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4. Układ jezdny:
zwinność i dynamika plus opcje
W skrócie

Aktywny układ kierowniczy

Aluminiowy układ jezdny 
Dynamic Drive

System DSC z układem kontroli trakcji DTC

Opony typu Run Flat

Czujnik przebicia opony RPA

Już od czasu debiutu w roku 1972 dynamika, zwinność, bezpieczeństwo i komfort określają właściwości jazdy samochodów BMW serii 5. Najnowsza linuzyna wynosi te cechy na zupełnie inny poziom. Konstruktorzy BMW zaadaptowali wykonany w całości z aluminium układ jezdny nowej serii 7 wraz z system minimalizacji przechyłów bocznych „Dynamic Drive”, a wprowadzając jedyny na świecie aktywny układ kierowniczy wyznaczyli nowy kierunek rozwoju. Ten jedyny w swoim rodzaju pakiet uzupełniają: ulepszony system DSC z układem DTC, wskaźnik przebicia opony oraz szeroki wybór obręczy kół i ogumienia typu Run Flat. 
Zębatkowy układ kierowniczy: maksymalna precyzja

Aby w pełni wykorzystać zalety aluminiowego układu jezdnego, seria 5 wyposażona jest standardowo w hydrauliczny zębatkowy układ kierowniczy o lekkiej konstrukcji i przełożeniu zależnym od kąta skrętu kół. Wspomaganie układu łączy wysoki komfort z precyzją działania i doskonałym wyczuciem jego działania.

Przełożenie wybrano tak, aby umożliwić najkorzystniejszą reakcję układu. Aby przy ostrych skrętach kierowca nie musiał mocno skręcać kierownicy, przełożenie układu rośnie wraz z kątem skrętu kół. Hydrauliczne wspomaganie skonfigurowane jest tak, aby nawet przy szybkich skrętach kierownicy układ reagował z wymaganą lekkością i bez opóźnień.

Na życzenie układ dostępny jest również z systemem Servotronic. System ten powoduje, że charakterystyka wspomagania zależy od aktualnej prędkości jazdy, co pozwala pogodzić duże przełożenie potrzebne do wygodnych i łatwych manewrów przy parkowaniu z odpowiednią redukcją przełożenia przy dużych prędkościach jazdy, konieczną w celu uniknięcia utraty panowania nad pojazdem.

Dostępna w wyposażeniu seryjnym kierownica wielofunkcyjna regulowana jest wzdłużnie i pionowo. Opcjonalnie dostępna jest elektryczna regulacja kierownicy umożliwiająca zapamiętanie ustawienia i przyporządkowanie go do danego kluczyka za pomocą funkcji Key Memory. Aby ułatwić kierowcy wsiadanie i wysiadanie, po wyłączeniu zapłonu kierownica przesuwa się do najwyższej pozycji. 
Aktywny układ kierowniczy 
W nowej serii 5 firma BMW jako pierwsza na świecie oferuje opcjonalny aktywny układ kierowniczy – sterowany elektronicznie układ ze zmiennym przełożeniem i zmienną siłą wspomagania. Dzięki temu układ kierowniczy doskonale godzi cechy, przy których konwencjonalne układy muszą iść na kompromis: zwrotność, stabilność i komfort. 
Przy sportowym stylu jazdy i średnich zakresach prędkości do 120 km/h układ kierowniczy reaguje bezpośrednio, przez co samochód jest zwrotny, kierowca nie musi przy skręcaniu przekładać rąk na kierownicy, a podczas jazdy miejskiej i przy parkowaniu skręt kierownicy wymaga minimalnego nakładu siły. Przy wyższych zakresach prędkości przełożenie i siła wspomagania maleją odpowiednio do wzrostu prędkości, zwiększając stabilność jazdy. 
Takie przełożenie układu kierowniczego gwarantuje spokojną i odprężoną jazdę nawet przy znacznych prędkościach.

Aktywny układ kierowniczy połączony jest z układem dynamicznej kontroli stabilności DSC. Przy niestabilności pojazdu, polegającej na jego lekkim skręcie wokół własnej osi, układ może nieznacznie korygować tę niestabilność przez zmianę kąta skrętu przednich kół. Odpowiednio wczesne tłumienie tego rodzaju niestabilności ogranicza liczbę zadziałań układu DSC w dolnym zakresie reakcji. 
W ten sposób obydwa układy doskonale się uzupełniają.

W aktywnym układzie kierowniczym BMW przenoszenie skrętu następuje nadal mechanicznie, stanowiąc stałe połączenie kierownicy z kołami przednimi. W ten sposób nawet przy całkowitej awarii wspomagania działanie układu kierowniczego jest nadal zapewnione. W przypadku awarii jest to również warunkiem zachowania typowych dla BMW właściwości układu kierowniczego i optymalnego wyczucia jego pracy.

Kompromisy konwencjonalnych układów kierowniczych to przeszłość

W konwencjonalnych układach kierowniczych skręt kierownicy wywołuje ten sam skutek niezależnie od sytuacji jazdy, co wynika ze stałego przełożenia skrętu kierownicy na skręt kół. Bezpośredni układ kierowniczy – idealny do średniego zakresu prędkości – pozostaje bezpośredni również wtedy, gdy przy wyższych prędkościach bardziej korzystny byłby znacznie mniej bezpośredni układ, który pozwoliłby niwelować czułość układu rosnącą wraz ze wzrostem prędkości. 
To samo dotyczy układów niebezpośrednich. Idealne przy dużych prędkościach przełożenie staje się przy wolnej jeździe utrapieniem, ponieważ kierowca zmuszony jest do dużych skrętów kierownicy. Konwencjonalne układy kierownicze są więc kompromisem pomiędzy tymi dwoma typami układów. 
Aktywny układ kierowniczy jest rewolucyjnym rozwiązaniem, rozwiązującym ten konflikt. Układ ten łączy możliwości czysto elektronicznych układów steer-by-wire z autentycznym wyczuciem pracy, do tej pory możliwym wyłącznie w układach mechanicznych. W ten sposób aktywny układ kierowniczy stanowi nową jakość pod względem zwrotności, komfortu i bezpieczeństwa.

Zasada działania superpozycji kąta skrętu 
Szeroki zakres funkcji aktywnego układu kierowniczego opiera się na zasadzie superpozycji (nakładania się) kąta skrętu: elektromechaniczny nastawnik, umieszczony między kierownicą a przekładnią układu kierowniczego, zwiększa lub zmniejsza kąt skrętu podawany za pomocą kierownicy. Głównym elementem aktywnego układu kierowniczego jest tzw. układ superpozycji – wbudowana w kolumnę kierownicy przekładnia planetarna z dwoma wałami na wejściu i jednym na wyjściu. Jeden wał na wejściu połączony jest z kierownicą, drugi napędzany jest silniczkiem elektrycznym za pomocą samohamującej przekładni śrubowej, pełniącej rolę reduktora. Kąt skrętu wału na wyjściu przekładni jest sumą kąta skrętu kierownicy i skrętu silniczka. 
Siła potrzebna do zmiany pozycji kół nie pochodzi jednak z silniczka, lecz z systemu Servotronic. Dodatkowe komponenty aktywnego układu kierowniczego to własny układ sterowania oraz szereg czujników, rejestrujących stan pojazdu i polecenia kierowcy. Aktywny układ kierowniczy ściśle współpracuje poprzez instalację pokładową z układem sterowania systemu DSC.

