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Układ jezdny:
zwinność i dynamika plus opcje
Aluminiowy układ jezdny 
Regulacja poziomu nadwozia z amortyzacją pneumatyczną
System DSC z układem kontroli trakcji DTC
Servotronic
Aktywny układ kierowniczy
Dynamic Drive 
Opony typu run-flat
Sygnalizacja uszkodzenia opony

Dynamika, zwinność, bezpieczeństwo i komfort charakteryzują samochody BMW serii 5 już od czasu debiutu w roku 1972. Najnowszy model BMW serii 5 Touring nadaje tym cechom zupełnie nowy wymiar. Konstruktorzy BMW zastosowali tu znany z limuzyn serii 5 wykonany w całości ze stopów aluminium układ jezdny wraz z innowacyjnym systemem minimalizacji przechyłów bocznych Dynamic Drive oraz unikalny w skali światowej aktywny układ kierowniczy. Pakiet ten uzupełnia udoskonalony system DSC z trybem DTC, hydrauliczny układ wspomagania układu kierowniczego Servotronic, regulacja poziomu nadwozia z amortyzacją pneumatyczną osi tylnej, sygnalizacja uszkodzenia opony oraz bogata oferta dostępnych na życzenie opon typu run-flat. 
Aluminiowy układ jezdny ze znacznie szerszym rozstawem kół i osi: mniejszy ciężar, świetny rozkład masy na osie, doskonałe właściwości jezdne 
Z wyjątkiem osi tylnej układ jezdny nowego BMW serii 5 Touring odpowiada w dużej mierze wykonanemu w całości z aluminium układowi jezdnemu limuzyny serii 5. W porównaniu do poprzednika jego doskonałe właściwości jezdne uległy dalszej poprawie dzięki wyraźnie szerszemu rozstawowi kół (z przodu o 46 mm do 1558 mm, z tyłu o 59 mm do 1582 mm), zwiększeniu rozstawu osi (o 59 mm do 2886), oraz dzięki świetnemu rozkładowi masy na osie, przy czym ponad 50 procent przypada na oś tylną.
Oś przednia z kolumną amortyzującą, z wyjątkiem kilku elementów takich jak drążki kierownicze, łożyska kół czy czopy sworznia zwrotnicy, wykonana jest z aluminium. Do ramy osi przedniej w kształcie litery U zamocowana jest przekładnia układu kierowniczego, stabilizator, wahacze poprzeczne i podłużne. Rama usztywniona jest za pomocą płyty wzmacniającej, co zwiększa sztywność poprzeczną, a tym samym zapewnia bardziej precyzyjną pracę układu kierowniczego. 
BMW serii 5 Touring, podobnie jak w limuzynie, posiada zespoloną aluminiową oś tylną. Specjalne ułożenie resorów i amortyzatorów pozwoliło ponadto na poszerzenie bagażnika, który dzięki temu może być jeszcze lepiej wykorzystany. Nowe BMW serii 5 Touring dysponuje osią tylną gwarantującą idealny tor jazdy i najwyższy komfort. Cztery wahacze zespolonej osi tylnej nie są połączone bezpośrednio z karoserią, lecz przymocowane elastycznie do ramy pomocniczej. Również mechanizm różnicowy osadzony jest na ramie w łożysku gumowym, która z kolei połączona jest elastycznie z karoserią za pomocą dużych elementów gumowych. Taka podwójna izolacja skutecznie amortyzuje nierówności podłoża i zapewnia komfort jazdy.
Doskonały komfort jazdy to zasługa jeszcze jednego rozwiązania: przednie łożysko wahacza osi tylnej i łożyska osi tylnej umożliwiają w pewnym zakresie wzdłużne resorowanie całego zespołu osi tylnej, znacznie podnosząc komfort jazdy i obniżając poziom hałasu.
Sportowy układ jezdny jako wyposażenie dodatkowe
Dostępny w wyposażeniu dodatkowym sportowy układ jezdny pozwala prowadzić BMW serii 5 Touring w sposób jeszcze bardziej dynamiczny. Układ ten różni się od tradycyjnego układu jezdnego bardziej progresywnymi resorami i sztywniejszą amortyzacją. Zawieszenie pojazdu jest obniżone o ok. 15 milimetrów, przez co sylwetka auta wygląda jeszcze bardziej sportowo. 
Zębatkowy układ kierowniczy z hydraulicznym systemem wspomagania Servotronic gwarantujący precyzyjne i komfortowe prowadzenie auta
Aby w pełni wykorzystać zalety aluminiowego układu jezdnego, BMW serii 5 Touring wyposażone jest standardowo w lekki hydrauliczny zębatkowy układ kierowniczy ze zmiennym przełożeniem. Wspomaganie układu kierowniczego Servotronic łączy wysoki komfort z precyzją działania i doskonałym wyczuciem jego pracy.
Przełożenie wybrano tak, aby umożliwić najkorzystniejszą reakcję układu. Aby przy ostrych zakrętach kierowca nie musiał mocno obracać kierownicy, wraz ze wzrostem kąta skrętu kół przełożenie staje się bardziej bezpośrednie. Dzięki wspomaganiu hydraulicznemu nawet przy szybkich skrętach kierownicy układ reaguje z wymaganą lekkością i bez opóźnień. Układ kierowniczy z funkcją Servotronic reguluje wspomaganie za pomocą charakterystyki zależnej od prędkości jazdy. Dzięki temu rozwiązany został konflikt między silnym wspomaganiem, umożliwiającym komfortowe manewrowanie, a idealnym z punktu widzenia dynamiki jazdy wspomaganiem zależnym od prędkości.
