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2. デザイン：
エレガントでスポーティ

デザインだけみても、ニュー 5 シリーズがスタイリングの美しさという点で、サルーンの新しい基準を確立したことは明白です。それでいて、5 シリーズの伝統や血統に相応しくない部分はどこにもありません。これまで以上にユニークで個性的なデザインを与えられたニュー モデルは、先代モデル以上に BMW モデル ファミリーの中で、よりくっきりと際立った存在です。ニュー 5 シリーズのスタイリングとルックスは、3 シリーズのダイナミズムとスポーティさ、および 7 シリーズの重厚感と存在感を併せ持っています。

新しいキャラクターの片側2灯式ヘッドライト：
個性あるフロント フェイス

5 シリーズの革新的デザインは、フロント エンドから始まっています。最大の特徴は片側2灯式のヘッドライトです。このユニークなデザインのヘッドライトは、目にした瞬間にそれと分かるキャラクターをニュー 5 シリーズにもたらしています。ヘッドライトから始まり、長いエンジン フードを経て、ボディのサイドに沿ってリアへと連なる流れるようなラインが、ニュー モデルの性格を決定付けています。キドニー グリルからエンジン フードを縦断してA ピラーへとつながるラインなど、さまざまなスタイリング エレメントが、このニュー モデルの軽量感を強調しています。
特徴的なダブル キドニー グリルは、先代モデルより大きくなり、フロント エンドのスポーティでダイナミックなルックスを強調するアクセントとなっています。他方、一体型フロント スポイラーとエア インテークの開口部は、このクルマのパワフルでダイナミックな雰囲気を盛り上げています。

エレガントでダイナミック：サイド ビュー

側面から見ると、見る角度の違いに関係なく、新しいサルーンのダイナミックなキャラクターが伝わってきます。注意深く、上品にアレンジされた凹凸面は、光と影が織り成す新しいプロファイルを5 シリーズに与えています。流麗なデザインの C ピラーは、クーペのようなイメージを醸しだし、短いオーバーハングと大径ホィールが、このクルマのダイナミックでパワフルな足元を一段と強調しています。BMW 特有のデザイン エレメントであるホィール アーチの輪郭が、トレッドの広さを強調しています。さらにトランク リッドの接合部分を側面方向に移動した結果、先代モデルに比べてずっと大きくなったトランク ルームへの出し入れのしやすさが改善されています。
高級感、豊かさを感じさせるリア ビュー

フロントとサイドのラインが一新されたことはすでに紹介したとおりです。ニュー 5 シリーズのデザインの 3 番目のハイライトは、リア エンドです。高級感や豊かさと一体になったパワー、力強さが、リア セクション全体から伝わってきます。見るからにそれとわかる継ぎ目をなくし、トランク リッドと一体化されたスポイラーにはっきりとしたラインを持たせたことで、リア セクションが一段とワイドに、かつ堅牢に見えます。デザイン的にヘッドライトのようなルックスを与えたテールライトは、非常に明るく、個々の機能レベルの高さをはっきりとアピールしています。他方、バックアップ ライトは、これまでと同じ明るさを維持しながらもサイズは小型化され、リア セクションの調和感はこれまで以上に改善されました。
リズミカルな調和を見せるインテリア
はっきりとしたラインとリズミカルなハーモニー、エキサイティングな輪郭と表面仕上げ、これらが組み合わされてエクステリア デザインとのコントラストをなすとともに、個性的なカラーと素材がニュー 5 シリーズのインテリアに一段とスポーティでエレガントなキャラクターを与えています。コクピットの機能性やコンポーネントは 7 シリーズのインテリア デザインの思想を受け継いでいますが、5 シリーズを駆る活動的なドライバーを念頭に置いたクラシックなコクピット エレメントも大切な要素です。
コクピットは、メーター パネルの丸形二眼メーターとコントロール ディスプレイによってドライビング エリアとコンフォート エリアに分けられ、これらは連続する 2 つのうねりのように助手席側へと繋がります。コンフォート エリアは運転席と助手席の中間に位置し、すべての機能はどちらの座席からでも人間工学的に無理なくアクセスできるように配置されています。ニュー 5 シリーズに初採用されたものに、コントローラーとギア シフト レバー（マニュアル ギアボックスおよびオートマチック トランスミッションの両方）、およびセンター コンソールのハンド ブレーキ レバーの組み合わせがあります。このフォーマルなデザインを通じて、伝統的なコクピットのフィーリングを維持するとともに、ニュー 5 シリーズのスポーティで、ダイナミックな性格を強調しています。
魅力的な素材とそれに完璧にマッチした 4 つのカラーは、5 シリーズに流れる全体的なハーモニーに大きく貢献しています。内装色はブラックのほかに、クラシックなベージュとグレーがあります。7 シリーズでもおなじみのベージュは、暖かでモダンな雰囲気を醸し出しています。グレーは斬新で明るく、7シリーズに比べスポーティなイメージになっています。このグレーは、モダンで落ち着いたバサルト グレーとのツートンです。他方、ブラックはアメジストおよびチェストナットという、新たに追加された 2 色の高級シート カラーとの組み合わせです。4番目のカラーは、5 シリーズ専用に開発されたトリュフ ブラウンで、ブラックと組み合わせられています。これはインテリアのモダンで自然な雰囲気を際立たせるコンビネーションであり、上品で、しかもパワフルなスポーツ性能をアピールしています。
シート カバーは、「ベーシック」の場合が光沢のあるヤーン素材でアクセントを付けた織り柄付きの単色ファブリックで、実用的ながらエレガントな雰囲気を漂わせています。オプションとしては、スポーティでエレガントなファブリック / レザーのコンビネーション、表面を滑りにくい手触りに仕上げたダコタ レザー、通気孔加工されたベンチレーション機能のあるナスカ レザー、および高級ソフト ナッパ レザーの「エクスクルーシブ」が用意されています。
3. パワー トレイン：
6 気筒と 6 速ギアが生み出すパワーと効率

ハイライト
ダブルVANOS を装備した直列6気筒ガソリン エンジン
第 2 世代の直列 6気筒ディーゼル エンジン
マニュアル / オートマチック 6 速トランスミッション

