus une radio satellites spéciale 
permet​tant de recevoir les chaînes de radio par satellites déjà diffusées 
sur pratique​ment tout le territoire américain.

En option : chargeur CD et DVD.

Sur demande, les systèmes audio peuvent être complétés par un chargeur CD accessible dans le confort par le conducteur comme par son passager avant. Il est en effet logé dans l’habitacle et plus précisément dans la boîte à gants. Le chargeur est piloté via le bouton multicommandes et l’écran de contrôle, il est particulièrement silencieux et accepte un maximum de six CD. Alternativement ou en complément, le client peut aussi commander un 
char​geur multimédia. Ce dernier est également géré par le bouton multicom​man​des, il peut recevoir six CD, DVD vidéo ou audio et se loge dans le 
coffre à bagages, derrière une trappe au niveau du passage de roue gauche.

Une chaîne HiFi avec deux haut-parleurs des graves centraux.

Logés sous les sièges avant, ce qui permet la restitution des graves dans toute la voiture, les deux haut-parleurs des graves centraux sont les éléments essentiels de la variante HiFi. Comme déjà sur la série 7, le volume de réso​nance requis est obtenu par couplage acoustique des enceintes aux cavités des bas de caisse. Les triangles situés au niveau de l’embase des rétroviseurs 

extérieurs intègrent chacun un haut-parleur des aigus, alors que dans le 
re​vêtement de chaque porte avant, on découvre un haut-parleur des médiums. Deux autres haut-parleurs des médiums sont encastrés dans la plage arrière, et entre eux, deux haut-parleurs des aigus.

La solution top HiFi : le système professionnel LOGIC7.

Avec le système HiFi Professional LOGIC7, les occupants de la nouvelle série 5 disposent d’un système audio à la pointe du progrès technologique, qui a fêté sa première mondiale sur la série 7. C’est la première chaîne em​barquée au monde à fonctionner selon le principe LOGIC7 réservé jusque-là aux installations stationnaires professionnelles et semi-professionnelles. LOGIC7 est un système spécial de traitement sonore numérique de signaux audio, qu’il s’agisse de signaux stéréo sur deux canaux ou de signaux multi​média multicanaux.

L’objectif de LOGIC7 est de générer un champ sonore restituant l’original 
avec la plus grande fidélité possible et ce, pour tous les auditeurs. Pour ce faire, un circuit matriciel décompose chaque signal d’un enregistrement stéréophoni​que analogique ou numérique en sept signaux isolés qui sont ensuite traités en tenant compte des conditions à bord de la voiture. 
Pour créer un son re​produisant aussi fidèlement que possible l’ambiance d’origine, LOGIC7 extrait les informations sur le relief acoustique contenues dans chaque signal stéréo et les décode selon les deux dimensions sonores : le lieu où le son a été pro​duit et l’ambiance acoustique ou l’espace dans lequel il se propage.

Pour l’auditeur, il en résulte une meilleure spatialisation et une définition 
plus fine des signaux sonores ; les différentes sources sonores peuvent être 
loca​lisées avec plus de précision. Reproduisant la dynamique, les sources sonores mobiles – par exemple une voiture qui passe – sont plus vivantes et procurent un relief acoustique plus impressionnant.

L’ensemble de haut-parleurs de la chaîne HiFi Professional LOGIC7 comprend :

•
quatre tweeter logés dans les triangles des embases des rétroviseurs extérieurs et dans la plage arrière
•
un haut-parleur conique 100 mm des médiums, encastré en position centrale dans le tableau de bord

•
quatre haut-parleurs 100 mm des médiums intégrés dans les portes et trois dans la plage arrière ainsi que

•
deux haut-parleurs centraux 210 mm des graves, placés sous les sièges avant.

Divertissement individuel pour les passagers arrière.

Deux systèmes complémentaires sont disponibles au choix pour les passa​gers arrière qui peuvent ainsi composer leur propre programme de divertisse​ment. La version de base du système de divertissement arrière leur permet d’accéder à des sources audio en utilisant des écouteurs qui se branchent sur deux prises sur l’extrémité arrière de la console centrale. Le menu divertisse​ment est commandé par une télécommande sans fil : lorsque la touche de menu est actionnée, une fenêtre pop-up s’ouvre sur l’écran de contrôle sur le tableau de bord qu’il est possible de lire aussi des places arrière. Le «menu finder» au menu de base cède alors la place à un symbole représentant un écouteur. A l’intérieur de ce menu, l’utilisateur peut déplacer le curseur à l’aide de la télécommande comme avec le bouton multicommandes, c’est-à-dire 
en poussant, en enfonçant ou en tournant un bouton-poussoir coulissant prévu à cet effet sur le côté de la télécommande ou bien en se servant du pavé à touches directionnelles qu’elle comporte. Les instructions données 
via le bouton multicommandes sur la console centrale sont cependant toujours prioritaires.

D’une façon générale, les sources internes, comme la radio ou le lecteur CD ne peuvent être attribuées qu’une seule fois. Si le conducteur a mis la radio, les passagers arrière ne peuvent écouter que l’émetteur qu’il a choisi ; 
ils ont cependant aussi la possibilité de mettre les écouteurs pour écouter 
un CD.

7. La dotation : 
le confort individuel de la classe affaires.

Les points forts.

6 variantes de sièges.

Siège multifonctions entièrement variable.

Trappe de skis aussi en post-équipement.

Climatiseur automatique avec régulateur de l’humidité de l’air.

La dotation de la nouvelle série 5 reflète dans le moindre détail l’orientation 
à la fois dynamique et confortable sur laquelle repose le concept de cette 
ber​line. De par son style exceptionnel, le poste de conduite permet de conférer à l’habitacle une ambiance unique, caractéristique de la nouvelle série 5.

Sur la nouvelle série 5, les clients peuvent choisir parmi cinq finitions et 
quatre univers de couleurs différents. La dotation standard fait appel à un tissu plat haut de gamme. Sur demande, le client peut choisir entre une combinaison tissu/cuir et trois selleries différentes : le cuir standard «Dakota», le cuir micro​perforé «Nasca» et la somptueuse sellerie nappa chamoisé «Exklusive» d’une finition raffinée.

L’ambiance valorisante est renforcée par le concept d’éclairage. L’éclairage intérieur avant garantit un poste de conduite anti-éblouissant et crée une impression d’espace agréable. Il comprend deux spots de lecture centrés dans le ciel de toit qui assument en même temps une fonction d’éclairage incident sur la console centrale, deux lampes sous les pare-soleil pour éclairer les miroirs de courtoisie, l’éclairage de la boîte à gants ainsi que des 
feux de courtoisie placés sur le bord avant des portes pour éclairer la sortie.