Aktywny układ kierowniczy 
Na ostrych zakrętach auto jest zwrotne jak gokart, przy dużych prędkościach porusza się prosto jak po szynach – to odwieczne marzenie wszystkich inżynierów pracujących nad konstrukcją układów kierowniczych. Jednak do momentu powstania aktywnego układu kierowniczego BMW nikomu nie udało się go urzeczywistnić. Powód jest prosty: samochody od zawsze miały układ kierowniczy o stałym przełożeniu. To znaczy, że stosunek skrętu kierownicy do skrętu kół przednich pozostawał zawsze taki sam. Niezależnie od tego, czy pojazd poruszał się z prędkością 30 km/h po krętych uliczkach starego miasta, czy mknął 200 km/h po autostradzie.
Tu pojawił się dylemat: przy bardzo bezpośrednim układzie kierowniczym, kierowca cieszy się przy pokonywaniu serpentyn, ponieważ nie musi tak mocno kręcić kierownicą. 
Natomiast przy dużych prędkościach najmniejsze nawet ruchy kierownicy zakłócają kurs jazdy. I odwrotnie: im mniej bezpośredni jest układ kierowniczy, tym stabilniej pojazd zachowuje się na autostradzie i tym więcej kłopotów sprawia przy slalomie. Dlatego wszystkie tradycyjne układy kierownicze są wynikiem kompromisu.
Optymalne przełożenie przy każdej prędkości
Teraz jest inaczej. Dostępny na życzenie w pojazdach serii 5 Touring aktywny układ kierowniczy BMW łączy maksymalną radość z jazdy i niezwykłą zwinność z bezpieczeństwem i doskonałym komfortem obsługi przy każdej prędkości. Podobnie jak w przypadku wszystkich genialnych rozwiązań, pomysł jest zaskakująco prosty. Układ kierowniczy wyposażony jest w dodatkowy napęd, który modyfikuje przełożenie w zależności od prędkości jazdy. W kolumnę kierownicy wbudowana jest przekładnia planetarna wielkości pięści z dwoma wałkami na wejściu. Jeden z wałków połączony jest z kierownicą, a za pomocą drugiego, za pośrednictwem napędzanej silniczkiem elektrycznym przekładni planetarnej, w zależności od prędkości przenoszony jest dodatkowy kąt skrętu. Przy mniejszych prędkościach silniczek nastawczy pracuje zgodnie z kierunkiem obrotu kierownicy i wzmacnia w ten sposób kąt skrętu kół. Przy większych prędkościach silniczek pracuje w kierunku odwrotnym do obrotów kierownicy i tym samym redukuje kąt skrętu kół. Siła wspomagania w aktywnym układzie kierowniczym regulowana jest również w zależności od prędkości za pomocą wbudowanej funkcji Servotronic. 
Większa zwinność, bezpieczeństwo i komfort
Jeszcze nigdy prowadzenie BMW serii 5 Touring nie było tak wygodne i przyjemne. Aktywny układ kierowniczy BMW zwiększa także bezpieczeństwo. Na krętych odcinkach drogi kierowca nie musi prawie wcale przekładać rąk na kierownicy. Pozostają one zawsze w optymalnej pozycji, co pozwala wygodnie obsługiwać przyciski kierownicy wielofunkcyjnej lub dźwigienki skrzyni SMG. A ponieważ brak konieczności wykonywania wielu ruchów kierownicą oznacza mniejszy wysiłek, kierowca dłużej jest wypoczęty. Inna korzyść to podniesienie komfortu. Podczas parkowania wystarczą niecałe dwa zamiast, jak dotąd, trzech obrotów kierownicą, aby obrócić koła do oporu w przeciwną stronę. Manewrowanie z małą prędkością jest znacznie przyjemniejsze i wygodniejsze. 
Również jazda na autostradzie jest mniej stresująca. Ponieważ przy dużych prędkościach układ zmniejsza kąt skrętu kół, mimowolne, nieznaczne ruchy kierownicy, wynikające na przykład z nierówności nawierzchni, mniej wpływają na tor jazdy. Podczas szybkiego wchodzenia w zakręt na autostradzie łatwiej jest dozować skręt kierownicy, przez co samochód porusza się spokojniej. Łagodzi to skutki nawet ewentualnej zbyt gwałtownej reakcji i szarpnięcia kierownicą – na przykład w razie nagłego pojawienia się przeszkody. Ponadto, podobnie jak w układach ze wspomaganiem Servotronic, zwiększany jest tak zwany moment obrotowy kierownicy, a więc siła potrzebna do wykonania obrotu, co zapobiega niekontrolowanym ruchom kierownicy.
Regulacja przełożenia kąta skrętu kierownicy
Konwencjonalny układ kierowniczy pracuje ze stałym przełożeniem w stosunku ok. 18:1, niezależnie od prędkości auta. 
Skręt kierownicy o 18 stopni powoduje więc zmianę skrętu kół o jeden stopień. Aktywny układ kierowniczy reguluje przełożenie w zakresie od 10:1 podczas postoju do 20:1 podczas jazdy z prędkością maksymalną. Gdy samochód jedzie z małą prędkością, po wykonaniu półobrotu kierownicy (180 stopni) koła skręcane są o 18 stopni, natomiast gdy porusza się z dużą prędkością, kąt skrętu wynosi tylko 9 stopni. 