パワフルで滑らか、俊敏で経済的、ニュー 5 シリーズのために用意されたパワー トレインの性格を的確に表す言葉を 4 つ選ぶとすれば、このようになります。すべてのコンポーネントに対してハイテクを駆使しているだけでなく、全体の組み合わせがすばらしい調和を見せています。その基本は、ダブルVANOS（ガソリン エンジン）および 第 2 世代コモンレール（ディーゼル エンジン）を採用した 6 気筒直列エンジンです。BMW のノウハウを結集して生み出され、回転の滑らかさ、性能、効率、排ガス特性の面で世界最高レベルにある、すばらしいパワー ユニットです。
電子制御システムを採用しているエンジンは、マニュアルまたはオートマチックの 6 速トランスミッションと完璧に連動し、最大限の効率でエンジン パワーを走行パワーに変換し、路面に伝えます。

このすばらしいハーモニーを支えているのは、軽合金製プロペラ シャフト、各エンジン バリエーションごとにチューニングされたディファレンシャル、重量をできるかぎり削減した ドライブ シャフトなどです。
6 気筒ガソリン エンジン

520i と 530i は、6 気筒ガソリン エンジン テクノロジーの基準として世界的に認められているプラットフォームを共用しています。BMW の直列 6 気筒エンジンは、ダイナミックな性能、磨き抜かれた洗練度、豊かなパワーと良好な排ガス性能、そして抜きん出た総合的経済性を特長としています。この直列 6 気筒エンジンの比類のない滑らかな動作にダブルVANOS テクノロジーを組み合わせた結果、ニュー 5シリーズはあらゆるエンジン回転域で、まるでガスタービン エンジン並みの滑らかさでパワーと性能を発揮します。しかも、燃費は少なく、排出ガスを低く抑えています。
エンジン データ：
	モデル
	
	520i 
	530i 

	排気量
	cc
	2,171
	2,979

	出力
	kW (ps)/rpm
	125 (170)/6,100
	170 (231)/5,900

	トルク
	Nm/rpm
	210/3,500
	300/3,500


最高峰に立つエンジンを支えているのは、すばらしいテクノロジーの数々です。すぐれたシリンダー マネージメントを可能にする 4 バルブ テクノロジ―、レゾナンス インテーク マニフォールド、アダプティブ ノック コントロール、シリンダー別イグニッション コイルは、かなり以前から BMW 6 気筒パワー ユニットに採用されています。これらの標準テクノロジーに追加されたのが、世界初の可変バルブ タイミング システムのダブルVANOS です。これにより吸気および排気カム シャフトのバルブ開閉位置を「遅角」から「進角」に、またはその逆へと滑らかに切り換えることができます。このフルオート コントロール機能が働く部位は、タイミング チェーンとカム シャフトの中間です。クランクシャフトとカム シャフトの相対的な角度を変えることでバルブの開位置を調整し、作動ポイントに応じて未燃焼ガスをコントロールします（排気ガスの内部再循環）。これは、以下の目的を持っています。
•
未燃焼ガスを最小に抑えることで、フル スロットル時は最適なシリンダー充填効率と大きなパワーを発生させ、アイドリング時は滑らかで最適な回転を実現
•
パート スロットル時は未燃焼ガスの割合を増やし、低燃費 / 低排出ガスでの作動を実現
各シリンダーに特殊な渦流ダクトを取り付けたことで、燃焼プロセスが一段と、それも大幅に改善されています。吸気エアはこのダクトを通って、インテーク バルブ直前の位置まで導かれます。ダクトは低回転域 / 低負荷域の混合気の流速を大きくします。これにより混合気の形成が改善され、点火タイミングを遅らせることができ、その結果排気ガスが減少し、燃費が向上します。これを無段階式ダブルVANOS と組み合わせると、必要に応じた混合気形成の可能性が、これまでのシステムに比べて格段に広がります。
このように卓越したテクノロジーの結集から生まれた直列 6 気筒エンジンは、世界で最も厳しいと言われる、米国の排出ガス基準 ULEV II（超低排気車両）をクリアする、BMW にとって最初のパワー ユニットとなりました。もちろんヨーロッパで 2005 年以降に実施される EU4 排出ガス基準をクリアしていることは言うまでもありません。これにより、ドイツ国内のユーザーは最高 300 ユーロの減税を受けることができます。スウェーデンでも将来の排出ガス基準を前倒しで達成した車両に対する減税の実施が決まりました。ニュー 5 シリーズのオーナーにもその特典が適用されます。
さらに、ダブルVANOS、レゾナンス インテーク システム、および 2 系統エグゾースト システムの組み合わせによって、排気量 1 リットルあたり 100 Nm（3,500～4,500 rpm）の大きなトルクと、最大 57 kW（78 ps）のパワーを引き出すことができるようになりました。また、1,500～6,000 rpm の広い回転域で、ピーク値の 90％以上に相当するトルクを維持することができます。
さまざまな面でこのような最高度の性能レベルを実現するには、それに相応しい、高度に開発されたエンジン マネージメントが不可欠です。そのためこの直列 6 気筒エンジンには、純粋なエンジンの機能だけでなく、高度なバッテリー センサーを備えた車両バッテリー電源回路マネージメント、オートマチック トランスミッションのコンフォート スタート、およびアクティブ クルーズ コントロールの各機能を盛り込んだ MS45 を採用しました。
発進と停止を頻繁に繰り返すような状況で、ドライバーの意図（＝アクセル ペダル操作）を敏感に汲み取るとともに、ひとたびドライバーが最大のパワーを要求したときには瞬時に反応できるようにするため、BMW 5 シリーズの直列 6 気筒パワー ユニットには、電子制御式スロットル バタフライが装備されています。このシステムには現在のギア シフト位置を識別する機能があり、シフト位置別にプログラミングされた特性曲線に従ってスロットル バタフライを制御します。クルーズ コントロールを使用しているときも、この機能によって快適なドライブが保証されます（クルーズ コントロール機能は電子制御スロットル バタフライに組み込まれています）。
機能的な設計と構造を持つ 6 気筒パワー ユニットには、エンジンの総合的経済性に対する BMW の心配りがよく反映されています。
•
カム シャフトの駆動チェーンは、コッグドベルトで駆動する補機の駆動部同様、、メンテナンスフリーであるためエンジンと同等の寿命を与えられています。
•
エア クリーナーとロングライフ スパーク プラグの交換時期は、約 100,000  km ごとです（標準的条件の場合）
•
オイル交換の間隔は平均で約 24,000 km ごと、ていねいな運転を心がければ最長 30,000 km まで延ばすことができます

•
エンジン燃料の推奨オクタン価は RON 98 ですが、RON 91～98 のガソリンを識別でき、RON 91 のガソリンを常時使用しても差し支えありません。BMW の他のガソリン エンジン同様、アンチノック コントロールが使用燃料のグレードに合わせて、エンジンの作動条件を自動的に調整します
•
エグゾースト システムはステンレス鋼製で、結合部は完全に溶接されています。このため腐食の恐れは事実上ありません
BMW が開発したサービス インターバル インジケーターは、さらに機能が向上して、ドライバーに以下の追加情報を提供できるようになりました。