En plus d’un plafonnier, l’éclairage arrière comprend également deux spots 
de lecture supplémentaires ainsi qu’un éclairage indirect tamisé de l’espace jam​bes arrière.

En option, il y a des éclaireurs de l’espace jambes avant, un éclairage indirect tamisé illuminant les ouvrants de porte et les vide-poches dans les portes, 
des feux de courtoisie sur les portes arrière pour éclairer la sortie ainsi qu’un éclai​rage dit d’approche. Ce dernier est constitué de six diodes électrolumine​scen​tes (DEL) noyées dans le bord inférieur des rétroviseurs extérieurs et com​mandées par la radiotélécommande. Elles permettent au conducteur d’éclairer l’extérieur de la voiture avant qu’il ne tende la main pour 
l’ouvrir. Dès que la porte est ouverte, les feux de courtoisie prennent le relais.

Les sièges : six variantes pour satisfaire toutes les exigences.

Jusqu’ici, aucune série 5 n’a offert au client autant de possibilités pour régler le confort de son siège à sa guise. Il dispose pour cela de quatre variantes de siège à l’avant et de deux à l’arrière, auxquelles s’ajoutent six options supplé​mentaires.

Les sièges standard pour le conducteur et son passager avant comprennent déjà le réglage électrique de la hauteur de l’assise et de l’inclinaison 
du dos​sier. La position sur l’axe longitudinal et les appuie-tête se règlent manuelle​ment, de même que l’inclinaison de l’assise du siège conducteur. 
Le chauf​fage des sièges, l’appui lombaire et la fonction siège actif 
sont proposés en option. Cette dernière, qui comprend l’appui lombaire, se distingue par son système hydraulique engendrant de petits mouvements pour prévenir la contraction des muscles dorsaux.

Entre les sièges avant, il est possible d’intégrer un accoudoir central coulissant qui n’existe sous cette forme que chez BMW. Sous cet accoudoir se cache 
un volume de rangement à deux compartiments. Le compartiment supérieur prend la forme d’une boîte relevable à couvercle séparée, le compartiment inférieur est climatisé grâce à la conduite d’air assurant l’aération des places arrière.

En plus des réglages proposés sur le siège standard, l’ajustement de la position sur l’axe longitudinal, de l’inclinaison de l’assise et de la hauteur de l’appuie-tête sont également électriques sur le siège de base tout électrique. Le siège conducteur dispose en outre d’une fonction mémoire. 
Les options disponibles s’enrichissent de la fonction de climatisation du siège, compre​nant alors le chauffage. Pour la fonction de climatisation, 
le rembourrage de l’assise et du dossier abrite des ventilateurs à plusieurs vitesses refoulant de l’air ambiant à travers le rembourrage du siège. 
En alternative, le client peut opter pour le siège sport tout électrique disposant des mêmes équipements, mais doté de bourrelets latéraux prononcés augmentant le maintien latéral et fort utiles lorsque la voiture prend des virages à vive allure.

Le siège multifonctions à bourrelets latéraux et cale-tête variables.

Le siège multifonctions est la variante de pointe parmi les sièges. 
Ses possi​bilités sont telles qu’elles permettent même de concilier des exigences appa​remment antagonistes. Ainsi, il suffit d’appuyer sur un 
bouton pour incliner le haut du dossier vers l’avant et assurer ainsi un appui individuel optimal aux épaules. L’appuie-cuisses et l’appui lombaire font également partie de ce siège confort dont l’appuie-tête est de plus doté d’un cale-tête ajustable à l’instar des sièges d’avion modernes. Il comprend 


aussi une fonction d’acti​vation pyrotechnique de l’appuie-tête pour prévenir les lésions de la colonne vertébrale et les traumatismes du type «coup 
de lapin» en cas de choc arrière. D’autre part, il offre un appui et un maintien latéral optimum en cas de con​duite sportive. Les bourrelets latéraux du dossier peuvent pour cela être adaptés individuellement.

La banquette arrière de série est un ensemble monobloc tout mousse avec 
un dossier également en une seule partie. L’accoudoir central relevable intègre 
un appuie-tête fixe ainsi que des porte-gobelet. Les appuie-tête des deux places latérales peuvent être ajustées à la main. Un chauffage est disponible en option pour les sièges arrière.

Sur demande, la banquette arrière peut être équipée d’une trappe. 
Dans ce cas, le dossier arrière est fractionné dans un rapport de 60 à 40. 
Le segment plus large intègre alors une housse de skis modulaire. 
Cela signifie qu’il sera désormais possible de remplacer la housse de skis en un tournemain par un autre rangement, tel qu’une glacière, un compartiment de rangement supplé​mentaire, un sac de sport, etc….

La trappe de skis pour la première fois disponible 
en post-équipement.

Grâce à une conception inédite, il sera désormais possible d’équiper sa 
voiture après coup d’une trappe de skis. Sur les voitures dotées de la banquette arrière standard, la fonction de rigidification de la voiture et de retenue des bagages était jusqu’ici assurée par un panneau de tôle. Sur la nouvelle série 5, ce panneau n’existe plus. Le dossier de la banquette arrière prend maintenant la forme d’une coquille hybride constituée d’un cadre en tubes d’acier 
enrobé de matière synthétique extrudée. Ce cadre est fixé sur la caisse en blanc en quatre points et assure la fonction de retenue des bagages. 
Cette conception permet de procéder à tout instant au montage d’une trappe de skis en post-équipement.

Nouveau : le climatiseur automatique de série.

Pour la nouvelle série 5, BMW a développé un nouveau climatiseur 
automa​tique fixant un nouveau repère en matière de performances et dont la version de base fait partie de l’équipement de série. Une variante dite haut 
de gamme aux réglages encore plus individuels est disponible sur demande. Le système iDrive de BMW prévoit la commande directe des fonctions de base de la ventilation, du chauffage et de la climatisation à l’aide de touches et boutons disposés sur le tableau de bord.

Le climatiseur automatique de base assure le réglage automatique de la température, du débit d’air et de la répartition de l’air. Quant à la stratification de la température ainsi qu’à la température et au débit de l’air s’échappant 
des sorties centrales sur le tableau de bord, ils peuvent être gérés au moyen du bouton multicommandes et de l’écran de contrôle.

Le climatiseur automatique haut de gamme offrant des réglages encore plus individuels.

Un climatiseur automatique dit haut de gamme permettant des réglages encore plus individuels est proposé en option. En plus des fonctionnalités de la version de base, ce système autorise la régulation bizone droite/gauche 
de la température, la régulation automatique du débit d’air et la régulation en continu de la température de l’air s’échappant des sorties centrales, la tem​pérature du flux d’air dirigé sur la poitrine pouvant être réglé individuellement. Un capteur solaire bidirectionnel mesure le rayonnement solaire incident de chaque côté et règle l’apport d’air frais en conséquence. Les passagers arrière peuvent stratifier l’air sortant des grilles centrales et le doser de manière 
opti​male.