Ponadto układ sterowania aktywnego układu kierowniczego komunikuje się z układem sterowania silnikiem, układem dynamicznej kontroli stabilności (DSC) i dwoma czujnikami przyspieszenia bocznego. Na podstawie otrzymanych danych oblicza z częstotliwością 100 razy na sekundę optymalny kąt skrętu, aby w razie potrzeby błyskawicznie zareagować. 
Dzięki pomiarowi kąta skrętu kierownicy układ otrzymuje dokładną informację o tym, w którym kierunku podąża kierowca. Układ dynamicznej kontroli stabilności na podstawie obrotów kół dostarcza danych o aktualnej prędkości pojazdu. Czujniki przyspieszenia bocznego, które mierzą skręt pojazdu wokół osi pionowej, nieustannie informują aktywny układ kierowniczy o tym, czy BMW serii 5 Touring porusza się zgodnie z idealną linią wybraną przez kierowcę, czy też może nieco z niej zbacza.
Automatyczna korekta kąta skrętu
Przy szybkiej zmianie kierunku jazdy, na przykład podczas omijania przeszkody, wszystkie pojazdy wykazują tendencję do nadsterowności. Aktywny układ kierowniczy natychmiast rozpoznaje to zjawisko, w przeciągu milisekund zmienia nieznacznie kąt skrętu, dokonując samoczynnie odpowiedniej korekty, i stabilizuje samochód prawie niezauważalnie dla kierowcy i pasażerów, co zwiększa bezpieczeństwo. 
Dopiero wtedy, gdy aktywny układ kierowniczy nie jest w stanie samodzielnie ustabilizować toru jazdy BMW serii 5 Touring, do akcji wkracza układ DSC, który redukuje moc silnika i indywidualnie wyhamowuje poszczególne koła. Kierowca prowadzi pojazd, a aktywny układ kierowniczy myśli wraz z nim i wspiera go w działaniu, nie narzucając jednocześnie swojej woli.
Nieograniczona sterowność nawet w przypadku awarii układu 
Również w przypadku kompletnej awarii układu kierowcy i pasażerom nie zagraża żadne niebezpieczeństwo. 
W przeciwieństwie do układów steer-by-wire, w których brak mechanicznego połączenia między kierownicą a kołami, a polecenia skrętu przenoszone są elektrycznie (by wire), nowe BMW serii 5 Touring z aktywnym układem kierowniczym pozostaje sterowne nawet podczas awarii. 
W przypadku zakłóceń w pracy układu elektronicznego lub silniczka nastawczego przełożenie układu kierowniczego nie jest już zwiększane lub zmniejszane zależnie od prędkości. Jednak dzięki mechanicznemu połączeniu kierownicy i kół przednich układ kierowniczy pracuje nadal w tradycyjny sposób. 
Błędne reakcje układu są wykluczone także w przypadku zakłóceń oprogramowania. Wszystkie dane analizowane są na różne sposoby przez dwa niezależne komputery. Tylko wtedy, gdy oba komputery wykażą takie same rezultaty obliczeniowe, układ sterowniczy przekazuje polecenia dalej. 
W przypadku wystąpienia niezgodności układ wyłącza się.
Tyle mechaniki, ile to konieczne, i tak dużo elektroniki, jak to możliwe – dzięki takiemu rozwiązaniu BMW jest pierwszym w świecie producentem samochodów, któremu udało się optymalne połączenie zwinności na zakrętach i stabilności toru jazdy.
Aktywny układ jezdny: Dynamic Drive 
Nowoczesny układ jezdny powinien nie tylko gwarantować najwyższe bezpieczeństwo i dobre prowadzenie, lecz także łączyć doskonały komfort z nieprzeciętną zwinnością. Niestety te dwie ostatnie cechy nie idą z sobą w parze. Im bardziej miękki i komfortowy jest układ jezdny, tym bardziej karoseria przechyla się na zakrętach. Nie sprzyja to oczywiście zwinności pojazdu. I odwrotnie – sztywniejsza i bardziej sportowa konstrukcja prowadzi do ograniczenia komfortu w przypadku nierówności nawierzchni. 
Inżynierom BMW udało się bezkompromisowo pogodzić te sprzeczne wymagania w jednym innowacyjnym układzie jezdnym. Otrzymał on nazwę Dynamic Drive. Na życzenie w nowym BMW serii 5 Touring zamiast klasycznego, pasywnego układu jezdnego dostępny jest układ aktywny, który w ułamkach sekund reaguje na każdą sytuację. Skutek: niedościgniona zwinność bez przechyłów bocznych. Dzięki układowi Dynamic Drive samochód mocno trzyma się drogi i łączy komfort jazdy luksusowej limuzyny z prowadzeniem jak w samochodzie sportowym. Gwarantuje to podwójną radość z jazdy poprzez zwiększenie dynamiki i poprawę komfortu.
Synteza tego, co teoretycznie nie daje się połączyć, jest możliwa dzięki arcydziełu myśli technicznej, które miało swoją światową premierę w BMW serii 7. Bezpieczeństwo, komfort i prowadzenie układu jezdnego zawsze zależały w głównej mierze od zawieszenia i amortyzacji kół oraz dwóch stabilizatorów. Tymi dwoma stabilizatorami są drążki skrętne, łączące lewe i prawe koło na osi przedniej i tylnej. Podczas amortyzacji jednego koła na drugim wytwarzana jest siła reakcji, która redukuje przechył boczny. Rozdział sił na koła przedniej i tylnej osi determinuje właściwości jezdne samochodu. W przypadku tradycyjnego zawieszenia rozdział sił jest stały.