•
次回のオイル交換までの残りの走行距離（キロ数またはマイル数、国別仕様による）

•
次回サービスの実施時期（年／月）

•
理想的なサービス時期を過ぎてしまう可能性がある場合の警告

6 気筒ディーゼル エンジン

530d は、BMW がエグゼクティブ クラスに投入した本物のパワー ディーゼルです。このレベルのパワーを出せる直列 6 気筒ディーゼル エンジンは、これまで 7 シリーズにしか提供されていませんでした。市場最強クラスのパワーを誇る直列 6 気筒ディーゼル エンジンです。
エンジン データ：
	モデル
	
	530di 

	排気量
	cc
	2,993

	出力
	kW (ps)/rpm
	160 (218)/4,000

	トルク
	Nm/rpm
	500/2,000


先代モデルに比べ、出力が 12％強、トルクは 22％増大しています。

エンジン本体のパワー アップに加え、6 速トランスミッションの採用、およびさまざまな軽量化対策が行われた結果、0～100 km/h 加速時間は 0.7 秒短縮されて 7.1 秒（7.3 秒）となり、最高速度は 15 km/h（13 km/h）アップして 245 km/h（243 km/h）になりました。同時に燃費も EU 複合モードで計測した場合で 0.2（0.5）リットル改善されて、100km走行あたり6.9（7.8）リットルとなっています（カッコ内はオートマチック車）。
すばらしい出力 / トルクと、これまたすばらしい燃費性能、比類ない滑らかな回転を模範的な形で同時に実現できたのは、第 2 世代コモンレール燃料噴射技術と直列 6 気筒の設計の組み合わせによるものです。コモンレール方式とは、燃料を高圧で噴射するための圧力容器のことで、すべてのシリンダーによって共用されるため、このような名前で呼ばれます。現在の最先端を行くシステムでは、噴射圧が 1,600 bar に達するとともに、ボリューム コントロール機能を備え、噴射プロセスの高速化と燃料ジェットの微粒子化（これはとりもなおさず、エンジン性能の向上と燃料効率の改善につながります）を実現しています。
供給された燃料の全量を常に最大圧で圧縮する代わりに、ボリューム コントロール機能付きの最新システムでは、その時々に必要なだけの燃料を圧縮します。この方式だと、高圧ポンプに費やされるエネルギーを減少させ、燃費の改善に大きく寄与するだけでなく、ノズル オリフィスを最適化した微小孔噴射ジェットによって燃料を微粒子化し、最大限の効率を実現できます。
1 回の燃焼サイクル中に複数回の燃料噴射を行えるシステムでは、パワーとノイズ対策という、相容れがたい目標をこれまでよりも効率的に両立させることが可能です。現在のシステムの場合、パイロット噴射を 2 回、主噴射と後噴射を各 1 回、合計 4 回の噴射を 1 回の燃焼サイクルで行っています。パイロット噴射を2回行うことには、燃焼プロセス全体をよりソフトに、調和のとれた形で行わせる効果があります。これに対し、後噴射は微粒子酸化を抑え、有害物質の排出を抑制します。その結果、エンジン音が静かになって快適性を増すと同時に、よりクリーンな燃焼を実現します。新しいディーゼル サルーンが、EU 3 排出ガス基準を余裕でクリアしているというのも驚くに当たりません。
エンジンの滑らかな作動を管理し、6,000 もの制御マップを持つ
デジタル ディーゼル エレクトロニクス

最新世代のコモンレール テクノロジーをはじめとするさまざまな先端技術が提供する可能性をフルに活用するために、BMW はデジタル エンジン エレクトロニクスをさらに開発し、DDE 5 により32 ビット アーキテクチャーを実現しました。記憶容量は 1.5 M バイト、クロック周波数は 40 MHzです。DDE5 ではさらに、アクティブ クルーズ コントロールに送信されるコマンドを処理することもできます。
迅速で簡単：
予熱なしで即時に、自動的にエンジンを始動
DDE5 はまた、急速予熱システムの制御を受け持っています。このシステムは、電子的に制御された 6 V 低電圧で動作し、先端だけが最高温度に達するスパーク プラグを備えています。このため、即時始動が可能なほか、耐用最終温度が高く、消費電流が少なく、構造がコンパクトという特徴があります。－5℃以上の温度で即時始動でき、－20℃の低温下でも 2 秒間待機するだけでエンジンが始動します。
6 速トランスミッション

ニュー 5 シリーズ サルーンのエンジン パワーは、6 速トランスミッションによりホィールに伝えられます。標準装備のトランスミッションは 6 速のマニュアル、そのほかにオプションで同じく 6 速のオートマチックが提供されます。
新開発の6 速マニュアル ギアボックスには、5つの長所があります。これまで以上にダイナミックなパワー、経済性、快適性、そしてスムーズで簡単な操作性、およびシフト操作の精度の最適化です。6 速になって、ギア比のレンジが広がり、加速時 / トップ スピード時のいずれでもエンジン パワーを申し分なく引き出すことができます。ギア比の設定は、エンジン性能の違いを反映して 520i と 530i とで異なっています。いずれの場合もトップ スピードに達するのは 5 速で、6 速に切り換えるとエンジン回転数が減少し、動作音が静かになります。車速は 5 速ギアに比べて若干低下します。
このようにガソリン エンジン車では、6 速がオーバードライブまたはエコノミー ギアとして機能しますが、530d の場合は 6 速が「最速」ギアとなります。ディーゼル エンジンの開発段階で走行性能が重視された結果です。
ギア シフトはこれまでもスムーズで正確でしたが、今回その全面的な見直しが行われ、より快適で、正確にギア シフトを行えるようになりました。
ニュー 5 シリーズには、すべてのモデルにオプションとして 6 速オートマチック トランスミッションが提供されます。520i と 530i の 6HP19 トランスミッションは、7シリーズに採用されたこの種のものとしては世界で初めての 6 速オートマチック トランスミッションの延長線上にあります。他方、530d の 6HP26 トランスミッションは、730d 用としてすでにデビューを飾り、同モデルに標準装備されています。