Pour éviter que la visibilité ne soit gênée, un capteur de buée surveille la tem​pérature des vitres et de l’air. Le cas échéant, il peut intervenir en plusieurs étapes pour éviter que les vitres ne s’embuent, sans pour autant affecter le «climat» à bord de la voiture, du moins sur les premières étapes : ainsi, 
il fait par exemple passer le système du mode de recirculation de l’air au mode d’admission d’air extérieur, il lui demande d’augmenter le débit d’air avant de 
le refroidir plus fortement pour en extraire l’humidité.

Cette version du climatiseur automatique dispose de plus d’une fonction d’utilisation de la chaleur résiduelle, permettant de refouler de l’eau de 
re​froidissement par l’échangeur thermique même lorsque le moteur est coupé, si bien que l’habitacle continue à être alimenté en air chaud sans absorber 
de l’énergie supplémentaire. Il est aussi possible de choisir une ventilation d’ap​point permettant au climatiseur automatique de refouler de l’air extérieur dans l’habitacle sans que le moteur tourne. L’air extérieur est purifié en passant par un filtre à charbon actif retenant dans une large mesure les poussières 
et substances polluantes. Si les capteurs de gaz détectent une forte teneur de substances polluantes dans l’air extérieur, le circuit automatique de mise en recirculation de l’air passe en mode recirculation.

Nouveau : 
un régulateur de l’humidité de l’air pour améliorer le climat à bord.

Le régulateur de la température d’évaporation est une composante des deux variantes du climatiseur automatique que les occupants de la voiture 
ap​précieront. Il permet en effet d’éviter l’hypothermie et l’assèchement des mu​queuses : jusqu’ici, l’air à refroidir a été systématiquement refroidi à 
environ 1 à 3 °C, ce qui en a extrait une grande partie de l’humidité. Puis, cet air asséché a été porté à la température souhaitée. Désormais, un capteur externe surveille la température de l’air et ne le refroidit pas plus que nécessaire. La plage de refroidissement s’étendant désormais jusqu’à environ 10 °C, 
l’air conserve plus d’humidité, ce qui est plus agréable pour les muqueuses.

8. La sécurité passive : 
un concept d’ensemble ambitieux.
Les points forts.

Structure de carrosserie avant-gardiste.

Advanced Safety Electronics (ASE) à fibres optiques.

Airbags protège-tête ITS évolués à l’avant et à l’arrière.

Appuie-tête actifs pour le conducteur et le passager avant.

Dans le domaine de la sécurité passive, BMW a pu enregistrer d’énormes progrès tout au long des trois dernières générations automobiles. 
Souvent, la discussion publique de cette amélioration de la sécurité est fort superficielle, puisque de nombreuses questions présumées importantes 
pour le client con​vergent toujours vers des sujets genre : encore plus d’airbags, encore plus de prétensionneurs de sangle, réalisation de nouveaux crash-tests à des vitesses encore plus élevées. Or, le vrai progrès ne se révèle que dans les détails, et il se révèle moins par la quantité que par la qualité.

Pour atteindre un niveau optimal – ambition à laquelle BMW répond avec la nouvelle série 5 – il faut s’appuyer sur de nombreuses mesures parfaitement accordées les unes aux autres. Et celles-ci ne concernent pas seulement les exigences stipulées par des normes et lois de plus en plus sévères à l’échelle mondiale, mais aussi les tests requis par les associations de protection des consommateurs en Europe, aux Etats-Unis et sur d’autres marchés, et encore plus les exigences découlant de l’étude d’accidents réels. Celles-ci sont 
ex​trêmement variées et nécessitent de ce fait une conception très différenciée pour chaque véhicule. Pour y répondre, les ingénieurs ont repris des déve​loppements majeurs de la série 7 et les ont fait évoluer. Résultat : la nouvelle série 5 est une automobile appartenant à la catégorie de grand prestige 
aussi de par sa sécurité passive – une approche globale, innovante et avant-gardiste.

Sous sa belle robe de tôle, elle applique les principes d’une minimisation réelle des contraintes agissant sur les occupants et d’une maximisation de l’espace de survie en cas de collision :

•
des structures porteuses extrêmement résistantes en cas de choc frontal, latéral et arrière ainsi que de retournement

•
des zones (longueurs) de déformation contrôlée exploitées de manière optimale

•
un habitacle extrêmement rigide

•
une structure frontale de conception compatible.

Outre les airbags, un système de retenue hautement efficace comprend 
bien évidemment la colonne de direction, le volant, les sièges, les appuie-tête, 
les ceintures de sécurité, les prétensionneurs et les limiteurs d’effort ainsi qu’un package assurant aux occupants le déplacement maximal vers l’avant dans l’habitacle.

Advanced Safety Electronics.

La commande intelligente des composants de la sécurité active est optimisée par intégration et adaptation du système de sécurité et d’information 
déjà connu de la nouvelle série 7. Sur la nouvelle série 5, ce système s’appelle Advanced Safety Electronics (ASE).

Des capteurs intelligents décentralisés (satellites) et un système de bus de données ultrarapides destinés à assurer le déclenchement optimal des 
air​bags, prétensionneurs de sangle et appuie-tête actifs comptent parmi les composants essentiels du système ASE. Activer la bonne composante à 
la bonne intensité et au bon moment – voilà la mission du système, qui assure ainsi aux occupants de la voiture une protection optimale en cas de collision. Les fonctions non nécessaires dans la situation donnée ne sont pas activées.

Les atouts de cette technologie sécuritaire innovante, basée sur les satellites décentralisés, se révèlent à plusieurs niveaux :

•
saisie et échange de données plus rapides

•
détection plus précise de collisions

•
système de gestion interconnecté des airbags

•
déclenchement sélectif des airbags, des prétensionneurs de sangle et des appuie-tête en fonction de l’intensité du choc

•
fiabilité de déclenchement accrue

•
en cas de besoin, diagnostic du câble de batterie (endommagement) 
et coupure de celle-ci grâce à la pince batterie de sécurité.

L’électronique de sécurité ASE repose sur un système de bus à fibres 
op​tiques (byteflight) échangeant et traitant les informations fournies par des capteurs. Via ce bus, les données sont transmises aux satellites répartis 
dans le véhicule et échangées entre les satellites avec un débit et une fiabilité extrêmes. Constitués d’un boîtier électronique et de capteurs intégrés, 
ces satellites décentralisés sont à même de prendre des décisions intelligentes pour amorcer un actuateur (airbag, prétensionneur) relié. Les différents cap​teurs permettent de gérer de manière optimale les composants pyrotech​niques du système de retenue (airbags, prétensionneurs, appuie-tête actifs). Seuls les composants sécuritaires effectivement nécessaires dans une situation donnée sont activés.