Przystosowany do jazdy w każdej sytuacji
W przypadku układu Dynamic Drive rozdział sił i wielkość momentów stabilizujących są zmienne. Drążki skrętne na osi przedniej i tylnej są podzielone. Funkcję łącznika pomiędzy obiema częściami pełni napędzany hydraulicznie silniczek, który jest połączony z prawej i lewej strony z połówkami drążka. Dzięki ciśnieniu hydraulicznemu w silniczku za ich pośrednictwem wytwarzana jest na każdym kole optymalna w danym momencie siła stabilizująca. Tak więc pojazd nie posiada pasywnego układu dla wszystkich stanów jazdy, który siłą rzeczy wymaga pewnych kompromisów, lecz dysponuje aktywnym układem jezdnym, który dostosowuje się do każdej sytuacji w możliwie najlepszy sposób.
Mózgiem tego złożonego układu jest sterownik, połączony na stałe między innymi z układem dynamicznej kontroli stabilności. 
Otrzymuje on informacje na temat kąta skrętu, przyspieszenia poprzecznego, prędkości kątowej, prędkości jazdy oraz prędkości obrotowej silnika, sprawdza dane pod kątem zgodności i na ich podstawie oblicza 100 razy na sekundę perfekcyjną kompensację momentu przechyłu bocznego, aby poprzez daleko idącą eliminację kołysania zapewnić optymalną stabilizację jazdy.
Zminimalizowane kołysanie karoserii
Rezultat jest nadzwyczaj przyjemny dla kierowcy i pasażerów. Do przyspieszenia bocznego ok. 0,3 g – co odpowiada szybkiej jeździe po krętej drodze – karoseria pozostaje całkowicie w poziomie, a przechył boczy jest całkowicie wyeliminowany. Do przyspieszenia bocznego o wartości 0,6 g, którą osiąga się przeważnie tylko przy bardzo sportowym stylu jazdy, karoseria przechyla się jedynie o pół stopnia; w samochodach bez układu Dynamic Drive przechył taki występuje już przy przyspieszeniu bocznym wynoszącym 0,1 g. Pomiędzy 0,6 g a 0,8 g kąt nachylenia wzrasta do 1,3 stopnia. 
Ten system minimalizacji przechyłów bocznych zapewnia bezpieczne i stabilne prowadzenie pojazdu.
Większe bezpieczeństwo dzięki optymalnej samosterowności
Ta niedościgniona stabilizacja karoserii, osiągnięta dzięki kompensacji, względnie ograniczeniu do minimum kołysania, sprawia, że styl jazdy jest spokojny i bardziej bezpieczny, ponieważ układ Dynamic Drive optymalizuje także samosterowność pojazdu. Pod tym pojęciem rozumiana jest tendencja pojazdu do nad- lub podsterowności na zakrętach. 
Przy podsterowności w sytuacjach ekstremalnych przednia część pojazdu „wypychana” jest z toru jazdy na zewnątrz. Przy nadsterowności zachodzi niebezpieczeństwo zarzucenia tyłu pojazdu i wpadnięcia w poślizg. Ze względów bezpieczeństwa i stabilności jazdy wszystkie samochody BMW charakteryzują się lekką podsterownością.
Optymalna jest oczywiście całkowicie neutralna samosterowność, przy której samochód podąża dokładnie w kierunku wyznaczonym przez skręt kierownicy. 
Taką samosterowność gwarantuje układ Dynamic Drive aż do zakresu średnich prędkości. Efekt: większa precyzja kierowania, pewny kurs, mniejszy nakład sił.
Pewnie na zakrętach
Podczas jazdy na zakrętach wymagany skręt kierownicy zmniejsza się maksymalnie o 15 procent. Bardziej bezpośredni układ kierowniczy sprawia, że samochód jest nie tylko znacznie zwrotniejszy i zwinniejszy, lecz także pozwala prowadzić z większą precyzją. Na pierwszy rzut oka może wydawać się jednak zastanawiające, że przy tej samej prędkości na zakrętach w pojazdach z układem Dynamic Drive mierzone jest często mniejsze przyspieszenie poprzeczne niż w samochodach nie wspomaganych przez ten system. Rozwiązanie zagadki: precyzyjny układ kierowniczy wymaga mniejszych korekt. Jazda na zakrętach jest bardziej harmonijna. Obciążenie w wyniku przyspieszenia poprzecznego rozkładane jest o wiele bardziej równomiernie, a wartości szczytowe obniżają się. Subiektywne poczucie większego bezpieczeństwa można też obiektywnie udowodnić.
Dotyczy to przede wszystkim manewrów omijania przy dużej prędkości. 
Z powodu mniejszego kąta skrętu i korzystniejszego rozdziału momentu kołysania kierowca podczas odbijania i następującej po nim korekty kursu znacznie lepiej panuje nad pojazdem. Ponadto jego działania wspomagane są przez aktywny układ kierowniczy oraz układ dynamicznej kontroli stabilności.
Miękko jak aksamit po wyboistych drogach
Domeną układu Dynamic Drive jest bez wątpienia jazda na zakrętach. Jednak nawet na prostej drodze układ znacznie podnosi komfort amortyzacji. Gdy przy tradycyjnym układzie jezdnym koło natrafi po jednej stronie drogi na nierówność podłoża, ruch ten przenoszony jest za pomocą stabilizatora na koło znajdujące się po przeciwnej stronie. Inżynierowie konstruujący układy jezdne nazywają to zjawisko kopiowaniem. Skutek: karoseria zaczyna się kołysać. W układzie Dynamic Drive stabilizatory są jednak podzielone na dwie części oddzielone silniczkiem. Zjawisko kopiowania jest tłumione, a karoseria pozostaje stabilna. Dzięki zastosowaniu takich rozwiązań jak układ Dynamic Drive, aktywny układ kierowniczy czy inteligentna lekka konstrukcja, nowe BMW serii 5 Touring jest nie tylko najbardziej dynamicznym pojazdem w swojej klasie, lecz także autem, które zapewnia najwyższy komfort jazdy.