Wyścigowy „feeling” przy niskich i średnich prędkościach

Aktywny układ kierowniczy wytwarza w zależności od sytuacji większy lub mniejszy kąt skrętu przednich kół. Przy niskich prędkościach silniczek nastawczy pracuje zgodnie z kierunkiem obrotu kierownicy. Powoduje to zwiększenie kąta skrętu kół i spadek liczby obrotów kierownicy koniecznych do uzyskania danego kąta skrętu. Takie przełożenie – znacznie bardziej bezpośrednie niż w konwencjonalnych układach – realizowane jest do średniego zakresu prędkości. W przypadku konwencjonalnego układu kierowniczego w nowej serii 5 konieczne są trzy pełne obroty kierownicy, aby przestawić koła z maksymalnego skrętu w lewo do maksymalnego skrętu w prawo. Z aktywnym układem kierowniczym są to jedynie dwa pełne obroty kierownicy. Tak więc przy parkowaniu lub przy częstych ostrych zakrętach w mieście kierowca musi znacznie mniej kręcić kierownicą. Dzięki temu przekładanie rąk na kierownicy, np. podczas jazdy po krętych górskich trasach, jest niemal całkowicie zbędne. 
Z aktywnym układem kierowniczym ręce pozostają zawsze na właściwym miejscu: na kierownicy. Dzięki systemowi Servotronic moment obrotowy kierownicy i przykładana do niej siła są przy tym niezwykle niskie. 
Odprężona jazda również przy dużych prędkościach 
Przy dużych prędkościach silniczek nastawczy pracuje w kierunku odwrotnym do obrotów kierownicy. Powoduje to zmniejszenie kąta skrętu kół; przełożenie układu zmniejsza się, czego skutkiem jest – na przykład przy szybkiej jeździe na autostradzie – bezkompromisowa, odpowiednia do dynamiki jazdy reakcja układu. System Servotronic dostosowuje jednocześnie moment skrętu, eliminując nerwową i zbyt czułą reakcję układu. Efektem jest odprężona i stabilna jazda również przy dużych prędkościach.

Aluminiowy układ jezdny, znacznie szerszy rozstaw kół i osi: 
minimalna masa, idealny rozkład masy na osie, doskonałe właściwości jezdne 

Układ jezdny nowego BMW serii 5 wywodzi się w znacznej części z w pełni aluminiowego układu jezdnego serii 7, a doskonałe właściwości jezdne nowej serii 5 wynikają dodatkowo z istotnego zwiększenia rozstawu kół (z przodu o 46 mm do 1558 mm, z tyłu o 56 mm do 1582 mm), zwiększenia rozstawu osi (o 62 mm do 2890 mm) oraz z idealnego rozkładu masy na osie.

Oś przednia z kolumną amortyzującą, z wyjątkiem kilku silnie obciążonych elementów jak drążki kierownicze, łożyska kół czy czopy sworznia zwrotnicy, wykonana jest z aluminium. Do ramy pomocniczej zamocowana jest przekładnia układu kierowniczego, stabilizator, wahacze poprzeczne i podłużne. Rama osi przedniej ma kształt litery U i jest usztywniona za pomocą płyty wzmacniającej, co zwiększa sztywność poprzeczną, a tym samym zapewnia bardziej precyzyjną reakcję układu. 
Konstrukcja osi tylnej opiera się na budowie zespolonej osi tylnej IV, zaprojektowanej specjalnie dla BMW serii 7. Dzięki temu również nowa seria 5 dysponuje osią, gwarantującą idealny tor jazdy i najwyższy komfort. Cztery wahacze, prowadzące koła zespolonej osi tylnej, nie są połączone bezpośrednio z karoserią, lecz elastycznie przymocowane do ramy pomocniczej. Również mechanizm różnicowy osadzony jest na ramie w łożysku gumowym. Rama ta połączona jest elastycznie z karoserią za pomocą dużych elementów gumowych. Drobne nierówności przenoszone z nawierzchni na koła amortyzowane są kolejno w tych elastycznych punktach zawieszenia i nie są przenoszone dalej na karoserię. 

Doskonały komfort jazdy wynika z jeszcze jednej rzeczy: przednie łożysko wahacza na ramie pomocniczej osi tylnej przejmuje istotną w tym przypadku amortyzację wzdłużną prowadzenia koła. Łożyska ramy pomocniczej osi tylnej zapewniają dodatkowe resorowanie całej osi tylnej i znacznie podnoszą komfort jazdy i obniżają hałas.

Wysokowydajne hamulce z aluminiowymi zaciskami

Duże, 16-calowe zaciski hamulcowe z wentylowanymi tarczami hamulcowymi gwarantują wysoką skuteczność hamowania wszystkich czterech kół. Aluminiowe zaciski pozwalają znacznie zredukować nieresorowaną masę pojazdu, zwiększając tym samym zwinność auta oraz komfort i bezpieczeństwo jazdy.
Po serii 7 teraz również seria 5 wyposażona jest w niepowtarzalny układ diagnozowania zużycia okładzin hamulcowych. Za pomocą czujników w punktach pomiaru okładzin układ sterujący systemu DSC oblicza aktualne zużycie okładzin hamulcowych odpowiednio od sposobu jazdy. System wyznacza na tej podstawie przewidywaną liczbę kilometrów, jaka pozostała do wymiany okładzin. Informacja ta wykorzystywana jest przez system CBS (Condition Based Service) do określenia optymalnego terminu wymiany, tak aby skrócić do minimum czas pobytu na stacji obsługi. Przeglądy według sztywnego kalendarza nie są już więcej konieczne.

Aluminiowe obręcze kół o wymiarach od 16 do 18 cali i szeroka paleta opcjonalnych opony typu run flat

Modele 520i, 530i oraz 530d wyposażone są seryjnie w obręcze kół ze stopu lekkiego o wymiarach 7J x 16-225/55 R 16. Wyposażenie to zawiera koło awaryjne umieszczone w bagażniku umożliwiające kontynuowanie jazdy w przypadku przebicia opony.
W wyposażeniu opcjonalnym do dyspozycji są aluminiowe obręcze kół o wymiarach 7,5J x 17 cali, 8J x 18 cali oraz 8J/9J x 18 cali z oponami o wymiarach 225/50, 245/45 R17, 245/40 R18 oraz ogumienie mieszane o wymiarach 245/40 R 18 z przodu i 275/35 R18 z tyłu. Opony te wykonane są wyłącznie w technologii run flat. W przypadku zamówienia BMW serii 5 z oponami typu run flat w wyposażeniu nie ma koła awaryjnego. 