Le bus «byteflight» a été développé par BMW en coopération avec des fournisseurs système et est spécialement destiné aux applications sensibles en matière de sécurité. Pour la transmission des données, le bus «byteflight» fait appel à des fibres optiques en matière synthétique permettant un débit de transfert élevé tout en étant très résistantes aux interférences. Partie intégrante du réseau de bord, le bus de données «byteflight» est interconnecté 
avec les bus CAN connus et le système de diagnostic par l’intermédiaire 
d’un module passerelle central.

La structure de carrosserie.

L’important savoir-faire des experts en développement et en sécurité a pu être mis en valeur surtout dans le développement de la carrosserie. Le bloc avant allégé en aluminium, mis en œuvre pour la première fois, a permis de réaliser une sécurité optimale pour un poids nettement réduit. L’utilisation de tôles de haute résistance sur des structures porteuses de grand volume présentant des renforts ciblés se traduit par une rigidité et une tenue mécanique de tout premier ordre, alors que l’emploi de colles de haute résistance sur une lon​gueur d’environ 65 mètres (soit environ 50 pour cent) des joints d’assemblage apporte une autre contribution à l’allègement. Résultat : l’une des structures les plus avancées qui soient, comprenant l’ossature autoporteuse, les portes et les boucliers pare-chocs.

Chocs avant.

Le comportement de la voiture en cas de collision frontale à recouvrement total ou faible (choc du type décalé) de différente gravité dépend de manière décisive d’une conception optimale du bloc avant. En cas de choc avant, 
on distingue entre :

•
les chocs créant des contraintes de faible niveau.
On compte dans cette catégorie les petits accrochages intervenant à une vitesse maximale de 4 km/h et des impacts à 15 km/h au plus. 
Une atten​tion particulière est portée à une grande facilité de réparation, assurée par les techniques d’assemblage «à froid», à savoir le vissage, 
le collage et le rivetage autoperceur de l’aluminium.

•
les chocs créant des contraintes de niveau moyen ou élevé.
Dans ce cas, la structure avant, essieu avant compris, doit absorber l’énergie libérée par l’impact et, si besoin est, introduire les efforts 
dans l’habitacle en les répartissant sur différents vecteurs de charge.

Les chocs entraînant des contraintes de faible niveau.

Un module frontal en aluminium, comprenant une traverse en aluminium, 
deux caissons-tampons vissés et une traverse supérieure présentant 
des loge​ments pour le radiateur et les phares, est vissé avec les berceaux moteur et les longerons extérieurs. Devant la traverse du pare-chocs, des absorbeurs d’énergie alvéolaires sont intégrés dans les revêtements du bouclier. A une vitesse d’impact n’excédant pas 4 km/h, ces corps alvéolaires absorbent l’énergie libérée par le choc, si bien que les structures de tôles 
en aval restent entièrement intactes. Les revêtements en matière synthétique se régénèrent après un choc de ce type et reprennent donc leur forme initiale. A une vitesse d’impact n’excédant pas 15 km/h, le module frontal absorbe toute l’énergie du choc, les berceaux moteur ne sont donc pas endommagés.

Les chocs entraînant des contraintes de niveau moyen ou élevé.

La mise au point pour des collisions de moyenne et de forte intensité se 
con​centre sur une interaction optimale entre la déformation du bloc avant et la rigidité de l’habitacle. Il s’agit de mettre à disposition une longueur de 
défor​mation permettant d’absorber un maximum d’énergie, afin de minimiser le niveau de décélération de l’habitacle et, par là, les contraintes agissant 
sur les occupants. Pour les collisions du type décalé, l’objectif consiste 
à conserver l’espace de survie devant le tableau de bord et dans l’espace jambes, c’est-à-dire à limiter les intrusions à un minimum.

•
Ainsi, en cas de choc frontal et de choc frontal décalé, des vecteurs de charge calculés avec précision et mis à l’épreuve dans des essais prati​ques servent à répartir l’énergie libérée par l’impact de manière optimale sur la structure de la carrosserie. En cas de collision grave – surtout si 
elle n’agit que d’un seul côté –, cette répartition ciblée des efforts permet d’introduire les efforts de manière idéale dans le côté opposé au choc 
et de protéger la partie avant (tablier) de l’espace jambes grâce aux zones de déformation dynamiques placées en amont.
Le choc latéral.

Pour contenir les sollicitations agissant sur les occupants en dessous des seuils biomécaniques limites, il est indispensable de minimiser les 
déforma​tions et les efforts agissant en cas de choc latéral. Les mesures prises dans ce but agissent à trois niveaux, toujours par rapport à une situation d’accident réelle : 

•
Au niveau du soubassement, des bas de caisse renforcés transmettent 
les forces générées par l’impact à deux traverses passant sous les sièges avant. La carcasse des sièges est dimensionnée de sorte à pouvoir 
sou​tenir les contraintes agissant dans un choc latéral et comporte pour cela, entre autres, un tube transversal rigide dans sa partie inférieure. 
Le tunnel de transmission également renforcé et présentant des raidisseurs transver​saux vissés par en bas assure la transmission des efforts vers le côté opposé à l’impact.

•
Au niveau des portes, les montants sont une conception à triple paroi. 
Le montant central comporte un renfort supplémentaire à hauteur du bandeau de porte. Les portes présentent plusieurs profilés raidisseurs et sont intégrées dans la caisse en blanc au moyen de charnières et 
d’at​taches extrêmement solides. Les sièges protègent leurs occupants grâce à des bâtis particulièrement résistants. La traverse du tableau de bord reliant les deux montants avant sert également à supporter des forces transversales.

•
Le cadre de toit est, quant à lui, à triple paroi au niveau de tous les goussets.

Grâce à ces mesures, l’importance et la vitesse d’intrusion restent à un niveau peu élevé en cas de collision latérale.

Le choc arrière.

L’ensemble sécuritaire du bloc arrière de la carrosserie se compose de deux longerons, de deux traverses au niveau de l’essieu, du plancher du coffre, 
du support du panneau arrière et des panneaux latéraux arrière. Le pare-chocs arrière est logé sur un support d’acier robuste doté d’éléments déformables capables d’absorber de l’énergie, ce qui réduit le dommage en cas de chocs intervenant à petite vitesse à des composants faciles à remplacer.

Le retournement.

Les montants et traverses extrêmement renforcés de l’habitacle sauvegardent l’espace de survie des occupants même lorsque la voiture part en tonneau. 
Le pare-brise et la lunette arrière sont collés dans la carrosserie et augmentent ainsi la résistance de l’habitacle à la déformation.