Układ DSC i DTC: większa dynamika w sytuacjach ekstremalnych
Standardowy dynamiczny układ kontroli stabilności DSC wyposażony jest teraz, podobnie jak w serii 7, w dynamiczny układ kontroli trakcji (DTC), którego zadaniem jest poprawa przyczepności w trudnych warunkach na drodze. 
Jak wiadomo, system DSC zwiększa bezpieczeństwo jazdy – szczególnie przy nagłych manewrach omijania lub przy wystąpieniu niestabilności podczas pokonywania zakrętów – poprzez indywidualne wyhamowywanie poszczególnych kół pojazdu. Kolejną funkcją systemu DSC jest automatyczna kontrola stabilności ASC, która przeciwdziała buksowaniu kół napędowych przez indywidualne wyhamowanie buksującego koła napędowego, przeciwdziałając utracie trakcji podobnie jak w przypadku blokady mechanizmu różnicowego.
W nowym BMW serii 5 Touring funkcja DSC 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 odczuwalnie trakcję na nawierzchniach, na których pewien poślizg jest nieodzowny: w głębokim śniegu, błocie pośniegowym, piasku, żwirze, 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 dalszym ciągu dostateczną stabilizację pojazdu. Tryb DTC umożliwia więc bardziej sportowy styl jazdy.
Priorytet poprawy trakcji realizowany jest przy tym tylko w dolnych i średnich zakresach prędkości – do ok. 70 km/h i/lub przyspieszenia poprzecznego wynoszącego maksymalnie 0,4 g. Ponadto zwiększone progi poślizgu dostosowywane są możliwie najlepiej do aktualnej sytuacji jazdy na podstawie innych wartości DSC, takich jak skręt kół, przewidywany współczynnik tarcia danej nawierzchni oraz ocena poślizgu kół. Dlatego zabezpieczająca funkcja systemu DSC nie jest ograniczona w żaden sposób. Po przekroczeniu zakresu działania układu DTC układ sterowania stopniowo aktywuje zwykły tryb DSC/ASC. Tryb DTC włączany jest jednak ponownie, gdy nastąpi powrót do zakresu roboczego – w wyniku zmniejszenia 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.
Istotnym elementem układu DSC jest układ zapobiegający blokadzie kół (ABS) z układem kontroli hamowania na zakrętach (CBS), który przy ostrym hamowaniu na wirażach zapewnia najkorzystniejszy rozdział siły hamowania i stabilizuje pojazd, oraz układ dynamicznej kontroli hamowania (DBC), który rozpoznaje zamiar wykonania hamowania awaryjnego i automatycznie wytwarza maksymalną siłę hamowania, pozwalającą na skrócenie drogi hamowania niezależnie od zachowania kierowcy. 
Regulacja poziomu nadwozia z amortyzacją pneumatyczną
Pojazdy typu touring częściej niż limuzyny przewożą ciężkie bagaże. Aby zapewnić komfort jazdy niezależnie od obciążenia, wszystkie modele nowej serii 5 Touring są standardowo wyposażone w automatyczną regulację poziomu zawieszenia poprzez amortyzatory pneumatyczne osi tylnej. Czujniki nieustannie dokonują pomiaru wysokości pojazdu. Gdy bagażnik samochodu jest załadowany, układ za pomocą kompresora zwiększa ciśnienie w kolumnach McPhersona. Dzięki temu wysokość zawieszenia, a co za tym idzie skok amortyzatorów, pozostają zawsze takie same, a amortyzacja dostosowana jest do ciężaru pojazdu. Komfort i bezpieczeństwo jazdy BMW serii 5 Touring nie są ograniczone nawet przy maksymalnym obciążeniu auta.
Wysokowydajne hamulce z aluminiowymi zaciskami
Duże, 16-calowe (17-calowe w modelu 545i) zaciski hamulcowe z wentylowanymi tarczami hamulcowymi na wszystkich czterech kołach gwarantują wysoką skuteczność hamowania i stateczność pojazdu. Aluminiowe zaciski pozwalają znacznie zredukować nieresorowaną masę pojazdu, zwiększając tym samym zwinność auta oraz komfort i bezpieczeństwo. W modelu 545i również boczne powierzchnie hamulców tarczowych wykonane są z aluminium.
Zużycie okładzin hamulcowych rejestrowane jest przez czujniki. 
Na podstawie otrzymanych danych i po uwzględnieniu właściwości jezdnych pokładowy system diagnostyczny oblicza odległość, jaką kierowca może przebyć do następnej wymiany okładzin hamulcowych. Te informacje wykorzystywane są przez system CBS (Condition Based Service), który pozwala na elastyczne planowanie przeglądów serwisowych w zależności od potrzeb, a nie wykonywanie ich w ściśle określonych terminach. 
Aluminiowe obręcze kół o wymiarach od 16 do 18 cali i szeroka paleta dostępnych na życzenie opon typu run-flat
Nowe modele Touring 525i, 525d i 530d są standardowo wyposażone w obręcze ze stopu lekkiego o wymiarach 7 J x 16-225/55 R 16. Model 545i posiada obręcze aluminiowe 7,5 J x 17-225/50 R 17. Koło dojazdowe w bagażniku pomaga dotrzeć do celu po przebiciu opony.