Wzmocnione boki opon z dodatkowymi wkładkami i guma niezwykle odporna na wysokie temperatury sprawia, że te „samonośne” opony umożliwiają bezproblemowe jazdę z maksymalną prędkością 80 km/h na odcinku do 150 km nawet przy całkowitej utracie powietrza i przy maksymalnym obciążeniu pojazdu. Przy niepełnym obciążeniu pojazdu i częściowej utracie powietrza możliwy do pokonania odcinek odpowiednio się wydłuża. Układy ABS, ASC i DSC są nadal w pełni sprawne nawet po całkowitej utracie powietrza. Ze względu na specjalny kształt podwójnych krawędzi obręczy kół (Extended Hump 2/EH2), zsunięcie się opony z obręczy jest niemożliwe nawet w przypadku nagłej utraty ciśnienia. Oznacza większe bezpieczeństwo, szczególnie przy szybkiej jeździe i na krętych drogach. Dodatkową zaletą takich obręczy kół jest to, że w sytuacjach awaryjnych można na nie montować również zwykłe opony. 

Spadek ciśnienia sygnalizowany jest przez instalowany seryjnie wskaźnik przebicia opony (RPA). System ten jest warunkiem stosowania opon z funkcją jazdy awaryjnej. Właściwości jezdne i wygląd takich opon w przypadku utraty ciśnienia są tak podobne do zwykłych opon, że kierowca mógłby nie zauważyć faktu uszkodzenia opony. RPA służy więc jako zapewnieniu maksymalnego bezpieczeństwa i w odpowiednim momencie ostrzega kierowcę. 

BMW po raz kolejny udowadnia swoją pionierską rolę w zakresie konsekwentnego wdrażania opon z funkcją jazdy awaryjnej. 
Po wprowadzeniu tej technologii w serii 7, Z8, MINI i Z4 seria 5 stanowi kolejny kamień milowy.

Sportowy układ jezdny jako wyposażenie dodatkowe

Dostępny opcjonalnie sportowy układ jezdny umożliwia jeszcze bardziej progresywny sposób prowadzenia limuzyny serii 5. Układ ten różni się od zwykłego układu jezdnego twardszymi resorami i sztywniejszą amortyzacją. Zawieszenie jest w tym przypadku niższe o ok. 15 mm, co wpływa też na wygląd pojazdu. 

Aktywny układ jezdny: Dynamic Drive 

Innowacyjna aktywna stabilizacja przechyłów bocznych firmy BMW debiutuje teraz w nowej serii 5. System, którego światowa premiera miała miejsce w serii 7, łączy solidny komfort ze sportową dynamiką jazdy. Podczas jazdy na prostej kierowca i pasażerowie nie odczuwają nierówności nawierzchni, a na zakrętach eliminowane są przechyły boczne, co zapewnia zwinność i stabilność pojazdu w każdej sytuacji. Wyraźnie odczuwalna poprawa bezpieczeństwa jazdy, lekkość i precyzja skrętu nie mają sobie równych. Również pasażerowie podróżujący z tyłu mogą cieszyć się niespotykanym dotąd komfortem – fachowcy mówią w takim przypadku o pionowej stabilizacji pojazdu.

Aktywne stabilizatory: optymalne prowadzenie pojazdu i komfort 

Dynamic Drive pozwala w znacznym stopniu pogodzić doskonałe prowadzenie pojazdu i komfort przechyłów, ponieważ resory i amortyzatory mogą być teraz dostrojone pod względem wysokiego komfortu przechyłów. Dynamic Drive składa się z dwóch aktywnych stabilizatorów, bloku zaworowego z czujnikami, podwójnej pompy olejowej, czujnika przyspieszeń bocznych, układu sterowania i innych komponentów. Głównym elementem systemu są dwa aktywne stabilizatory zastępujące konwencjonalne mechaniczne stabilizatory osi przedniej i tylnej. Aktywny stabilizator (aktuator) składa się z napędzanego hydraulicznie silniczka, którego oś i obudowa połączone są odpowiednio z jedną z połów stabilizatora. 
Aktywne stabilizatory przetwarzają ciśnienie hydrauliczne w obroty, albo poprzez karoserię – w moment stabilizujący. 
Przy jeździe na prostej obydwie połowy stabilizatorów są rozłączane, aby zapobiec nieprzyjemnemu kołysaniu się pojazdu na niesymetrycznych nierównościach nawierzchni.

Kołysanie niemal całkowicie wyeliminowane

W jeździe miejskiej – przy przyspieszeniach bocznych do 0,3 g – Dynamic Drive niemal całkowicie eliminuje kołysanie karoserii. Rozłączenie obydwu połów stabilizatorów w celu zapobieżenia kołysaniu się pojazdu powoduje, że na prostej, również na nierównych nawierzchniach, pasażerowie mogą cieszyć się idealnym komfortem. Szerokie łuki samochód pokonuje bez uciążliwego przechyłu bocznego i bez kołysania. 
Nawet przy sportowym stylu jazdy na krętych trasach – tu kierowcy o sportowych ambicjach osiągają przyspieszenia boczne 0,6 g – system redukuje przechył boczny o co najmniej 80 procent. W takich sytuacjach, jak również przy zmianie pasa czy manewrach omijania, Dynamic Drive poprawia także samosterowność pojazdu na podstawie charakterystyk wykreślnych. Powoduje to polepszenie precyzji skrętu i zachowania pojazdu przy zmianach obciążenia, zwiększając jednocześnie aktywne bezpieczeństwo jazdy. 

Dynamic Drive nie jest jednak w stanie pokonać praw fizyki. Przy pokonywaniu zakrętów z dużą prędkością, gdy przyspieszenie boczne zbliża się do wartości granicznych, przechył pojazdu rośnie w zauważalny sposób. Jednocześnie pojawia się nieznaczna podsterowność pojazdu. Taka konfiguracja systemu ma na celu bezpieczne ostrzeganie kierowcy.

Bezpieczeństwo w przypadku uszkodzenia: wskaźnik przebicia opony RPA

Nowe BMW serii 5 jako pierwszy produkowany masowo samochód wyposażone jest w system kontroli ciśnienia opon. Postępujący powoli spadek ciśnienia w oponie stanowi zawsze niebezpieczeństwo, ponieważ opona o zbyt niskim ciśnieniu nagrzewa się podczas jazdy, co może prowadzić do jej nagłego rozerwania. Wskaźnik przebicia opony (RPA) kontroluje ciśnienie w oponach przez stałe porównanie prędkości obrotowych opon. Do tego celu wykorzystywane są sygnały układu ABS. Znaczny spadek ciśnienia rozpoznawany jest na podstawie różnicy prędkości obrotowej koła wynikającej z jego zmienionego obwodu. W takim przypadku kierowca ostrzegany jest o tym przez wskazanie na wyświetlaczu i sygnał ostrzegawczy i to niezależnie od marki opony, sytuacji (prosta, zakręt) i prędkości jazdy, czy warunków na drodze (deszcz, śnieg). System rozpoznaje tylko znaczne spadki ciśnienia i działa przy prędkościach powyżej 30 km/h i gdy spadek ciśnienia wynosi powyżej 30%. 

Dlatego kierowcy posiadający taki system muszą nadal regularnie kontrolować ciśnienie w oponach, a po każdej zmianie ciśnienia i każdej zmianie opon należy na nowo aktywować system, aby zapisać aktualne wartości zadane. 