Les systèmes de retenue des occupants.

Les systèmes de retenue des occupants, surtout les ceintures et les coussins gonflables, mais aussi les surfaces de l’habitacle, doivent présenter un 
grand pouvoir d’absorption d’énergie pour réduire les contraintes agissant sur les occupants, pouvoir d’absorption qui doit cependant être adapté au comporte​ment de la carrosserie à la déformation.

Ceintures de sécurité.

Le système de ceintures pour le conducteur et son passager avant comprend.

Le prétensionneur pyrotechnique avec détection du port 
de la ceinture.

En cas de collision, les prétensionneurs pyrotechniques intégrés à la 
boucle de fermeture des ceintures éliminent ou réduisent le mou éventuel des 
san​gles abdominal et thoracique. Si la ceinture n’a pas été attachée, les contacts de détection du port de la ceinture intégrés à la boucle de fermeture émettent un signal de rappel optique et acoustique pour inciter les occupants à attacher leurs ceintures.

L’enrouleur automatique avec limiteur d’effort des sangles.

Les enrouleurs automatiques renferment un limiteur d’effort des sangles destiné à réduire l’effort local agissant sur la poitrine en cas de choc violent, confiant ainsi à l’airbag une partie supplémentaire de la fonction de retenue. Une mise au point optimale de la ceinture par rapport à l’airbag permet de 
ré​duire de manière uniforme l’énergie cinétique de l’occupant pendant toute 
la durée de la collision, atténuant ainsi les efforts auxquels il est soumis.

Le détecteur d’occupation du siège.

La nappe-capteurs permettant de détecter l’occupation du siège conducteur et du siège passager est incorporée dans l’assise des sièges. Dès qu’un poids d’environ 12 kg repose sur le siège, celui-ci est considéré comme occupé.

L’information d’occupation du siége est requise pour la commande des actuateurs suivants :

•
détermination des seuils de déclenchement des airbags

•
déclenchement des amorces des prétensionneurs de sangles

•
déclenchement des appuie-tête actifs.

Ensemble sécuritaire pour les passagers arrière.

L’ensemble sécuritaire optionnel pour les sièges arrière permet d’enrichir 
la dotation de sécurité standard, soit trois ceintures de sécurité à enrouleur automatique pour les trois places arrière, des éléments suivants :

•
des airbags latéraux thoraciques,

•
des enrouleurs automatiques avec limiteur d’effort et

•
des prétensionneurs de sangles

pour les deux places latérales.

Airbags frontaux.

Les ceintures avant sont complétées par les airbags frontaux à deux niveaux de gonflage en fonction de l’intensité du choc. Le volume de l’airbag 
conduc​teur est d’environ 53 litres, celui de l’airbag passager étant d’environ 125 litres. En cas de choc d’intensité moyenne, les générateurs de gaz de ces deux coussins gonflables n’établissent qu’environ 70 pour cent de la pression de gonflage maximale, ce qui réduit efficacement leur agressivité. La pression dans les airbags est pilotée par le retard à l’allumage entre les deux charges 
du générateur de gaz ; il y a cependant systématiquement allumage des deux charges pour éviter tout risque lors du sauvetage des occupants accidentés et/ou de l’évacuation des airbags.

La colonne de direction de sécurité.

La colonne de direction se distingue avant tout par l’élément déformable destiné à réduire les efforts agissant sur la tête et la poitrine du conducteur ; 
il a été emprunté à la série 7 et adapté à la série 5. Les éléments reliant la partie inférieure et la partie supérieure de la colonne de direction comprennent un tube télescopique et des coulisseaux et peuvent ainsi compenser un recul du mécanisme de direction et une intrusion importante du tablier, provoqués par une collision.

Vu sa capacité d’absorption d’énergie, l’élément déformable logé directement sous le volant constitue un complément idéal du limiteur d’effort de sangle, lorsque le conducteur est projeté vers l’avant. Il offre même une protection supplémentaire au conducteur non attaché.

Les appuie-tête actifs.

L’appuie-tête actif pour le conducteur et le passager avant fait partie intégrante du siège multifonctions disponible en option. Il tient compte des souhaits 
de confort en permettant d’agrandir l’écart entre l’appuie-tête et la tête d’environ 9 degrés grâce à un réglage électrique du haut du dossier. En cas de choc, l’appuie-tête actif réduit cet écart par activation d’un mécanisme (pyrotech​nique) indépendant intégré, afin de prévenir d’éventuelles lésions des 
cer​vicales. Un autre avantage de ce système, surtout en cas de collision arrière de moindre gravité, réside dans les faibles coûts après déclenchement 
du système, puisqu’il suffira dans ce cas de remplacer le générateur de gaz.

Système de retenue en cas de collision latérale.

En cas de choc latéral, les occupants sont protégés par les airbags latéraux thoraciques, une conception du revêtement de porte et de l’accoudoir 
per​mettant l’absorbtion d’énergie de choc et les airbags protège-tête ITS évolués. 

Les airbags latéraux sont essentiellement complétés par les airbags protège-tête ITS évolués (Inflatable Tubular Structure – structure tubulaire gonflable) enrichis, comme déjà sur la série 7, d’une sorte d’écharpe. Logé au niveau du toit, la structure ITS évoluée se compose du tissu tubulaire connu auquel s’ajoute un tissu enveloppant ce boudin telle une écharpe. L’airbag ITS évolué se tend du montant avant au montant arrière recouvrant toute la partie latérale et protégeant la tête des occupants tant avant qu’arrière. En cas de déclen​chement de l’ITS évolué, celui-ci, en se déployant, tire l’écharpe fixée sur le cadre de toit vers le bas, la tendant sur les vitres latérales. Le volume de 
la structure tubulaire est d’environ 24 litres. Ce système présente plusieurs avantages :

•
zone de couverture élargie sur les vitres latérales avant et arrière

•
retenue des occupants de la voiture en cas de choc latéral ou de tonneau ; la tête ou les bras des passagers ne sont pas projetés vers l’extérieur, 
ce qui réduit les efforts agissant sur le cou et les blessures à la tête

•
protection améliorée contre les éclats de verre et d’autres objets pénétrant dans l’habitacle

•
zone de protection agrandie, quel que soit le gabarit des occupants de la voiture.

S’agissant d’un système fermé, il garde sa résistance structurelle et sa 
stabilité pendant plusieurs secondes. C’est un atout qui compte surtout 
en cas de tonneau ou de collisions secondaires.