先代モデルの 5 速トランスミッションと比較すると、軽量の Lepelletier ギア セットを使った新規開発の 6HP19 が 8 kg、6HP26 は 14 kg も軽くなりました。またギア比レンジもそれぞれ 22％と 35％広がっています。効率も改善された結果、全体として燃費と運動性能の向上に寄与しています。モジュール構造のためにほとんどの部品が共用され、修正が行われたのはエンジン トルクを伝達するコンポーネントだけでした。
オートマチック トランスミッションを選択すると、5 シリーズにおいてもコンフォート スタート機能を利用できるようになります。イグニッション キーを操作して短い始動用パルス信号を送るだけで、その後キーから手を放しても始動プロセスは自動的に実行されます。
ダイナミックな性能を創出：
ファイナル ドライブ、プロペラ シャフト、ホィール ドライブ シャフト

動力を伝達するプロペラ シャフトにアルミ材を採用した自動車メーカーは、世界でも BMW だけです。BMW がアルミニウムを選んだ最大の理由は、軽量化です。スチール製のシャフトに比べ、アルミ軽合金シャフトは 3 kg 以上も軽量です。しかし、ねじ止め部のフランジは強度の理由からスチールを使うほかありません。そこで BMW は摩擦溶接法を開発、これによって初めて低コストで効率的な生産が可能になりました。
ファイナル ドライブの設計においては、エネルギー効率にも大きな配慮を払いました。エンジン / トランスミッションの組み合わせごとに、異なるギア比が設定されました。このギア比の設定は、パワー トレインのバランスを左右する重要な要素であり、低燃費とワンランク上の走行特性を両立させるためのカギでもあります。
軽量化といえば、ドライブ シャフトの設計仕様書に最優先目標として記載されていたのも軽量化でした。ジョイント同士をつなぐシャフトにはこれまでソリッド タイプが用いられてきました。しかし、新たに開発された方法を使えば、外径寸法に合わせて中空シャフトの肉厚を適切に調整できます。中空シャフトの利点は単なる重量の軽減だけにとどまりません。ばね下質量を減らし、ころがり騒音の抑制にも大きな効果があります。
4. シャシーとサスペンション：
俊敏かつダイナミック、
さらに豊富なオプション

ハイライト

アクティブ フロント ステアリング

アルミ製シャシー／サスペンション
ダイナミック ドライブ

DTC 付き DSC

ランフラット タイア

タイア空気圧警告灯
1972 年のデビュー以来、運動性能、他を凌駕する俊敏性、すば抜けた安全性とすぐれた快適性は、BMW 5 シリーズの走りを代表する特性に数えられてきました。それが今、ニュー 5 シリーズ サルーンの登場とともに、もう一段ステップ アップしました。この目標を達成するために BMW が行ったことは、7 シリーズのオール アルミ製シャシーとサスペンションを、BMW 生まれのアンチ ロール システムであるダイナミック ドライブともどもニュー モデルに移植するとともに、世界初の、本当の意味でユニークな、将来のステアリング システムのあり方を示すアクティブ フロント ステアリングを実現させることでした。それだけでなく、このユニークなパッケージをより完全なものにするために、DTC 付きのダイナミック スタビリティ コントロール（DSC）、タイア空気圧警告灯、およびランフラット テクノロジーに基づく広範なホィール / タイアのコンビネーションが用意されました。
正確なハンドリングのためにラック＆ピニオン式ステアリングを採用

軽量アルミ製シャシーの特徴を活かすため、ニュー 5 シリーズにはステアリング アングルに応じて切れ角が変化する超軽量油圧式ラック＆ピニオン ステアリングが標準装備されています。パワー アシストによって、軽快なハンドリングと正確な方向制御、およびダイレクトなフィードバックが同時に実現されています。
ステアリングのギア比は、快適で自然なレスポンスが得られるように設定されています。ステアリング アングルが増すにつれ、ステアリング ホィールのレスポンスがよりダイレクトになるため、急カーブでもステアリング ホィールを大きく回さずにすみます。油圧式パワー アシストは、高速時に衝突回避のために急ハンドルを切ったときでも、ステアリングが過度に重くならず、スムーズに操作できるよう設計されています。

ステアリングには、オプションのサーボトロニックを装備することもできます。その場合のステアリング補助力は、車速に応じて変化する特性マップに従って制御されます。駐車時には快適に、操舵力が軽い方が好ましいため、ステアリング補助力は大きい方が望ましいのですが、反面、高速走行中は突然の回避操作の際にステアリングが過度に反応する危険を減らすため、補助力を抑制する方が望ましいのです。これまでは相矛盾する要求の間で妥協点を探す必要がありましたが、今回この問題が解決されたわけです。
標準装備のマルチ ファンクション ステアリングは、ステアリング コラムの調整により前後および上下の調節を手動で行えます。オプションの電動機能を使うと、ステアリング位置を個別に、キー メモリー機能を使って記憶させることができます。電動式の場合は、イグニッション スイッチをオフにすると、ステアリングが最高位置まで上昇しますので、運転席の乗降が楽になります。
アクティブ ステアリング
BMW は世界の自動車メーカーの中で初めて、ニュー 5 シリーズ向けにアクティブ ステアリングをオプションで提供することになりました。これは可変ギア比と可変ステアリング アシストを装備した電子制御式ステアリング システムです。これにより、俊敏性と安定性、快適性という、相容れない 3 つの目標の折り合いをどのように付けるか、というステアリングの基本的な議論に終止符が打たれました。約 120 km/h までの速度域でスポーティに走る場合は、ステアリング ギア比をダイレクトにした方が、俊敏で正確な操作ができ、コーナーでステアリング ホィールを握り変える必要も少なくなります。市街地走行時や駐車時は、ステアリング操作に要する力が最低限となり、快適性が向上します。高速走行時には、走行安定性を優先するため、ステアリング ホィール アシストの働きは徐々に弱められます。これと同時にステアリング ギアのダイレクト性が薄らぐため、ドライバーはリラックスして高速走行ができるようになります。
アクティブ ステアリングには、ヨー レート コントロールが組み込まれており、DSC システムとネットワーク接続されているため、フロント ホィールの切れ角の修正を通じて車両を安定化することができます。アクティブ フロント ステアリングによって垂直軸まわりの旋回動作が早めに抑制される結果、低域における DSC の介入頻度が少なくなります。このように、これら 2 つのシステムは理想的な補完関係にあるといえます。
BMW のアクティブ ステアリングには、これまで同様ステアリング ホィールとフロント ホィールを結合するための機械接続があります。これによリアシスト システムが完全に故障した場合でも、正常なステアリング機能を維持できるだけでなく、BMW 特有の最適なフィードバック感を伴うステアリング動作をも確保することができます。
従来のステアリングにおける相反する目標の問題を解決
従来のステアリング システムでは、ドライバーからのステアリング命令は、走行状況の違いに関係なく、（ステアリング アングルの増加、特にステアリングがロックする位置に近くなるにつれて、ギア比が少しずつ変化することはあっても）常に定められたギア比でステアリング ホィールからフロント ホィールに伝えられていました。中速域までなら理想的といえる、常にダイレクトなステアリング システムは、あまりダイレクトでないギア比が望ましい高速域では物理的要因から車速の増加とともにステアリング感度の上昇を補整するため、不満が生じます。