Układ sterujący porównuje wartości rzeczywiste z zadanymi. Jeżeli przez ponad 8 minut ciśnienie powietrza w oponach jest niższe od wartości zadanej o co najmniej 0,2 bar, system wzywa kierowcę do sprawdzenia ciśnienia. Jeżeli różnica wynosi 0,4 bar lub więcej, kierowca ostrzegany jest sygnałem dźwiękowym, a na wyświetlaczu pojawia się komunikat „uszkodzenie opony”. Jeżeli układ sterowania rozpozna obniżone ciśnienie, to zmierzone wartości przesyłane są co 8 sekund, niezależnie od różnicy wartości rzeczywistej i zadanej. 

Aktywacja wartości zadanych odbywa się podobnie jak w serii 7. Po potwierdzeniu za pomocą kontrolera podanych wartości zadanych układ elektroniczny zapisuje je w chwili ruszenia pojazdu z miejsca – niezależnie od tego, czy miała miejsce wymiana koła, czy tylko uzupełnienie ciśnienia. 

System DSC z układem DTC: większa dynamika w sytuacjach ekstremalnych

Montowany seryjnie dynamiczny układ kontroli stabilności DSC wyposażony jest teraz, podobnie jak w serii 7, w dynamiczny układ kontroli trakcji DTC, który ma na celu przede wszystkim poprawę trakcji w trudnych sytuacjach jazdy, a kierowcom o sportowych ambicjach daje większą możliwość indywidualnego dopasowania ustawień. 

Jak wiadomo, system DSC zwiększa bezpieczeństwo jazdy – szczególnie na śliskiej nawierzchni, przy nagłych manewrach omijania lub przy wystąpieniu niestabilności podczas pokonywania zakrętów – przez indywidualne przyhamowywanie poszczególnych kół pojazdu. Kolejną funkcją systemu DSC jest kontrola stabilności ASC, która przeciwdziała buksowaniu kół napędowych przez indywidualne przyhamowanie buksującego koła napędowego, przeciwdziałając utracie trakcji podobnie jak w przypadku blokady mechanizmu różnicowego.

W nowej serii 5 funkcja ASC poszerzona została o program DTC dopuszczający w trybie adaptacyjnym pewien poślizg (buksowanie) tylnych kół. Program aktywowany jest przez dłuższe naciśnięcie przycisku DSC na konsoli środkowej. Funkcja ta poprawia trakcję pojazdu na nawierzchniach, na których pewien poślizg jest nieodzowny: na głębokim śniegu, błocie piachu, żwirze, szczególnie na wzniesieniach, oraz podczas jazdy z łańcuchami śniegowymi. W trybie tym w celu poprawy trakcji progi zadziałania stabilizującego hamowania systemu DSC są nieco podwyższone, ale tylko w zakresie gwarantującym w dalszy ciągu dostateczną stabilizację pojazdu. Tryb DTC umożliwia w ten sposób bardziej sportowy styl jazdy.

Priorytet poprawy trakcji realizowany jest przy tym tylko w dolnych i średnich zakresach prędkości i stale maleje aż do prędkości 70 km/h i/lub 0,4 g przyspieszenia poprzecznego. Ponadto zwiększone progi poślizgu dostosowywane są w możliwie najlepiej do aktualnej sytuacji jazdy na podstawie innych wartości, jak skręt kół, przewidywana wartość tarcia danej nawierzchni oraz ocena poślizgu kół. Dlatego nie ogranicza to w żaden sposób podstawowej funkcji systemu DSC. Po przekroczeniu zakresu działania układu DTC układ sterowania przełącza na zwykły tryb DSC/ASC, włącza jednak ponownie tryb DTC po powrocie do zakresu działania układu DTC przy zmniejszeniu prędkości jazdy i/lub przyspieszenia poprzecznego. Tryb ten pozostaje aktywny aż do wyłączenia przez kierowcę. Po ponownym uruchomieniu pojazdu aktywny jest zawsze zwykły tryb DSC.

5. Karoseria:
wzorcowa lekka konstrukcja z aluminium i stali 

W skrócie


Premiera konstrukcji mieszanej aluminiowo-stalowej 

Wysokie bezpieczeństwo przy niewielkiej masie 

Większe wewnątrz, niewiele większe na zewnątrz 

Szyby klimatyczne

Szyby zespolone antywłamaniowe

BMW jako pierwszy producent na świecie zastosował w nowej serii 5 karoserię o innowacyjnej, wyznaczającej nowe trendy w przemyśle motoryzacyjnym mieszanej konstrukcji, łączącej elementy aluminiowe i stalowe. Wykonana z aluminium przednia część pojazdu połączona jest ze stalowym szkieletem karoserii na wysokości przednich słupków. Również przednie błotniki i maska silnika wykonane są z aluminium. Rozwiązanie to w znacznym stopniu przyczyniło się do zmniejszenia całkowitej masy pojazdu o 75 kg w porównaniu do poprzednich wersji auta. Konstrukcja mieszana wyznacza nowy trend w dziedzinie budowy karoserii o lekkiej konstrukcji.

Największym wyzwaniem było tu połączenie wykonanego z aluminium lekkiego przodu ze stalowym szkieletem karoserii. Aluminium zastosowano również w zupełnie nowych miejscach: 
tak na przykład zamocowanie, na którym opiera się sprężyna i amortyzatory osi przedniej, wykonana jest jako odlew ciśnieniowy. Poduszka amortyzatora wykonana jest ze stopu, składającego się w głównej mierze z aluminium i niewielkiej ilości z magnezu, krzemu i manganu. Materiał ten łączy wysoką wytrzymałość z bardzo dobrą możliwością formowania.

Konstrukcja mieszana możliwa dzięki nowym technologiom produkcyjnym 

Konstrukcja mieszana ma szczególne wymagania. Stal i aluminium charakteryzują się różnymi współczynnikami rozszerzalności cieplnej. Jednak gwarantowana odległość 50 mm między nitami sprawia, że stopień naprężeń i odkształceń utrzymuje się w granicach tolerancji. Stal i aluminium mają również różny potencjał elektrochemiczny. Aby zapewnić odporność konstrukcji na korozję, połączenia obydwu materiałów wypełniono całkowicie specjalnie opracowaną izolującą substancją klejącą. Specjalnie przystosowane są również same miejsca połączeń. Wypełnianie tych miejsc substancją klejącą jest zautomatyzowane i nadzorowane kamerami. Ponieważ nie stosuje się tu żadnych i innych technologii łączeniowych, naprawy karoserii możliwe są we wszystkich warsztatach.

Konstrukcja mieszana – większe bezpieczeństwo pasywne i mniejsza masa

Struktura karoserii nowego BMW serii 5 gwarantuje pasażerom maksimum bezpieczeństwa przy zredukowanej masie całkowitej pojazdu. Zastosowanie wysokowytrzymałych blach w dużych strukturach nośnych, precyzyjnie dobrane wzmocnienia oraz wykonany niemal w całości z aluminium przód pojazdu stanowią optymalną ochronę w przypadku wszelkiego rodzaju kolizji. 
Wysoka odporność karoserii na skręcanie jest ponadto istotnym warunkiem precyzyjnej dynamicznej reakcji karoserii podczas jazdy. 