9. La production : 
durabilité, efficacité, avant-gardisme.

Avec le lancement de la série 5 de la nouvelle génération, BMW ne met 
pas seulement en œuvre des innovations produit, mais aussi de nouvelles 
métho​des et de nouveaux process avant-gardistes dans la fabrication. Certains pro​grès réalisés sur le produit vont de pair avec ceux réalisés dans la production : ainsi par exemple, la construction mixte acier/aluminium 
requiert des process particuliers dans les ateliers de ferrage et de peinture. Nous avons cependant aussi perfectionné des méthodes de production classiques, les objectifs s’ap​pelant «production propre» («Clean Production») et opérations de montage encore plus ergonomiques.

«Bloc avant allégé en aluminium» – un défi pour l’atelier de ferrage.

Misant sur un mélange intelligent des matériaux, la nouvelle série 5 est la première BMW recevant un «bloc avant allégé en aluminium» (GRAV en abréviation allemande) construit en série. Associant différents alliages légers et aciers, il demande des méthodes d’assemblage raffinées. Les spécialistes de BMW ont développé des technologies permettant des assemblages de grande précision : en fonction des contraintes à supporter et du matériau mis en œuvre, le bloc avant GRAV est assemblé par collage, rivetage, soudage 
et à l’aide d’un laser spécial. Voici quelques paramètres clé de la production du bloc avant GRAV :

	 15,2 m
de cordons de colle
	  48 boulons d’aluminium

	 2,94 m
de cordons de soudage MIG sur aluminium
	599 rivets autoperceurs

	 1,74 m
de cordons de soudage laser sur aluminium
	Construction mixte (AlMgSi, Magsimal 59, AlMg3,5Mg, TRIP 700, tôle composite) ;

poids total : environ 45 kilogrammes


La mise en œuvre optimisée de différentes techniques d’assemblage pour la circonstance n’est cependant pas réservée au bloc avant allégé en aluminium, ce principe s’applique plutôt à la caisse en blanc tout entière. Ainsi présente-
t-elle environ 60 mètres de cordons de colle, environ 4 000 points de soudage et près de 70 vissages. Soudage MAG, brasage MIG, brasage laser, repliage, rivetage, doublage, colmatage, clinchage, clipsage sont autant d’autres tech​niques utilisées. Le taux d’automatisation dépasse les 98 pour cent. 
A l’atelier de ferrage de l’usine de Dingolfing, un total d’environ 1350 robots industriels sont à l’œuvre, dont environ 1000 dans la fabrication de la 


nouvelle série 5 parmi lesquels environ 300 travaillent sur le bloc avant GRAV. La caisse en blanc, dont il existe quatre variantes différentes, se compose 
de près de 500 tôles d’acier et d’aluminium et, ensembles rapportés compris, elle affiche moins de 350 kilogrammes sur la balance.

Le bloc avant GRAV requiert de nouvelles méthodes de peinture.

Pour pouvoir peindre les différents matériaux entrant dans le mélange intel​ligent du bloc avant GRAV, l’installation de prétraitement par immersion et rotation (RoDip) est une condition sine qua non, qui permet pour la première fois d’appliquer ce process à des caisses en blanc mélangeant l’acier et 
l’alu​minium. Cette installation innovante est utilisée dans l’atelier de peinture de​puis 2002 pour le prétraitement des caisses en blanc : nettoyage, dégraissage et, surtout, phosphatation. Grâce à la conception spécifique de l’installation RoDip qui est combinée à des filtres-presses à diaphragme du dernier état de l’art, il est possible d’assurer à tout instant une concentration optimale de filtrat de cryolithe et de phosphate. Ainsi par exemple, 
les filtres-presses à dia​phragme permettent de séparer les boues d’une teneur d’aluminium maxi. de 30 pour cent. Toute la chaîne de prétraitement est surveillée en ligne. Une commande de précision gère la composition chimique des différents bains ainsi que le retraitement des eaux usées dans cette installation fonctionnant en cycle fermé. Le nouveau système de remplissage du bain de phosphata​tion assure de plus que le liquide s’écoule de 
manière optimale sur la caisse en blanc, tout en minimisant la consommation de substances chimiques et la production d’eaux usées et de boues.

Matière de charge hydrosoluble – 
une étape importante vers la «production propre».

D’une façon générale, l’atelier de peinture est entièrement conçu en vue 
de la production dite propre («Clean Production»). Par «production propre», 
BMW entend l’exploitation de toutes les possibilités techniquement, économique​ment et écologiquement judicieuses pour rendre la chaîne de production effi​cace et, par là, aussi respectueuse de l’environnement que possible. L’intro​duction d’une matière de charge hydrosoluble, c’est-à-dire 
à base d’eau, apporte une contribution importante sur cette voie. 
Elle permet en effet de réduire la quantité de solvants de 75 pour cent par rapport aux matières de charge classiques. L’utilisation de la matière de 
charge hydrosoluble permet d’économiser environ 40 tonnes de solvants par an dans la production de la nouvelle BMW série 5 – rien que sur cette étape de la peinture qui en com​prend cinq au total. A cela s’ajoute que la nouvelle matière présente des qua​lités visuelles et fonctionnelles supérieures à 
celles des matières de charge classiques. Le process se déroulant de manière entièrement automatique dans une atmosphère de salle blanche, à l’instar 
de l’aéronautique et de l’aéro​spatiale, garantit que l’atelier de peinture produit à tout instant une qualité à toute épreuve.

Protection et éclat grâce au vernis en poudre.

Préparée de manière optimale, la carrosserie est alors prête à recevoir la pein​ture proprement dite : elle fait pour cela appel à des laques hydrosolubles 
qui lui donnent sa couleur, et à la technologie des vernis en poudre, unique au monde sous cette forme, qui la protègent et lui confèrent son éclat. 
Ce process ne produit ni eaux ni eaux usées, ni détergents ni solvants – la nouvelle BMW série 5 est donc peinte plus que jamais dans le respect de l’environnent et des principes de la durabilité.

Les couleurs – le défi de l’harmonie.

Dans la qualité de peinture de la nouvelle série 5, BMW s’est également 
en​gagé dans de nouvelles voies : les transitions plans entre la caisse et les 
en​sembles rapportés constituent un grand défi quant à l’uniformité de 
la couleur de la voiture dans son ensemble. Dans un projet raffiné, le circuit comprenant les fournisseurs des peintures, les fournisseurs des ensembles rapportés peints et l’atelier de peinture a été optimisé. Elément important dans ce contexte : la mesure en ligne automatique de la teinte de la carrosserie peinte, une opération installée en première sous cette forme dans l’atelier de peinture pour la nouvelle série 5. Une palette de 12 couleurs de série est proposée pour cette nouvelle voiture – dont deux qui lui sont réservées en exclusivité.