当然、あまりダイレクトでないステアリング ギア比の場合には逆のことが成り立ちます。高速走行で理想的なステアリングは、低速ではハンドルの操作量が増える原因になります。ホィールのアングルを少し変えるにも、ステアリング ホィールを大きく回す必要があるためです。このように、これまでのステアリング システムは 2 つの両極端な要求のなかの妥協点で成り立っていたのです。
アクティブ ステアリングはこの矛盾を解決した画期的なステアリング技術です。これによって、これまで機械式ステアリングでしか実現できなかった真のステアリング フィードバックが、純粋に電子式のステア バイ ワイヤ システムでも可能になりました。アクティブ フロント ステアリングは俊敏性、快適性、および安全性の面で新しい基準を確立しました。
機能原理－ステアリング アングルの重ね合わせ
技術的な話になりますが、アクティブ ステアリングは、ステアリング アングルの重ね合わせ（スーパーインポーズ）原理に基づいています。ステアリング ホィールとステアリング ギアの中間にある電気機械式アクチュエーターにより、ドライバーが指示したステアリング アングルに対して加減するべきホィール切れ角を加算します。アクティブ ステアリングの中核となるコンポーネントは、ラック＆ピニオン ステアリング ギアに装着された、2 本のインプット シャフトと 1 本のアウトプット シャフトを持つプラネタリー ギアです。インプット シャフトの 1 本はステアリング ホィールに接続され、他方は減速ギアとして働くセルフインヒビティング式ヘリカル ギアを介して電気モーターにより駆動されます。フロント ホィールには、ステアリング ホィール アングルとモーター アングルの和が、最終的な切れ角として出力されます。
アクティブ ステアリングは、ドライバーのステアリング ホィール トルクを最適な数値に制限するため、有名なサーボトロニック パワー ステアリングが組み合わされています。アクティブ ステアリングの追加コンポーネントとして、独自のコントロール ユニットと車両の状況 / ドライバーの意図を計測するための各種のセンサーがあります。アクティブ ステアリングはまた、車両ネットワークを通じて DSC コントロール ユニットと頻繁に通信を行っています。
低－中速ではまさにカートのフィーリング

アクティブ ステアリングは、走行状況に応じてフロント ホィールの切れ角を増減します。低速ではドライバーが選んだステアリング アングルと同じ方向にサーボ モーターが作用し、フロント ホィールのアングルが増幅される結果、ステアリングの操作角度が小さくなります。このように、中速域までの範囲では従来の車両に比べステアリング ギア比がずっとダイレクトになります。ニュー 5 シリーズに従来のステアリング システムを装備した場合、ロック位置からロック位置までのステアリング操作量はほぼ3回転です。これがアクティブ ステアリングでは 2 回転以下に減少します。狭いパーキングに駐車するにしても、市街地で鋭角のコーナーを曲がるにしても、ステアリング操作に要する力はずっと少なくてすみます。曲がりくねった山岳道路をドライブする場合でも、ステアリング ホィールを握りかえる必要はほとんどありません。ドライバーは両手をステアリング ホィール上の本来の位置に置いたままでよいのです。ステアリング トルク、すなわち、ドライバーがステアリング ホィールに加える力は、アクティブ ステアリングの一部であるサーボトロニックのおかげで、快適なレベルに抑えられます。
高速走行時でもリラックスして運転
高速走行時には、モーターはドライバーのステアリング入力と逆方向に作用します。これにより、フロント ホィールの切れ角は小さくなり、ステアリング ギア比はインダイレクトになります。いうならば、高速道路を疾走する際にぴったりの、ダイナミックなステアリングです。同時にサーボトロニックによって、ステアリング トルクが引き上げられますので、ステアリングが神経質に、あるいは過敏に反応するのを防ぐことができます。結果、高速でもリラックスし、ゆとりのある運転を楽しむことができます。
アルミ製シャシーとサスペンション、ずっとワイドになったトレッド、
ロング ホィールベース、最小の重量、完璧な軸荷重配分、最適な走行特性
ニュー 5 シリーズは、7 シリーズのオール アルミ製シャシーをほぼそのまま受け継いでいます。シャシー寸法の拡大によって、ニュー 5 シリーズ本来のすぐれたダイナミックな走行特性が遺憾なく発揮されることになりました。トレッドはフロントが 1,558 mm（＋46 mm）、リアが 1,582 mm（＋56 mm）、ホィールベースは 2,890 mm（＋62 mm）になり、軸荷重配分はほぼ 50：50 です。

フロント アクスルのスプリング ストラットとタイ ロッドは、大きな負荷が加わるスラスト ロッド、ホィール ベアリング、ピボット ピンなど少数の部品を別にして、すべてアルミ製です。フロント アクスル キャリアにはステアリング ギア、アンチロール バー、トラック コントロール アーム、タイ ロッドが取り付けられています。U 字型のフロント アクスル キャリアはスラスト プレートにより補強され、横方向の剛性向上とフロント ホィールのレスポンスの精度アップが図られています。
リア アクスルには BMW 7 シリーズのために開発されたインテグラル IV リア アクスルの構造原理が取り入れられました。これにより、ニュー 5 シリーズにも、シャシーに求められる基本的な機能である良好なトラック コントロールと走行快適性を申し分なく実現したアクスルが用意されたわけです。インテグラル リア アクスル上にあり、ホィールをガイドする 4 本のコントロール ロッドは、ボディに直接固定されるのではなく、リア アクスル キャリアに弾性的にマウントされています。リア アクスル キャリアはまた、ディファレンシャルをラバー マウントで支えています。リア アクスル キャリア自身は 4 つの特大ラバー エレメントでボディと弾性的に結合されています。路面からタイアを経て伝わる小さな振動は、これらの弾性マウントを順次伝わる過程で減衰され、ニュー 5 シリーズの室内に達するまでにほとんどが吸収されてしまいます。
走行音が少ない理由は他にもあります。リア アクスル キャリアのフロント スイング ベアリングがホィールをガイドするにあたり、縦方向スプリングとして重要な役目を果たしています。さらにリア アクスル キャリア ベアリングが同じく縦方向スプリングとしてリア アクスル アセンブリー全体を支持しているので、騒音を抑え、快適性の向上に少なからず寄与しています。
アルミ製スイング キャリパー付き高性能ブレーキ