Wymiary: większe wewnątrz, niewiele większe na zewnątrz

Już w założeniach technicznych dla nowego BMW serii 5 przewidziano znaczne zwiększenie rozstawu osi. Jest to m. in. odpowiedź na zapotrzebowanie klientów szukających aut o zwiększonej tylnej części pojazdu. W ten sposób rozstaw osi zwiększony został o 62 mm, co dało o 42 mm dłuższą odległość między fotelem przednim i tylnym w stosunku do poprzedniej wersji auta. Długość całkowita wzrosła przy tym o 66 mm, czyli niewiele więcej, niż wzrost rozstawu osi. 
Celem konstruktorów było zachowanie kompaktowego charakteru auta. Całkowita szerokość nowego BMW serii 5 wynosi 1847 mm – o 48 mm więcej niż w poprzedniej wersji – dając pasażerom z tyłu więcej przestrzeni na wysokości ramion. 

Przy konstrukcji wnętrza wzięto pod uwagę kobiety o wzroście na poziomie piątego centyla i mężczyzn o wzroście na poziomie 95. centyla zgodnie z przewidywaniami na rok 2003. Z tego względu wysokość pojazdu wzrosła o 40 mm do 1468 mm, zapewniając większą przestrzeń między głowami pasażerów a dachem. Wzrost tej przestrzeni wynosi dla kierowcy i pasażera z przodu 10 mm, dla pasażerów z tyłu – 7 mm. 

Większy bagażnik

Przy konstrukcji bagażnika kierowano się przede wszystkim dużą pojemnością użytkową, jak i łatwością załadunku dużych przedmiotów. Bagażnik nowej serii 5 mieści cztery 46-calowe torby golfowe lub dwie duże walizki ułożone jedna na drugiej, a ponadto trzy średnie lub małe walizki. Pojemność użytkowa bagażnika wynosi 520 litrów. 
To o 60 litrów więcej niż w poprzedniej wersji pojazdu. Jeżeli zamiast seryjnych opon zamontowane są opony typu Run Flat, wtedy koło zapasowe jest zbędne, a pojemność użytkowa bagażnika zwiększa się o pojemność niecki koła o dalsze 35 litrów i wynosi łącznie 555 litrów. 

Większy komfort: szyby chroniące przed nagrzewaniem się wnętrza

Promieniowanie słoneczne powoduje silne nagrzewanie się wnętrza pojazdu – szczególnie podczas postoju. Uciążliwa jest nie tylko wysoka temperatura powietrza wewnątrz, ale i gorące siedzenia i armatura. Klimatyzacja jest wprawdzie w stanie szybko ochłodzić powietrze, jednak nagrzane powierzchnie pozostają gorące jeszcze przez dłuższy czas. Dlatego w wyposażeniu dodatkowym BMW oferuje komplet szyb odbijających promieniowanie podczerwone. Temperatura wnętrza zaparkowanego w słońcu samochodu z szybami chroniącymi przed nagrzewaniem jest w porównaniu do pojazdów ze zwykłym zestawem szyb o 5 °C niższa. Temperatura powierzchni jest odpowiednio o 10 °C niższa. Niższe jest również promieniowanie cieplne odczuwane na skórze. 

W następstwie tego klimatyzacja chłodzi z mniejszą mocą zarówno przy rozpoczęciu jazdy, jak i w czasie jej trwania. Dmuchawa może pracować z mniejszą intensywnością, a pasażerowie nie są narażeni na działanie silnego strumienia powietrza, a hałas dmuchawy i zużycie paliwa są mniejsze. 
Zredukowane promieniowanie cieplne nie tylko podwyższa komfort jazdy, ale i podnosi bezpieczeństwo, redukując zmęczenie kierowcy.

Większe bezpieczeństwo: szyby zespolone antywłamaniowe

Dostępne w wyposażeniu dodatkowym szyby antywłamaniowe (EHV) to jedyne w swoim rodzaju dodatkowe zabezpieczenie przed włamaniem i kradzieżą nowego BMW serii 5. Specjalnie opracowane szyby zespolone składają się z dwóch warstw szkła z warstwą środkową z polikarbonatu w folii TPU. Polikarbonat jest materiałem o wysokiej ciągliwości, stosowanym od lat w lotnictwie do wzmacniania szyb samolotów odrzutowych. Dzięki folii taka wielowarstwowa szyba nie daje się przebić nawet młotkiem ani siekierą. Dodatkowa folia przeciwodłamkowa chroni pasażerów przed obrażeniami. 
W tym wyposażeniu wszystkie szyby boczne wykonane są z tego rodzaju szkła, a szyba przednia i tylna – ze szkła zespolonego z kilkoma warstwami folii, również o wysokiej wytrzymałości.

6. Systemy pomocnicze:
większe bezpieczeństwo i komfort 

W skrócie


Obsługa za pomocą kontrolera i wyświetlacza kontrolnego 

Kierownica wielofunkcyjna

Wyświetlacz Head Up

Reflektory adaptacyjne ALC i adaptacyjne światło stop

Aktywny tempomat ACC

Przyłączenie telefonu w oparciu o technologię Bluetooth

Zestaw hi-fi LOGIC7

Nawigacja DVD

Radio satelitarne (opcja dla USA)

Wprowadzenie koncepcji obsługi iDrive sprawia, że nowe BMW serii 5 odgrywa w swojej klasie pionierską rolę w dziedzinie ergonomii, umożliwiając, w przeciwieństwie do rozwiązań konkurencji, intuicyjną obsługę pojazdu z wieloma dodatkowymi funkcjami bez konieczności odrywania wzroku od drogi. Wszystkie najważniejsze funkcje jazdy obsługuje się w najbliższym sąsiedztwie kierownicy wielofunkcyjnej, a podstawowe funkcje komfortu – na konsoli środkowej. Pozostałe ustawienia i usługi mogą być obsługiwane zarówno przez kierowcę, jak i pasażera obok kierowcy – bez potrzeby odrywania wzroku od drogi – za pomocą kontrolera i wyświetlacza o kształcie zmodyfikowanym specjalnie na potrzeby serii 5 i uproszczonej strukturze menu. Kontroler pojawia się po raz pierwszy w kombinacji z dźwignią zmiany biegów i dźwignią hamulca ręcznego na konsoli środkowej.

Funkcję głównego panelu obsługi prawie wszystkich systemów pomocniczych i komunikacyjnych pełni doskonale widoczny wyświetlacz kontrolny umieszczony wysoko pośrodku kokpitu. W wyposażeniu standardowym jest to czarno-biały 5,8-calowy monitor o 16 odcieniach szarości, a w połączeniu z systemem nawigacji lub rozszerzoną klimatyzacją automatyczną– kolorowy 6,5-calowy monitor o 8-bitowej rozdzielczości. 