BMW a de plus installé dans son atelier de peinture un système d’alimentation en peintures de différentes couleurs en petites quantités, doté de la technique dite de reflux (changement de couleur sans perte de matière). Il permet 
de réaliser environ 250 couleurs individuelles en qualité de série selon le même procédé technique et permet ainsi à la production de réagir de manière 
haute​ment flexible aux souhaits exprimés par les clients.

Adaptation des structures de montage – efficace et ergonomique.

Dans le cadre du démarrage de la production de la nouvelle série 5, la struc​ture du montage a été revue de fond en comble. En plus d’une organisation de base flexible des opérations, la conception, la planification et la réalisation des opérations de fabrication sont fortement axées sur les opérateurs, ce qui se traduit par un environnement de travail à l’ergonomie particulièrement 
étu​diée. L’utilisation intense de balancelles, la mise en application d’un plus grand nombre de convoyeurs à pas de pèlerin et autres plateaux mobiles 
ainsi qu’une technique d’éclairage moderne créent une ambiance de travail qui ne garantit pas seulement beaucoup d’efficacité, mais favorise en même temps le bien-être.

Autre élément clé de la nouvelle structure : le montage hautement flexible 
des ensembles mécaniques. Il n’intervient plus comme par le passé sur les chaînes principales, mais à proximité directe des zones de préassemblage 
des ensembles (moteur/train roulant). Cette opération est ainsi dissociée de toutes les autres étapes du montage situées en amont et en aval. 
Avec cette con​ception, les chaînes cinématiques complètes des différentes séries de mo​dèles peuvent être introduites, puis vissées dans la voiture 
en train de naître, de manière entièrement automatique et à une cadence très rapprochée. Tous les paramètres importants sur le plan de la qualité sont surveillés en perma​nence, assurant ainsi le niveau de qualité typique de BMW.

Modification de la commande encore possible une semaine avant 
la mise en production de la voiture.

La nouvelle BMW série 5 est produite exclusivement au plus grand site de production du BMW Group, à l’usine de Dingolfing située à une centaine de kilomètres à l’est de Munich. 23 000 personnes environ construisent ici tous les jours plus de 1250 unités des séries 3, 5 et 7, en fonction des souhaits des clients. En fonction des souhaits des clients – cela signifie aussi avec une flexibilité touchant aux limites du possible : le «processus de production et de distribution axé sur le client» (KOVP en abréviation allemande), une nouvelle référence en la matière lancée en 2002 avec la nouvelle BMW série 7, est systématiquement appliqué aussi à la nouvelle BMW série 5. Il ne garantit pas seulement une contraction des temps de passage dans la production, 
mais permet aussi de réagir avec une grande souplesse aux souhaits de modifica​tion du client, sans compromettre le délai de livraison confirmé. 
Sans changer de variante de carrosserie, le client a ainsi la possibilité de demander des modifications relatives au moteur, à la couleur et à la 
dotation jusqu’à une semaine environ de la mise en production de sa voiture, sans que cela ne repousse le délai de livraison.

Fiches techniques berline BMW série 5.

520i ; 530i. 

	Carrosserie

fsdfd

d

Anzahl Türen / s
	
	520i
	530i
	
	

	Nombre de portes/de places
	
	4/5
	4/5
	
	

	Longueur/largeur/hauteur (à vide)
	mm
	4 841/1846/1468
	    4 841/1846/1468
	
	

	Empattement
	mm
	2 888
	2 888
	
	

	Voie AV/AR
	mm
	1558/1582
	1558/1582
	
	

	Diamètre de braquage
	m
	11,44
	11,44
	
	

	Capacité réservoir
	env. l
	70
	70
	
	

	Syst. de refroidissement, chauffage inclus
	l
	9,8
	9,8 (10,2)
	
	

	Huile moteur
	l
	6,5
	6,5
	
	

	Huile de boîte
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	
	

	Huile de différentiel AR
	l
	Remplissage à vie
	Remplissage à vie
	
	

	Poids à vide selon UE1
	kg
	1560 
	1570 (1580)
	
	

	Charge utile selon DIN
	kg
	540
	560
	
	

	PTMA selon DIN
	kg
	2 025 
	2 055 (2 065)
	
	

	Charge autorisée sur essieu AV/AR
	kg
	980/1130
	980/1150
	
	

	Poids remorquable2
	             
	
	
	
	

	freiné (12%)/non freiné


	kg
	 1600/750 
	2 000/750
	
	

	Charge autorisée sur toit/crochet d’attelage
	kg
	100/90
	100/90
	
	

	Volume du coffre selon DIN70020
	l
	520
	520
	
	

	Coeff. de traînée x maître-couple
	cx x S
	0,26 x 2,26
	0,28 x 2,26
	
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Type/nbr de cylindres/de soupapes
	
	en ligne/6/4
	en ligne/6/4
	
	

	Gestion moteur
	
	Siemens MS45
	 Siemens MS45
	
	

	Cylindrée réelle
	cm³
	2 171
	2 979
	
	

	Course/alésage
	mm
	72,0/80,0
	89,6/84,0
	
	

	Rapport volumétrique
	/1
	10,8 
	10,2 
	
	

	Carburant
	
	RON 91–983
	RON 91–983
	
	

	Puissance
	kW/ch
	125/170
	170/231
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	6 100
	5 900
	
	

	Couple
	Nm
	210
	300
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	3 500
	3 500
	
	

	Système électrique
	
	
	
	
	

	Capacité batterie/position
	Ah/–
	80/coffre
	80/coffre
	
	

	Puissance alternateur
	A/W
	150/2 100
	150/2 100
	
	

	Train roulant
	
	
	
	
	

	Suspension AV
	
	Essieu AV à jambes de suspension à articulation double et tirants en aluminium ;

	
	
	compensation des forces latérales ; effet antiplongée

	Suspension AR
	
	Essieu AR multibras du type Integral IV en aluminium ; 

	
	
	suspension à action tridimensionnelle avec effets anticabrage et antiplongée

	Freins AV
	
	Freins à disque à étrier flottant à piston unique

	Diamètre
	mm
	310, ventilé
	324, ventilé
	
	

	Freins AR
	
	Freins à disque à étrier flottant à piston unique

	Diamètre
	mm
	320, ventilé
	320, ventilé
	
	

	Systèmes d’aide à la conduite
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC ; en option : Dynamic Drive
	

	Direction
	
	assistée à crémaillère ; en option : Direction active
	

	Démultiplication totale direction
	/1
	13,7
	13,7
	
	

	Type de B.V.
	