ニュー 5 シリーズのホィールには、フロント / リアともに16 インチのベンチレーテッド ディスク付きスイング キャリパー式ブレーキが装備され、フェード知らずの優れた制動能力を常に発揮します。アルミ製スイング キャリパーの採用によりばね下質量は大幅に削減され、俊敏性、走行快適性および走行安全性の改善に貢献しています。
BMW 7 シリーズに続いて、ニュー 5 シリーズにも BMW 独自のブレーキ パッド摩耗モニター システムが装備されました。ブレーキ パッド摩耗センサーの測定位置におけるブレーキ パッドの摩耗度を、車両の走行特性に合わせて DSC コントロール ユニットが計算します。同時に、次回のブレーキ パッド交換までの予想走行距離が計算されます。この情報はコンディション ベース サービス（CBS）によりオーナーに知らせるメインテナンス時期の計算に利用されます。これにより、顧客にとってもワークショップへの車両入庫時間を短縮化できるだけでなく、決まりきったサービス スケジュールに縛られずにすむというメリットが生まれます。
16～18インチのアルミ ホィールと豊富なランフラット タイア
（オプション）
520i、530i および 530d には、7J x 16-225/55 R 16 の軽合金ホィール付きタイアが標準装着されています。さらにパンクに備えて、トランク ルームにスペア タイアが用意されています。

これとは別に 7.5J x 17 、8J x 18 、8J/9J x 18 インチのアルミ ホィールと、245/40 R18（フロント / リアとも）および 245/40 R 18（フロント）/ 275/35 R18（リア）のタイアのセットが、オプションで提供されます。こちらはすべてランフラット タイアであり、オプションのホィール / タイアを選択した場合、スペア タイアを用意する必要はありません。
追加のサポート ストリップによるタイア ウォールの補強と、特に耐熱性に優れたラバー コンパウンドの採用によって、ランフラット タイアは完全にエアが抜けた後でも、満載状態で最高 80 km/h の速度で少なくとも 150 km を走ることができます。積載重量が少ないか、タイアに多少でも空気が残っていれば、走行可能距離はもっと長くなります。ABS、ASC および DSC は空気圧がゼロになっても、問題なく機能します。

ランフラット タイアは特殊な輪郭を持つダブル リム ハンプ（エクステンデッド ハンプ2＝EH2）を持ち、空気圧が突然低下してもタイアがリムから外れることがありません。これは高速走行時やカーブの多い道路で著しい安全性の向上をもたらします。このリムにはさらに、他の選択肢がない場合に、普通のタイアを装着できるという大きなメリットがあります。
ニュー 5 シリーズでは標準装備のタイア空気圧警告灯（TDI）がタイア空気圧を間接的に測定しており、空気圧が低下するとドライバーに警告します。このシステムは、ランフラット タイアを使用するうえで絶対に欠かすことができません。というのも、ランフラット タイアは空気が抜けても走行特性や外観に顕著な変化が見られず、ドライバーがパンクに気づかない可能性があるためです。そこで TDI によって安全を保証し、ドライバーに早期に警告するようになっています。
BMW はランフラット タイアの導入に確たる姿勢で臨み、自動車業界で先導役を果たしてきました。これまでに BMW は 7 シリーズ、Z8、MINI、および Z4 の各モデルでこの安全技術を採用してきましたが、今回ニュー 5 シリーズにこのすばらしいコンセプトを取り入れたことで、ランフラット タイアの普及に向けて重要な一歩を踏み出しました。
オプションのスポーツ サスペンション

ニュー 5 シリーズには、切れのよいハンドリングのスポーツ サスペンションがオプションで提供されます。普通のサスペンションとの違いは、スプリングが固く、ダンパーも固めにチューニングされていることと、車高が 15 mm ほど下げられていることです。この車高の違いが外見上の大きな特徴となっています。

アクティブ サスペンション コントロール：ダイナミック ドライブ
ニュー 5 シリーズには BMW が開発したアクティブ ボディ コントロール システムが採用されています。アッパー ミドル クラスにこの技術が導入されるのは初めてです。BMW 7 シリーズに初めて採用され、BMW ダイナミック ドライブの名で知られるこのシステムはすばらしい走行快適性とスポーティな走行特性を結び付けました。直線コースを走るときは、路面にこぶや凹凸があっても、ドライバーおよび他の乗員がそれに気づくことはほとんどありません。コーナーではボディのローリングをダイナミック ドライブが補正するため、あらゆる走行状況で高度の俊敏性と安定性が保証されます。体感可能な走行安全性の向上、軽快なハンドリングとステアリング精度の向上により、ダイナミック ドライブはサスペンション技術の分野に新しいベンチマークを確立しました。リア シートに乗る人にとっても、専門家が車両の上下方向の動的安定性と呼ぶ前例のないボディの安定感は、快適性の面で大きなメリットです。
アクティブ アンチロール バー：最適なハンドリングと快適性を同時に実現

ダイナミック ドライブにより、ハンドリングと振動快適性という相反する目標はほぼ解決されました。スプリングとダンパーを高度の振動快適性実現のためにチューニングできるためです。ダイナミック ドライブは 2 本のアクティブ アンチロール バー、センサー内蔵のバルブ ブロック、デュアル オイル ポンプ、横方向加速度センサー、コントロール ユニットおよび補助電源ユニットで構成されます。このシステムの要となるのは、従来の機械式アンチロール バーに代わってフロント アクスルとリア アクスルに装着された  2 本のアクティブ アンチロール バーです。
アクティブ アンチロール バー（アクチュエーター）は、油圧式の旋回モーターで構成されます。モーターのシャフトとハウジングは、それぞれ 2 部分からなるアンチロール バーの片側半分のパーツに接続されています。アンチロール バーは油圧の力を捻り力に変換します。アンチロール バー自身はボディにしっかり結合されているため、捻り力は安定化モーメントとなります。直線道路を走行しているときは、アンチロール バーの 2 つのハーフ パーツは自由に動くことができ、路面の非対称のこぶまたは凹凸に起因する不快なローリング振動が起きるのを防いでいます。
ローリング動作をほぼ完全に解消