Wyświetlacz kontrolny: klarowny obraz dzięki technologii Transflective TFT

Nowa generacja wyświetlaczy wykonana jest w technologii Transflective TFT. Światło dzienne, które sprawia, że obraz na konwencjonalnych wyświetlaczach staje się nieczytelny, odbijane jest w głębi ekranu. Dzięki temu obraz zyskuje na czytelności. Przy złej widoczności lub w ciemności czytelność ekranu poprawia podświetlenie umieszczone pod przezroczystym ekranem. Specjalny czujnik dostosowuje intensywność podświetlenia do bieżącej sytuacji. Ponadto kierowca i pasażer mają po raz pierwszy możliwość samodzielnej regulacji jasności ekranu. 
Ekran jest podgrzewany, co sprawia, że nawet przy bardzo niskich temperaturach otoczenia możliwe jest szybkie osiągnięcie optymalnej temperatury roboczej.

Przedstawione na wyświetlaczu menu główne podzielone jest na cztery strefy: komunikacja, nawigacja, rozrywka i klimatyzacja. 
W zależności od wyposażenia limuzyny w strefach tych obsługuje się przyporządkowane im funkcje. 
Do tego celu służy kontroler. Przesuwanie kontrolera do przodu, do tyłu, lub na boki powoduje wybranie odpowiedniej strefy. Naciśnięcie kontrolera w menu głównym powoduje przejście do piątego menu z funkcjami informacyjnymi i ustawieniami. Przesuwanie kontrolera umożliwia poruszanie się w menu, a naciśnięcie powoduje wybór zaznaczonego punktu menu. Za kontrolerem znajduje się przycisk, który pozwala na bezpośredni wybór menu głównego.

Kierownica wielofunkcyjna w wyposażeniu standardowym

BMW serii 5 wyposażone jest standardowo w kierownicę wielofunkcyjną. W pobliżu obydwu ramion kierownicy umieszczono po cztery przyciski, pozwalające na obsługę różnych funkcji bez odrywania uwagi od sytuacji na drodze. Do tych funkcji należy: system audio, telefon, sterowanie mową oraz powtórzenie ostatniego komunikatu głosowego systemu nawigacji. Dwa przyciski można zaprogramować na dowolną funkcję, np. włączanie zamkniętego obiegu powietrza, włączanie/wyłączanie wyświetlacza kontrolnego, fonii, przełączanie między radiem a telefonem itp.

Premiera w BMW: programowalny wyświetlacz Head Up

BMW po raz pierwszy prezentuje w nowej serii 5 wyświetlacz Head Up. 
Wyświetlacz ten w znaczny stopniu przyczynia się do podniesienia aktywnego bezpieczeństwa i komfortu jazdy, wyświetlając istotne podczas jazdy informacje w bezpośrednim polu widzenia kierowcy. Umożliwia to odczytywanie informacji bez odrywania wzroku od drogi. 
Wyświetlane informacje wybierane są z listy na wyświetlaczu kontrolnym, a ich prezestację można dopasować do indywidualnych potrzeb kierowcy. Ustawienia osobiste, takie jak np. jasność, zapamiętywane są dzięki funkcji Key Memory. 

Na ekranie wyświetlić można następujące informacje (niektóre z nich widoczne są też na zestawie wskaźników): 

•
wskazówki systemu nawigacji

•
wskazówki tempomatu

•
aktualna prędkość jazdy (wyświetlana tylko jako wskazanie stałe)

•
ostrzeżenia CheckControl

Umieszczony w desce rozdzielczej projektor wytwarza wirtualny obraz i wyświetla go na przedniej szybie. Do tego celu konieczna jest specjalna szyba przednia. Wirtualny obraz widoczny jest mniej więcej na wysokości końca maski silnika. Takie ergonomiczne umiejscowienie obrazu pozwala kierowcy lepiej skoncentrować się na jeździe. Kierowca nie musi tak często przenosić wzroku na kokpit, nie ma również problemu ze zmianą skupienia wzroku na przemian na drodze i na tablicy rozdzielczej. Wyświetlacz Head Up włącza się na panelu sterowania światłami. Aby zapewnić czytelność obrazu przy zmieniających się warunkach świetlnych, jasność obrazu regulowana jest przez czujnik deszczu i światła. Kierowca ma przy tym możliwość ustawienia jasności wyjściowej za pomocą kontrolera i wyświetlacza kontrolnego. 
Nawet przy mokrej nawierzchni lub w ciemności widoczność obrazu nie pogarsza się: wskazanie dopasowywane jest również odpowiednio do takich sytuacji na drodze. 
Nowość: reflektory adaptacyjne ALC i adaptacyjne światło stop

Nowe reflektory adaptacyjne ALC to kolejny nowoczesny system elektroniczny nowej serii 5, który znacznie podnosi aktywne bezpieczeństwo pojazdu. Reflektory adaptacyjne zostały stworzone w celu poprawy bezpieczeństwa jazdy w nocy. Widoczność w ciemności poprawia się przez zastosowanie reflektorów o zmiennym kącie ustawienia, dopasowującym się stale do kąta skrętu kół. Obydwie ksenonowe jednostki świetlne regulowane są na podstawie kąta skrętu kierownicy, prędkości kątowej kół i prędkości pojazdu, co pozwala na doskonałe oświetlenie drogi podczas jazdy po łuku i na zakrętach.
Funkcja dostosowania ustawienia reflektorów do kąta skrętu kół jest włączona, gdy przełącznik świateł znajduje się w pozycji „Automatik”. Reflektory adaptacyjne aktywują się w momencie rozpoczęcia jazdy. Podczas postoju z kołami skręconymi maksymalnie w lewo reflektory muszą zgodnie z przepisami być skierowane na wprost (i odwrotnie w przypadku ruchu lewostronnego), aby nie oślepiać nadjeżdżających z naprzeciwka. Podczas jazdy wstecz reflektory nie dostosowują się do kąta skrętu kół.
Podstawowym elementem reflektorów adaptacyjnych jest ruchoma ksenonowa jednostka świetlna ze światłami mijania i drogowymi. System ten zawiera ponadto automatyczną regulację zasięgu oświetlenia oraz układ spryskiwania reflektorów. 
Adaptacyjne światło stop (Brake Force Display), dopuszczone już do eksploatacji w USA, zmniejsza niebezpieczeństwo kolizji przy nagłym hamowaniu przez zwiększenie powierzchni światła stop. System ten jest gotowy do wprowadzenia na rynek i po uzyskaniu odpowiednich atestów można go będzie elektronicznie aktywować w kolejnych krajach. 
Układ PDC ze wskazaniem optycznym

Umieszczony centralnie wyświetlacz kontrolny pozwala, podobnie jak w serii 7, na ulepszenie sposobu działania układu PDC (Park Distance Control) – czujników odstępu przy parkowaniu. Układ PDC ułatwia manewry parkowania przez pomiar odstępu za pomocą fal ultrakrótkich. 
Układ informuje kierowcę za pomocą sygnałów akustycznych i – opcjonalnie – optycznych o odstępie od przeszkody znajdującej się z przodu i z tyłu pojazdu. Informacja optyczna polega na przedstawieniu widoku pojazdu z góry. Rozpoznane przeszkody przedstawiane są w postaci kolorowych powierzchni, znajdujących się w zasięgu czujników. Pozwala to na dokładną i wygodną lokalizację przeszkody, a kierowca widzi jednocześnie wszystkie przeszkody w polu działania czujników. Komunikaty optyczne pojawiają się przed komunikatami dźwiękowymi. Strefa obserwacji wynosi z przodu 1,5 m, a z tyłu 2 m.
Aktywny tempomat ACC