Na życzenie dostępne są obręcze aluminiowe 7,5 J x 17” oraz 8 J x 18” z oponami w rozmiarach 225/50 R 17, 245/45 R 17 i 245/40 R 18. Opony te wykonane są wyłącznie w technologii run-flat. Ponieważ koło dojazdowe nie jest w takim wypadku konieczne, pojazd zyskuje dodatkową przestrzeń bagażową o pojemności 35 litrów, a jego masa jest zredukowana. 
Wzmocnione boki opon z dodatkowymi wkładkami i guma niezwykle odporną na działanie wysokich temperatur sprawiają, że te „samonośne” opony umożliwiają bezproblemową jazdę z maksymalną prędkością 80 km/h na odcinku do 150 km nawet przy całkowitej utracie ciśnienia i przy maksymalnym obciążeniu pojazdu. W przypadku mniejszego obciążenia lub jeśli w oponie utrzymuje się pewien poziom ciśnienia, odległość jaką kierowca może przebyć z przebitą oponą znacznie wzrasta. Układy ABS, ASC i DSC pozostają sprawne. Żmudna, czasochłonna i często niebezpieczna zmiana koła na poboczu drogi nie jest konieczna. Specjalny kształt krawędzi obręczy kół uniemożliwia zsunięcie się opony nawet w przypadku gwałtownej redukcji ciśnienia. 
Oznacza to poprawę bezpieczeństwa, zwłaszcza przy większych prędkościach i na krętych drogach. Inną ważną zaletą jest możliwość zakładania konwencjonalnych opon na obręcze, jeśli tylko zachodzi taka potrzeba. 
Spadek ciśnienia sygnalizowany jest przez instalowany standardowo wskaźnik uszkodzenia opony. System ten jest warunkiem stosowania opon z funkcją jazdy awaryjnej. Właściwości jezdne i wygląd opon przy utracie ciśnienia zmieniają się tak nieznacznie, że kierowca może tego nie zauważyć. Sygnalizacja uszkodzenia opony zapewnienia więc pełne bezpieczeństwo i ostrzega kierowcę w odpowiednim momencie. 
BMW było jedną z pierwszych firm wdrażających technologię run-flat, która została zastosowana dotychczas w limuzynie serii 5, serii 6 i 7, w modelach Z4 i Z8 oraz w MINI.
Ostrzeżenie w przypadku spadku ciśnienia: sygnalizacja uszkodzenia opony
Nowy Touring serii 5 jest po raz pierwszy standardowo wyposażony w układ kontroli ciśnienia w oponach. Sygnalizacja uszkodzenia opony kontroluje ciśnienie w oponach przez stałe porównanie prędkości obrotowych kół, wykorzystując do tego sygnały z układu ABS. Spadek ciśnienia rozpoznawany jest na podstawie różnicy prędkości obrotowej koła wynikającej z jego zmienionego obwodu. Lampka ostrzegawcza i sygnał akustyczny przy znacznym ubytku powietrza informują kierowcę o stwierdzonych nieprawidłowościach. 
Układ porównuje wartości rzeczywiste i zadane i aktywuje się po osiągnięciu prędkości 15 km/h. Jeśli przez ponad 8 minut ciśnienie powietrza w oponach jest niższe od wartości zadanej o co najmniej 30 procent, kierowca jest ostrzegany sygnałem akustycznym, a na wyświetlaczu pojawia się komunikat „Uszkodzenie opony”. 
System kontrolny podnosi znaczenie bezpieczeństwo jazdy, ponieważ stopniowa utrata ciśnienia niesie za sobą poważne ryzyko wypadkowe. Podczas jazdy z ekstremalnie niskim ciśnieniem opona może się przegrzać i niespodziewanie pęknąć. Mimo sygnalizacja uszkodzenia opony ciśnienie należy regularnie kontrolować i w razie potrzeby odpowiednio korygować. Po każdej zmianie ciśnienia lub wymianie opony system powinien być ponownie aktywowany, aby umożliwić zapisanie aktualnych wartości zadanych ciśnienia.
5.
Karoseria:
więcej dynamiki jazdy i lepsza wydajność dzięki inteligentnej lekkiej konstrukcji
Wyznaczająca nowe standardy mieszana konstrukcja aluminiowo-stalowa 
Większe bezpieczeństwo przy zredukowanej masie 
Więcej miejsca wewnątrz, niewiele większe wymiary zewnętrzne
Więcej dynamiki i zwinności
Mniejsze zużycie paliwa i ograniczenie emisji szkodliwych substancji
O dynamice pojazdu decyduje nie tylko potężny silnik i doskonały układ jezdny, lecz także zredukowana do minimum masa auta. Inteligentna lekka konstrukcja stanowi rozwiązanie, dzięki któremu samochód zyska więcej dynamiki i zwinności, przy jednoczesnym obniżeniu zużycia paliwa. Inteligencja nie oznacza w tym przypadku redukcji masy za wszelką cenę, lecz umiejętność osiągnięcia maksymalnych wyników pod względem masy pojazdu, podniesienia komfortu i optymalnego bezpieczeństwa przy wykorzystaniu minimalnych odpowiednich materiałów. Koncepcja karoserii, wyznaczająca nowe standardy, opiera się na innowacyjnej kombinacji materiałów.
Podobnie jak limuzyna serii 5 i seria 6 nowe BMW serii 5 Touring wykonane jest technologii mieszanej. Do słupka przedniego, a więc do drzwi przednich, karoseria jest aluminiowa, reszta pojazdu jest natomiast zbudowana ze stali o wysokiej wytrzymałości. Inżynierowie mówią przy tym o redukującym masę lekkim aluminiowym przodzie pojazdu. Aluminium jest o dwie trzecie lżejsze od stali.