ダイナミック ドライブは、たとえば市街地走行中のローリング動作をほぼ完全に吸収し、横方向加速度を最大 0.3 G に抑えます。直線道路ではアンチロールバーの 2 つのハーフ パーツが互いに分離され、不快な「コピー作用」が封じ込められる結果、路面に凹凸があっても申し分のない、快適なスプリング効果が維持されます。また、長いカーブが続くときでも、ニュー 5 シリーズはボディを傾けたり、不安定な揺れを起こしたりすることなく、滑らかに駆けぬけます。カーブの多い田舎道を高速で駆けぬける場合（スポーティなドライビング スタイルでは横方向加速度が 0.6 G に達することもあります）でも、システムの働きでボディの傾斜は 80％またはそれ以上減少します。このようなダイナミックな走行状況では、車線変更や回避操作を行った場合を含め、ダイナミック ドライブが的確に、制御マップに従って車両のステアリング特性にまで影響を及ぼします。その結果、トラッキング精度と負荷変動時の動作が改善されます。言うなれば、アクティブ セーフティの改善です。
そうは言っても、物理法則の限界をダイナミック ドライブが超越できるわけではありません。高速カーブで横方向加速度が極限値に近づくと、ボディの傾きが次第に強く感じられるようになります。同時に車両の動作がニュートラル ステアからややアンダー ステア気味に変わります。このような変化は、ドライバーに不安感をおぼえさせることなく警告を与えるために、意図的に用意されたものです。
パンクした後も高度の安全性：TDI タイア空気圧警告灯
ニュー BMW 5 シリーズは、タイア空気圧警告システムを標準装備した世界初の量産車です。タイア空気圧がゆっくりと抜ける状況は、大事故につながる危険をはらんでいます。空気圧が低い状態で走行を続けると、タイアが過熱し、突然バーストする危険があります。TDI タイア空気圧警告灯は、タイア空気圧を判断するために、ホィールの回転速度を常時モニターしています。そのために、アンチロック ブレーキング システム（ABS）の信号を使っています。空気圧が大きく低下すると、タイアの外周長が変化し、タイアの回転数が変わります。するとシステムがこれを検知し、光信号と音響信号でドライバーに警告します。このシステムにとって、タイアのタイプやメーカー、カーブを走行中か、高速で走行しているか、路面のグリップが不安定か（ウェットな路面や積雪）などは一切関係しません。タイア空気圧が 30％以上低下し、車速が 15 km/h を超えたときに TDI が警告を出します。
TDI を装備した車両であっても、ドライバーによるタイア空気圧の定期点検が欠かせないことは、これまでと変わりありません。また、タイア空気圧を変更したとき、および新しいタイアに交換したときは、必ずシステムを更新し、現在の設定空気圧をシステムに記憶させる必要があります。
TDI コントロール システムは、現在の空気圧を設定空気圧と比較します。設定空気圧を少なくとも0.2 bar 下回る状態が 8 分以上続くと、システムはドライバーにタイア空気圧の点検を指示します。空気圧の低下が 0.4 bar を超えた場合は、警告音とディスプレイに表示される「タイア故障」のメッセージを通じてドライバーに警告します。さらに、コントロール ユニットが不適切な空気圧を検出した場合、設定空気圧との差の多少に関係なく 8 秒ごとに測定値が再伝送され、ドライバーに通知されます。
タイア空気圧の設定初期化方法は、基本的に 7 シリーズの場合と同じです。コントローラーが設定空気圧を受け入れると、車両の発進直後にホィール電子回路により、この圧力レベルが保存されます。ホィールを交換した場合、またはタイアに空気を補充した場合にも、同じ手順を実行します。
DTC 付き DSC： 
極限付近でより優れた運動性能

5 シリーズに標準装備されるダイナミック スタビリティ コントロール（DSC）に、7 シリーズと同様のダイナミック トラクション コントロール（DTC）が組み込まれました。これにより、路面状態が悪い状況でのトラクションを大きくできるほか、スポーティでダイナミックなドライブを楽しむときの自分でコントロールできる幅がこれまでよりも広くなります。
DSC には、特に滑りやすい路面で急回避操作を行ったときや、カーブで車両の動きが不安定になり始めたときに、必要に応じて特定のホィールにブレーキをかけ、走行安全性の向上を図る働きがあります。DSC にはこのほか、ホィールのスリップをモニターするとともに、特定のホィールのブレーキを選択的に作動させ、リミテッド スリップ ディファレンシャルと同じ効果でトラクションの損失を回避するオートマチック スタビリティ コントロール（ASC）が内蔵されています。
ニュー 5 シリーズの ASC 機能には、DTC プログラムが追加されています。この機能は、走行条件次第でリア ホィールのスリップ許容値を拡大するもので、センター コンソールの DSC ボタンをしばらく押し続けると有効になります。深い積雪、雪解けのぬかるみ、特に昇り勾配の砂利道、スノー チェーン装着時、または足場が悪く、発進するために車両を前後に揺らす動作を繰り返さなければならない場合などに、車両のトラクションを大幅に高める効果があります。さらに DTC モードでは、制動効果を安定化させるための DSC 介入限界値が、少しだけ、車両の安定性を損なわない程度に高めに変更され、その分トラクションと駆動力が大きくなります。このことは、よりスポーティでダイナミックなドライビングを楽しむうえでも DTC が役に立つことを意味しています。
DTC のトラクション向上効果がフルに機能するのは低中速域だけで、横方向運動が中程度のレベル（車速でいえば 70 km/h 前後、横方向加速度にして約 0.4 G）に達すると、DTC の働きは徐々に低下します。スリップ限界値の引き上げは、車両のヨー レートなどの DSC パラメーター、路面の摩擦係数推定値、およびホィール スリップの評価などによって、車両の現在の走行条件に極力合うように補調整されます。
したがって、DSC 本来の安全機能が損なわれることはありません。DTC の作動範囲を過ぎると、コントロール ユニットは通常の DSC/ASC モードに自動的に切り換わります。ただし、車速が低下するか、横方向加速度が小さくなり、DTC の作動範囲内に戻ると、再び DTC モードが有効になります。この場合、DTC モードはドライバーが強制的にオフにするまで続きます。エンジンを新たに始動させたときは常に、自動的に通常の DSC モードで起動します。
5. ボディ：
トレンドを創る、軽量構造と
ハイブリッド テクノロジー
ハイライト
初めてのスチールとアルミニウム複合構造
軽量でありながら、高い安全性
室内空間はより大きく、外形寸法の増加は小さく抑制
クライメート コンフォート ガラス