Aktywny tempomat ACC jest rozszerzoną wersją konwencjonalnego tempomatu, pomagającą kierowcy utrzymywać odpowiedni w danej sytuacji odstęp i prędkość jazdy. 
System umożliwia nie tylko utrzymywanie podanej przez kierowcę prędkości, ale i – jeżeli sytuacja na to pozwala – również odstępu od poprzedzającego pojazdu podczas jazdy w kolumnie.
Jeżeli pas jazdy jest wolny, system działa jak zwykły tempomat. Jeżeli jednak na pasie jazdy pojawi się inny pojazd, jadący z mniejszą prędkością i zostanie rozpoznany przez radarowy czujnik odstępu, wtedy system ACC zapewnia zachowanie odpowiedniego odstępu przez dostosowanie prędkości jazdy. 
Aktywny tempomat ACC samoczynnie dodaje gazu i komfortowo wyhamowuje pojazd. Kierowca ma w każdej chwili możliwość przejęcia inicjatywy przez naciśnięcie pedału gazu lub hamulca. Przejęcie inicjatywy jest konieczne na granicy ustawionego zakresu działania tempomatu, ponieważ to kierowca jest nadal odpowiedzialny za prędkość jazdy i odstęp.
Włączenie tempomatu ACC następuje przez wybranie w krokach co 10 km/h żądanej prędkości jazdy za pomocą dźwigni umieszczonej na kolumnie kierownicy. Tempomat ACC skonfigurowany jest do pracy w zakresie prędkości od 30 do 180 km/h. Wybrana prędkość zaznaczona jest na prędkościomierzu i utrzymywana jest tak długo, aż na pasie jazdy pojawi się inny pojazd, jadący z mniejszą prędkością.
Głównym elementem systemu jest czujnik radarowy o częstotliwości 77 GHz umożliwiający rozpoznanie poprzedzających pojazdów z odległości do 120 m, niezależnie od warunków atmosferycznych. Jadąc za innym pojazdem, aktywny tempomat łagodnie dostosowuje prędkość jazdy do prędkości poprzedzającego pojazdu, zachowując jednoczenie stały odstęp, który wybrać można spośród czterech różnych stopni za pomocą dźwigni tempomatu. 
Podobnie jak w przypadku jazdy po wolnym pasie, utrzymanie prędkości i odstępu odbywa się przez regulację pracy silnika i skrzyni biegów oraz zadziałanie hamulców. Zadziałanie hamulców ograniczone jest do komfortowych 2 m/s2, co w zupełności wystarcza do łagodnej regulacji prędkości i odstępu w ramach działania systemu. W przypadku pojawienia się konieczności bardziej intensywnego hamowania kierowca ostrzegany jest o tym za pomocą sygnałów optycznych i akustycznych. 
Tempomat ACC jest dla kierowcy odciążeniem przy monotonnej regulacji prędkości i odstępu. 
Zalety tej funkcji widoczne są przede wszystkim w zwartym ruchu na autostradach i drogach szybkiego ruchu przy jeździe ze stale zmieniającą się prędkością, czyli w sytuacjach, w których użycie zwykłego tempomatu nie miałoby sensu. 
Tempomat ACC pozwala kierowcy nawet w takich sytuacjach na spokojną i odprężoną jazdę. 
Przyłączenie telefonu w oparciu o technologię Bluetooth

Obok dwusystemowego telefonu pokładowego firma BMW oferuje w nowej serii 5 komfortowe i przyszłościowe rozwiązanie, pozwalające na integrację  telefonu komórkowego. Uniwersalna stacja na telefon komórkowy ze złączem Bluetooth pozwala na bezprzewodowe połączenie dowolnego aparatu obsługującego taki interfejs z systemem pojazdu. W chwili obecnej takie aparaty to: Nokia 6310, Ericsson T39 lub Siemens S55. Połączenie odbywa się w standardowym paśmie przenoszenia Bluetooth. Po wejściu telefonu komórkowego w zasięg odbioru systemu pokładowego (ok. 10m) następuje automatyczne zalogowanie w systemie, podobnie, jak w przypadku połączenia kablowego. Jedynie przy pierwszym logowaniu konieczne jest podanie czterocyfrowego kodu.
Jeżeli telefon komórkowy połączył się z systemem, aparat można obsługiwać bezpiecznie i wygodnie za pomocą przycisków na kierownicy wielofunkcyjnej i z wykorzystaniem zestawu głośnomówiącego. Wszystkie istotne dane, jak zawartość książki telefonicznej, lista 8 najczęściej wybieranych numerów oraz ostatnio wybierane numery, synchronizowane są z danymi systemu pokładowego. Z systemem połączyć można maksymalnie 4 aparaty. Aby zapewnić optymalną jakość połączenia, telefon komórkowy połączony jest z anteną zewnętrzną za pomocą specjalnego, łatwego w obsłudze, zatrzaskowego uchwytu umieszczonego na konsoli środkowej. 
Połączenie to służy również do ładowania aparatu. Ze względu na zgodność elektromagnetyczną urządzeń, BMW zaleca stosowanie wyłącznie aparatów komórkowych z odpowiednim oddzielnym wyjściem na antenę zewnętrzną.
Obok znacznie lepszej kompatybilności (prawie wszystkie dostępne obecnie i w przyszłości na rynku telefony komórkowe będą mogły być stosowane w połączeniu z uchwytem zatrzaskowym) uniwersalna stacja na telefon komórkowy ze złączem Bluetooth jest szczególnie przydatna w przypadku kupna nowych modeli telefonów. W tym przypadku konieczna jest jedynie – niezwykle prosta – wymiana zatrzaskowego uchwytu na telefon, który nabyć można na stacjach obsługi BMW. Cechy te sprawiają, że system ten jest przekonującym, przyszłościowym rozwiązaniem. Uniwersalna stacja na telefon komórkowy ze złączem Bluetooth dostępna jest w krajach, w których technologia Bluetooth ma odpowiednie atesty i jest dopuszczona do użytku. W pozostałych przypadkach BMW oferuje odpowiednią alternatywę.
Dostępny alternatywnie dwupasmowy telefon pokładowy wyposażony jest w bezprzewodową słuchawkę, która połączona jest z bazą również przy użyciu technologii Bluetooth. Jej zasięg wynosi przy tym ok. 10 m wokół pojazdu. 
System nawigacyjny DVD 
W wyposażeniu dodatkowym nowej limuzyny serii 5 dostępny jest system nawigacyjny pracujący w oparciu o system DVD połączony z radioodbiornikiem Professional. 
System nawigacyjny współpracuje ze stacją DVD odtwarzającą też płyty audio CD, a pilotowanie do celu odbywa się za pomocą komunikatów głosowych i strzałek. Jeżeli samochód wyposażony jest w wyświetlacz Head Up, wtedy strzałki pojawiają się również tam. System uwzględnia komunikaty RDS-TMC – informacje drogowe odbierane cyfrowo za pomocą radia. Informacje dotyczące danej trasy uwzględniane są na życzenie kierowcy przy planowaniu przebiegu trasy. Kierowca może też wybrać dynamiczne pilotowanie do celu, przy którym system samodzielnie wyznacza najkorzystniejszą trasę. 
Jeżeli na wybranej trasie pojawia się korek, system uwzględnia go przy wyznaczaniu trasy. Jeżeli okaże się, że mimo utrudnień w ruchu trasa ta jest najszybsza, system włącza ten odcinek do trasy. 
Zintegrowana pamięć umożliwia planowanie trasy za pomocą systemu DVD oraz jej lokalne zapisywanie. 
Płytę DVD można wtedy wyjąć, aby móc słuchać płyt audio. W przypadku zjechania z wyznaczonej trasy konieczne jest ponowne włożenie płyty nawigacyjnej DVD w celu wczytania odpowiedniej mapy.
Wersja z dodatkową wizualizacją mapy dostępna będzie jesienią 2003 r.