Klejenie i nitowanie zamiast spawania
Mieszana konstrukcja stanowiła nie lada wyzwanie, ponieważ aluminium i stal nie tolerują się wzajemnie. Ze względu na różne właściwości elektrochemiczne oba metale nie powinny dotykać się, gdyż w punktach stycznych natychmiast dochodzi do korozji. 
Z tego względu aluminium nie można spawać ze stalą. Materiały te powinny być klejone lub nitowane, przy czym substancja klejąca stanowi jednocześnie warstwę izolacyjną. Dodatkowo mocowanie, na którym opiera się sprężyna osi przedniej i amortyzatory, wykonana jest jako aluminiowy odlew ciśnieniowy, łączący wysoką wytrzymałość z bardzo dobrymi właściwościami plastycznymi.
Wysiłki inżynierów nie poszły na marne. Zastosowanie aluminium w nowym BMW serii 5 Touring pozwoliło na redukcję obciążenia osi przedniej o 33 kilogramy. Ze względu na większą wytrzymałość innowacyjnego przodu pojazdu oraz technologię klejenia podniosła się również ochrona w przypadku korozji.
Maksymalna stabilność przy minimalnym zużyciu materiału
Dzięki zastosowaniu aluminium do budowy przodu pojazdu masa nowego BMW serii 5 Touring została znacznie zredukowana. Przy projektowaniu auta inżynierowie BMW zwracali uwagę także na pozostałe elementy konstrukcyjne. Zaawansowane rozwiązania techniczne pozwoliły na redukcję masy sześciobiegowej automatycznej skrzyni biegów o osiem kilogramów w stosunku do poprzedniego, pięciobiegowego modelu. 
Nowy, niezwykle lekki materiał wygłuszający waży o dziesięć kilogramów mniej i jednocześnie polepsza izolację akustyczną. Drzwi wykonane ze stali o jeszcze większej wytrzymałości redukują ciężar o 4,3 kilograma. Nawet konstruując szybę przednią i tylną zaoszczędzono 1,3 kilograma. 
To tylko kilka punktów na długiej liście udoskonaleń. Ich cechą wspólną jest to, że mimo redukcji wagi nie wpływają negatywnie na komfort i bezpieczeństwo, lecz najczęściej przyczyniają się jeszcze do ich polepszenia. Nie na próżno do podstawowych zasad inteligentnej lekkiej konstrukcji należy zapewnienie elementom konstrukcyjnym maksymalnej stabilności przy minimalnym nakładzie materiałowym. 
Skrojony na miarę na wzór natury
Inżynierowie czerpali wzorce z natury, która w wyniku ewolucji na przestrzeni milionów lat, kierując się zasadą, że przetrwają najlepiej przystosowani, wypracowała genialne rozwiązania dla niezwykle skomplikowanych układów. Najlepszym przykładem inteligentnej lekkiej konstrukcji jest szkielet ludzki. Grubość kości jest doskonale dostosowana do przyjmowania różnych obciążeń. Podobnie postępowali inżynierowie BMW przy projektowaniu belek wzdłużnych i poprzecznych nowego BMW serii 5 Touring. Do tej pory były one jednakowo grube na całej długości. 
Dzięki nowej technologii dynamicznego walcowania (Tailored Rolled Blanks), grubość blach może zmieniać się w zależności od potrzeb. Rezultat: redukcja masy o łącznie 3,7 kg przy dwukrotnie zwiększonej ochronie w razie wypadku. 
Wydaje się, że zaangażowano duży potencjał twórczy dla kilku kilogramów, ale po dodaniu poszczególnych inteligentnych rozwiązań mających na celu redukcję masy otrzymamy pokaźną liczbę zaoszczędzonych kilogramów. 
Mniejsza masa mimo powiększenia wnętrza
W zależności od modelu nowe BMW serii 5 Touring jest nawet o 50 kilogramów lżejsze niż jego poprzednik. W porównaniu z nim powiększyło się jednak znacznie – o 38 mm na długość, 46 mm na szerokość i 23 mm na wysokość – a ponadto charakteryzuje się znacznie lepszym wyposażeniem. Z zewnątrz większe wymiary nie rzucają się w oczy. Odczuwa się je dopiero we wnętrzu pojazdu i ładując bagażnik: do trzech centymetrów więcej przestrzeni na wysokości ramion dla pasażerów, o 4,5 centymetra więcej miejsca w okolicy kolan dla osób siedzących z tyłu oraz przestrzeń bagażowa powiększona o 125 litrów.
Więcej radości z jazdy, zwinności i bezpieczeństwa
Inteligentna lekka konstrukcja nie jest celem samym w sobie. Każdy kilogram odgrywa rolę nie tylko przy zużyciu paliwa i emisji szkodliwych substancji, lecz także dlatego, że ciężar i bezwładność masy pojazdu wpływają znacząco na dynamikę jazdy. Przykładowo, aby polepszyć przyspieszenie, można zwiększyć moc silnika lub zredukować masę pojazdu. Po zwiększeniu mocy silnika poprawia się wyłącznie dynamika wzdłużna. Samochód szybciej przyspiesza i osiąga nieco wyższą prędkość maksymalną. Natomiast inteligentna redukcja masy pojazdu poprawia zarówno dynamikę wzdłużną, jak i poprzeczną. 