	B.V. mécanique à 6 rapports (B.V. automatique à 6 rapports avec fonction Steptronic)

	Démultiplication B.V. 
	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)
	
	

	
	AR
	/1
	3,93
	3,93 (3,40)
	
	

	Démultiplication pont AR
	/1
	3,38
	2,93 (3,46)
	
	

	Pneumatiques 
	
	 225/55R16 95 W
	225/55R16 95 W
	
	

	Jantes 
	
	7 J x 16 LM (LBS-R)5
	7 J x 16 LM (LBS-R)5
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Rapport poids/puissance selon DIN
	kg/kW
	11,9
	8,8 (8,9)
	
	

	Puissance au litre
	kW/l
	57,6
	57,1
	
	

	Accélération  
	0 à 100 km/h
	s
	9,0
	6,9 (7,1)
	
	

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

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

	Vitesse maxi.
	km/h
	230
	250 (245)
	
	

	Consommation selon cycle UE
	
	
	
	
	

	Cycle urbain ECE
	l/100 km
	13,0
	14,1 (14,2)
	
	

	Cycle extra-urbain EUDC
	l/100 km
	6,8
	7,0 (7,5) 
	
	

	Moyenne ECE+EUDC
	l/100 km
	9,0
	9,5 (9,9)
	
	

	CO2
	g/km
	219
	231 (240)
	
	

	Autres
	
	
	
	
	

	Norme antipollution respectée
	
	Euro 4
	Euro 4
	
	


Valeurs entre parenthèses : boîte automatique.


Poids du véhicule en ordre de marche (selon DIN) plus 75 kg pour le conducteur et les bagages. 

2Dans certaines conditions, ces valeurs peuvent être augmentées. 

3Les indications relatives à la puissance et aux performances sont données pour un carburant d’un indice d’octane RON 98. 

4Bridée par voie électronique. 

5LM = alliage léger ; LBS-R = roue matricée de construction légère.

Fiches techniques berline BMW série 5.

530d.

	Carrosserie

fsdfd

d

Anzahl Türen / s
	
	 530d
	
	
	

	Nombre de portes/de places
	
	4/5
	
	
	

	Longueur/largeur/hauteur (à vide)
	mm
	4 841/1846/1468
	
	
	

	Empattement
	mm
	2 888
	
	
	

	Voie AV/AR
	mm
	1558/1582
	
	
	

	Diamètre de braquage
	m
	11,44
	
	
	

	Capacité réservoir
	env. l
	70
	
	
	

	Syst. de refroidissement, chauffage inclus
	l
	9,6 (9,8)
	
	
	

	Huile moteur
	l
	7,75
	
	
	

	Huile de boîte
	l
	Remplissage à vie
	
	
	

	Huile de différentiel AR
	l
	Remplissage à vie
	
	
	

	Poids à vide selon UE1
	kg
	1670 (1685)
	
	
	

	Charge utile selon DIN
	kg
	560
	
	
	

	PTMA selon DIN
	kg
	2 155 (2 170)
	
	
	

	Charge autorisée sur essieu AV/AR
	kg
	1050/1180
	
	
	

	Poids remorquable2
	             
	
	
	
	

	freiné (12%)/non freiné


	kg
	2 000/750
	
	
	

	Charge autorisée sur toit/crochet d’attelage
	kg
	100/90
	
	
	

	Volume du coffre selon DIN70020
	l
	520
	
	
	

	Coeff. de traînée x maître-couple
	cx x S
	 0,28 x 2,26
	
	
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Type/nbr de cylindres/de soupapes
	
	en ligne/6 /4
	
	
	

	Gestion moteur
	
	Bosch DDE 5 (CR)
	
	
	

	Cylindrée réelle
	cm³
	2 993
	
	
	

	Course/alésage
	mm
	90,0/84,0
	
	
	

	Rapport volumétrique
	/1
	17,0
	
	
	

	Carburant
	
	gazole
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	160/218
	
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	4 000
	
	
	

	Couple
	Nm
	500
	
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	2 000
	
	
	

	Système électrique
	
	
	
	
	

	Capacité batterie/position
	Ah/–
	90/coffre
	
	
	

	Puissance alternateur
	A/W
	170/2 380
	
	
	

	Train roulant
	
	
	
	
	

	Suspension AV
	
	Essieu AV à jambes de suspension à articulation double et tirants en aluminium ;

	
	
	compensation des forces latérales ; effet antiplongée

	Suspension AR
	
	Essieu AR multibras du type Integral IV en aluminium ; 

	
	
	suspension à action tridimensionnelle avec effets anticabrage et antiplongée

	Freins AV
	
	Freins à disque à étrier flottant à piston unique

	Diamètre
	mm
	 324, ventilé
	
	
	

	Freins AR
	
	Freins à disque à étrier flottant à piston unique

	Diamètre
	mm
	 320, ventilé
	
	
	

	Systèmes d’aide à la conduite
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC ; en option : Dynamic Drive
	

	Direction
	
	assistée à crémaillère ; en option : Direction active
	

	Démultiplication totale direction
	/1
	 13,7
	
	
	

	Type de B.V.
	
	B.V. mécanique à 6 rapports (B.V. automatique à 6 rapports avec fonction Steptronic)

	Démultiplication B.V. 
	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)
	
	
	

	
	AR
	/1
	4,64 (3,40)
	
	
	

	Démultiplication pont AR
	/1
	2,47 
	
	
	

	Pneumatiques 
	
	225/55 R 16 95W
	
	
	

	Jantes 
	
	7 J x 16 LM (LBS-R)³
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Rapport poids/puissance selon DIN
	kg/kW
	10,0 (10,1)
	
	
	

	Puissance au litre
	kW/l
	53,5
	
	
	

	Accélération  
	0 à 100 km/h
	s
	7,1 (7,3)
	
	
	

	 
	0 à 1000 m
	s
	27,2 (27,6)
	
	
	

	80 à 120 km/h en 4e / 5e 
	s
	5,4/6,7 (–)
	
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	245 (243)
	
	
	

	Consommation selon cycle UE
	
	
	
	
	

	Cycle urbain ECE
	l/100 km
	9,5 (10,6)
	
	
	

	Cycle extra-urbain EUDC
	l/100 km
	5,5 (6,3)
	
	
	

	Moyenne ECE+EUDC
	l/100 km
	6,9 (7,8)
	
	
	

	CO2
	g/km
	184 (208)
	
	
	

	Autres
	
	
	
	
	

	Norme antipollution respectée
	
	Euro 3
	
	
	


Valeurs entre parenthèses : boîte automatique.


Poids du véhicule en ordre de marche (selon DIN) plus 75 kg pour le conducteur et les bagages. 

2Dans certaines conditions, ces valeurs peuvent être augmentées. 

3LM = alliage léger ; LBS-R = roue matricée de construction légère.

11  Caractéristiques de puissance 
et de couple. 
BMW 520i.
BMW 530i.

BMW 530d.

12  Dimensions extérieures 
et intérieures.






