Najwyższa jakość brzmienia: zestawy audio w nowym BMW serii 5
Nowa limuzyna serii 5 wyposażona jest standardowo w wysokiej jakości stereofoniczny zestaw audio z radioodbiornikiem Business i odtwarzaczem płyt CD. Na życzenie dostępne są też inne zestawy hi-fi, gwarantujące wrażenia słuchowe najwyższych lotów. 
Radioodbiornik Professional wposażony jest w odtwarzacz płyt CD i CD-R umożliwiający odtwarzanie plików muzycznych, np. mp3. System ten wchodzi również w skład systemów nawigacyjnych.
W USA oferowany jest specjalny radioodbiornik satelitarny, zapewniający odbiór dostępnych radiowych programów satelitarnych niemal na terenie całego kraju.

Opcjonalnie: zmieniarka płyt CD i DVD 
Zestawy audio mogą być wyposażone na życzenie w zmieniarkę płyt CD, do której łatwy dostęp ma zarówno kierowca, jak i siedzący z przodu pasażer. Zmieniarka umieszczona jest w schowku na rękawiczki, 
a obsługiwana jest za pomocą kontrolera i wyświetlacza kontrolnego. Pracuje niezwykle cicho i mieści do sześciu płyt audio CD. Samochód może być również wyposażony w zmieniarkę multimedialną, która sterowana jest również za pomocą kontrolera, mieści sześć płyt CD, DVD audio lub DVD wideo i umieszczona jest w bagażniku za pokrywą w okolicy lewego nadkola.
Wariant hi-fi z dwoma centralnymi głośnikami niskotonowymi

Głównym elementem wariantu hi-fi są dwa centralne głośniki niskotonowe pod fotelami przednimi poprawiające odbiór niskich częstotliwości w całym wnętrzu samochodu. Podobnie jak w serii 7 niezbędną pojemność obudowy takich głośników uzyskano dzięki wykorzystaniu pustej przestrzeni w progach karoserii. W narożnikach przednich szyb umieszczone są głośniki wysokotonowe, a w przednich drzwiach – średniotonowe. 
Dwa dodatkowe głośniki średniotonowe i wysokotonowe zamontowane są w tylnej półce. 
Zestaw hi-fi najwyższej klasy: profesjonalny system LOGIC7 
Zestaw hi-fi Professional LOGIC7 pozwala cieszyć się pasażerom nowej serii 5 najwyższej jakości systemem audio, którego premiera miała miejsce w serii 7. LOGIC7 jako pierwszy zestaw samochodowy oparty jest na koncepcji spotykanej dotychczas wyłącznie w stacjonarnych profesjonalnych i półprofesjonalnych systemach audio. Zestaw ten przystosowany jest do cyfrowej obróbki dwukanałowego sygnału stereofonicznego i wielokanałowego sygnału multimedialnego. 
LOGIC7 ma za zadanie tworzyć brzmienie o najwyższym z możliwych stopniu autentyczności odczuwalnym przez wszystkich pasażerów. W tym celu specjalny układ przetwarza sygnały nagrań analogowych i cyfrowych na siedem pojedynczych sygnałów, które obrabiane są odpowiednio do akustyki danego pojazdu. Aby uzyskać możliwie najbliższe oryginału brzmienie LOGIC7 wykorzystuje informacje „przestrzenne” zawarte w każdym sygnale stereo i przetwarza je na dwie charakterystyki przestrzenne: miejsca, w którym brzmienie zostało nagrane, lub miejsca w którym brzmienie to jest odbierane. 
Słuchacz zyskuje przez to lepsze wrażenie przestrzenne i może lepiej lokalizować poszczególne źródła dźwięku. Szczególnie ruchome źródła dźwięku, na przykład dźwięk przejeżdżającego samochodu, odbierane są w sposób znacznie bardziej plastyczny i autentyczny. 
Zestaw głośnikowy hi-fi Professional LOGIC7 zawiera:

•
cztery głośniki wysokotonowe w narożnikach przednich szyb i w tylnej półce
•
głośnik średniotonowy o średnicy 100 mm, pełniący funkcję głośnika centralnego na środku kokpitu

•
cztery głośniki średniotonowe o średnicy 100 mm w drzwiach i trzy w tylnej półce

•
dwa głośniki o średnicy 210 mm pełniące funkcję centralnych głośników niskotonowych pod fotelami przednimi 
Indywidualny „program rozrywkowy” dla pasażerów z tyłu 
Pasażerowie siedzący z tyłu mają do dyspozycji dwa dodatkowe systemy, dzięki którym mogą indywidualnie kształtować swój „program rozrywkowy”. Wersja podstawowa takiego programu oferuje pasażerom odbiór sygnału audio za pomocą słuchawek. W tym celu na konsoli środkowej umieszczone są dwa gniazda słuchawkowe. Menu „rozrywka” obsługiwane jest za pomocą bezprzewodowego pilota. Po naciśnięcie przycisku menu na wyświetlaczu kontrolnym pojawia się okno widoczne również z tylnych siedzeń. W menu głównym w miejscu wyszukiwania menu pojawia się symbol słuchawek. Użytkownik porusza się w tym menu za pomocą pilota analogicznie do poszczególnych funkcji kontrolera – przesuwania, naciskania, obracania. Do tego celu służy w pilocie blok przycisków kierunkowych oraz umieszczony na boku przycisk-suwak. Polecenia kontrolera mają przy tym cały czas wyższy priorytet. 
Wewnętrzne źródła dźwięku, takie jak radio czy odtwarzacz CD, mogą być przyporządkowane tylko jednemu użytkownikowi. Oznacza to, że jeżeli np. kierowca słucha radia, to pasażer siedzący z tyłu może słuchać tylko tej samej stacji radiowej co kierowca, może jednak też słuchać przez słuchawki odtwarzacza płyt CD. 