Innymi słowy: nowe BMW serii 5 Touring nie tylko porusza się szybciej do przodu, lecz także zwinniej pokonuje zakręty i wyróżnia się krótszą drogą hamowania. Efekt: więcej radości z jazdy, poprawa zwinności i bezpieczeństwa. 
6.
Bagażnik: większy, bardziej wszechstronny i wygodny
Automatyczne zamykanie klapy tylnej i mechanizm cichego domykania bagażnika 
Oddzielnie otwierana tylna szyba 
Automatycznie otwierana osłona przestrzeni bagażowej
Równiejsza, zamykana podłoga bagażnika
Funkcjonalny pakiet schowków do zabezpieczenia bagażu
Podczas otwierania i zamykania klapy tylnej BMW serii 5 Touring nie trzeba już brudzić rąk: wystarczy nacisnąć przycisk w kluczyku, a klapa otwiera i zamyka się automatycznie (wyposażenie dodatkowe). Podczas otwierania klapy bagażnika lub tylnej szyby osłona przestrzeni bagażowej podnosi się do góry wystarczająco wysoko, aby umożliwić wygodny załadunek i wyładunek bez konieczności wykonywania dodatkowych czynności. Specjalna lampka w dolnej krawędzi klapy oświetla obszar pod otwartymi drzwiami, a jej czerwona osłona rozpraszająca służy jednocześnie jako tylne światło ostrzegawcze. Po zamknięciu klapy tylnej dostępny w wyposażeniu podstawowym mechanizm cichego domykania bagażnika dociąga za pomocą silniczka elektrycznego drzwi do zamka i zamyka je samoczynnie. Podobnie jak w innych BMW Touring tylna szyba otwiera się niezależnie, co umożliwia wygodne wkładanie i wyjmowanie mniejszych przedmiotów. Na szybie można jednak na próżno szukać konwencjonalnego uchwytu. Zastosowane rozwiązanie jest o wiele bardziej eleganckie: elektryczny mechanizm otwierający połączony jest z wycieraczką szyby tylnej. Lekkie pociągnięcie za mocowanie ramienia wycieraczki w kształcie uchwytu wyzwala mechanizm zamykający.
Do 1650 litrów przestrzeni bagażowej
Nowe BMW serii 5 Touring jest autem reprezentacyjnym. To samo dotyczy bagażnika. Jest on wykończony wysokogatunkowymi materiałami w kolorze beżowym, antracytowym, szarym lub truflowobrązowym, które są wytrzymałe i łatwe do utrzymania w czystości. Bagażnik posiada równą podłogę, jego maksymalna szerokość/wysokość wynosi 1110/787 mm, a głębokość 1880 mm. Pojemność bagażnika waha się od 500 (535) do 1615 (1650) litrów przy złożonej kanapie tylnej i wykorzystaniu przestrzeni aż po dach. To o 90 (125) litrów więcej niż w poprzedniej wersji pojazdu. (Wartości w nawiasach obowiązują dla pojazdu z oponami run-flat bez koła dojazdowego.)
Podczas podróży rodzinnych bagażnik bez problemu pomieści dwie duże i dwie średnie walizki z twardego materiału oraz dwie torby podróżne. Zamiast tego można też załadować cztery 46-calowe torby golfowe. 
Dopuszczalne obciążenie bagażnika wynosi w zależności od modelu i wyposażenia maksymalnie 600 kg. Ładunek przykrywa dostępna w wyposażeniu standardowym półautomatyczna osłona, która chroni zawartość bagażnika przed wzrokiem ciekawskich, a jednocześnie sprawia szlachetne i eleganckie wrażenie.
Przestawne przegródki: ukryty schowek na małe przedmioty
Zamykana podłoga bagażnika jest podnoszona i dzięki amortyzatorom pneumatycznym pozostaje w górze – podobnie jak maska silnika – tak długo, dopóki nie zostanie opuszczona ręcznie. Pod podłogą bagażnika kryje się schowek z przestawianymi przegródkami na drobne przedmioty. Pod nim znajduje się koło dojazdowe wraz z niezbędnymi narzędziami lub dodatkowy schowek o pojemności 35 l, w przypadku gdy BMW serii 5 Touring wyposażone jest w opony typu run-flat. Ponadto przechowywany jest tu dostępny w wyposażeniu dodatkowym hak holowniczy, który można w razie potrzeby łatwo zamontować. Standardowo bagażnik wyposażony jest we wspomnianą wyżej osłonę przestrzeni bagażowej, siatkę oddzielającą, cztery zaczepy do mocowania bagażu i gniazdko, służące na przykład do podłączenia elektrycznej lodówki. 
Przygotowane do wszelkich zadań transportowych: dodatkowy pakiet schowków, reling dachowy i system załadunkowy z rękawem na narty
Na życzenie dostępny jest dodatkowy pakiet schowków z podzieloną podłogą bagażnika, składanymi przegródkami, zapobiegającymi przewracaniu się toreb, elastycznymi taśmami mocującymi w bocznych ścianach bagażnika i uchwytami wielofunkcyjnymi, na przykład do zawieszania toreb z zakupami o wadze do 10 kilogramów. Składane w bardzo prosty sposób siedzisko kanapy dzielone jest w stosunku 60:40, a na życzenie wyposażone w system załadunkowy z rękawem na narty. W wyposażeniu dodatkowym dostępny jest również reling dachowy z aluminium lakierowanego na czarno, umożliwiający łatwe mocowanie pojemników na bagaż lub bagażników dachowych przyjmujących obciążenie do 100 kg. Maksymalna masa przyczepy wynosi 2000 kg.