防犯ガラス

ニュー 5 シリーズの導入に当たって BMW は、世界の自動車メーカーで初めて、ホワイト ボディにスチールとアルミニウムの複合構造という、前例のない新技術を採用しました。フロント セクションにはアルミニウムが使われ、A ピラーを境にそれより後ろのボディ シェルはスチールでできています。フロント サイド パネルとエンジン フードもアルミニウムです。ニュー 5 シリーズは、バリエーションによりますが、先代モデルよりも最高 75 kg の軽量化が果たされましたが、最も寄与したのがこの複合構造です。このハイブリッド構造が、将来の軽量ボディ デザインの先駆けになるものと BMW では確信しています。
この複合構造を実現する上で特に難題だったのは、軽量のアルミ製フロント セクションとスチール製ボディ構造をどのように結合するかでした。そのほかにも、アルミ材を使うのは初めてという部品がいくつもあります。たとえば、フロント アクスルのスプリングとダンパーを支えるスプリング サポートはアルミダイカスト（加圧鋳造）部品です。スプリング サポートの素材はアルミを主成分とし、少量のマグネシウム、シリコン、およびマンガンを加えた合金です。この合金は強度が高く、塑性加工性（dimensional flexibility）がよいことで知られています。
異種金属の併用を可能にした革新的な生産手法
このようなハイブリッド構造では、スチールとアルミニウムの熱膨張率の違いを考慮することが重要です。それでもパネルを 50 mm 間隔でパンチング リベット結合すると、応力 / 変形量のピークを規定の限界値内に収めることができます。もうひとつの問題は、スチールとアルミニウムの間で電気化学的電位差があることです。こうした異種金属の接触による腐食を防ぐため、アルミニウムとスチールをフランジ接合する場合、新たに開発した絶縁性接着剤をフランジの全面に塗布しています。フランジ自体にも特殊なデザインが採用されました。また、接着剤の塗布はカメラでモニターする中、自動的に行われます。アルミニウムとスチールの間には、これ以外のジョイント方法は用いられていません。したがって、必要とあればすべてのワークショップで接合部の修理を行うことができます。
ハイブリッド構造で、軽量化と高度のパッシブ セーフティを同時に実現

ハイブリッド構造の採用により大幅に軽量化されたものの、ニュー 5 シリーズのボディ構造は乗員に最高度の安全性を提供します。特大の支持構造部分に高張力パネルを使用し、要所に補強材を配置した結果、スチール構造部分とほとんどがアルミニウムでできているフロント セクションがうまく連携し、あらゆる種類の衝突において高度の構造的保護を達成することができました。また、ねじり剛性の高いボディは、精密な運動性能を実現するための前提条件でもあります。
テーラー メード：
室内空間はより大きく、外形寸法の増加は小さく抑制

ニュー 5 シリーズの開発チームに課せられた重要な目標のひとつは、顧客から強い要望があった後部空間の拡大を実現するために、ホィールベースを延長することでした。その結果、ホィールベースは 62 mm 長くなりました。その恩恵を受けたのはリア シートで、先代モデルに比べて足元の空間が 46 mm 拡大されました。ニュー 5 シリーズの全長は先代モデルに比べ 66 mm 長いだけであり、ホィールベースの増加分とほとんど変わりありません。外形寸法をできるだけコンパクトにするという優先課題が与えられていたためです。全幅は 1,847 mm で、先代モデルに比べ 48 mm 広くなりました。ここでも最大の恩恵を享受するのはリア シートの乗員で、肩周りの空間が広くなっています。
室内の設計は、2003 年の予想人口をベースに、5％の女性、95％の男性に該当する体格基準に基づいています。その結果、全高は 40 mm 高い 1,468 mm に、頭上空間は運転席 / 助手席がともに 10 mm、リア シートは 7 mm 拡大されています。
さらにスペースが拡がったトランク ルーム

トランク ルームのデザインで重点を置いた点は、有効スペースを広げるとともに、大きな荷物の積み下ろしを楽に行えるようにすることでした。
ニュー 5 シリーズのトランク ルームには、46 インチ対応のゴルフバッグが 4 個、特大スーツケースなら 2 段重ねで 2 個、あるいは中型スーツケース 3 個 / 小型スーツケース 1 個を収納することができます。標準立方体を詰め込んで測定した有効容積は 520 リットルと、先代モデルに比べ 60 リットル増えました。標準タイアの代わりにオプションのランフラット タイアを選択すれば、スペア タイアが必要なくなる関係で、有効スペースはさらに 35 リットル増加して、555 リットルになります。
特別快適なオプション装備：クライメート コンフォート ガラス

走行中はともかく、駐停車しているときに強い陽射しを受け続けると、車内が高温になり、不快な状態になりかねません。事実、高温になった空気だけでなく、シートやダッシュボードが放射する熱も、車内の乗員にとって非常に不快なものです。オートマチック エア コンディショナーのスイッチを入れれば、気温は短時間で下げることができますが、室内の表面はしばらく非常に高温の状態が続きます。
BMW がニュー 5 シリーズの全面に赤外線反射ガラスを採用したのは、まさにそうした理由によるものです。標準ガラスを装備した車両に比べると、日なたに駐車したときの室内温度の上がり方は 5℃ 近く違い、赤外線反射ガラスの場合の表面温度は 10℃ 前後低くなります。ドライバーと乗員が肌で感じる熱気もそれだけ和らぎます。

このことは、発進時はもちろん、走行中にもオートマチック エア コンディショナーの出力を低下させることができることを意味します。ブロワーの出力を下げれば、乗員に吹き付ける冷気の強さも弱くなります（ブロワーのノイズ低減と省エネ効果）。さらに、走行中は熱気が減って快適になるほか、ドライバー / 乗員が睡魔に襲われる可能性も少なくなります。
防犯強化のためのオプション：盗難防止ガラス

ニュー 5 シリーズには、盗難防止ガラスがオプションとして提供されます。これにより、もともと高水準にあるニュー 5 シリーズの防犯性能が一段と向上します。盗難防止ガラスは、2 枚のガラスの中間にTPU フィルムにポリカーボネート層を挟んだ合わせガラスです。ポリカーボネートはプラスチックの中でも特に強靭なことで知られ、航空機業界では以前からジェット機の窓ガラスの強化材として使われてきました。このフィルムのおかげで、サンドイッチ構造の透明ガラスは大きな耐衝撃性を与えられ、たとえばハンマーや斧による打撃にも耐えられます。また、内側には追加のフィルムが付け加えられており、ガラスの破片が室内に飛散するのを防いでいます。

オプションの防犯ガラスを選択した場合、サイド ウィンドウはすべてこの特殊ガラスになります。フロント ウィンドウとリア ウィンドウは、複数の層で構成され、これも大きな強度を誇るラミネート ガラスです。





































