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Nowy silnik V10 w BMW M5:  arcydzieło technologii silnikowej (pełna wersja).
Sercem każdego BMW jest imponujący silnik. To, że maksyma ta odnosi się do modeli BMW M GmbH w sposób szczególny, rozumie się samo przez się. Jednak taka charakterystyka nie oddaje w pełni cech nowego silnika M5: Mówiąc bez przesady, ten dziesięciocylindrowy silnik jest kamieniem milowym w historii rozwoju nowoczesnych silników. Utożsamia najbardziej fascynujący silnik świata montowany w pojazdach seryjnych.
Niektórzy koneserzy motoryzacji oceniają wstępnie silnik „na ucho”. Metoda ta doskonale sprawdza się w przypadku nowego V10: ten majstersztyk techniki jest dla uszu miłośnika sportowych samochodów tym, czym dla uszu melomana jest koncert symfoniczny. Trudno przy tym nie zauważyć podobieństwa do brzmienia silników wyścigowych BMW WilliamsF1. Silnik V10 łączy z silnikiem Formuły 1 nie tylko liczba cylindrów, ale i wysokoobrotowa koncepcja jednostki. Koncepcja ta opiera się na zasadzie generowania potężnej mocy z wysokich obrotów silnika i jest ona charakterystyczna dla wszystkich bezsprężarkowych silników wysokiej mocy BMW M GmbH. Wysokie obroty w połączeniu z dziesięcioma cylindrami skutkują prawdziwie orkiestralnym staccato, jakie znane było dotychczas z torów wyścigowych. 
Pierwszy wysokoobrotowy silnik V10 w limuzynie produkowanej seryjnie.
V10 – to, co do niedawna zarezerwowane było dla sportów motorowych lub egzotycznych pojedynczych egzemplarzy, dziś wkracza do produkowanych seryjnie limuzyn jako wysokoobrotowa jednostka napędowa BMW M5. Odpowiednio do ekskluzywnego charakteru rodziny samochodów klasy M, debiut tego niezwykłego silnika jest imponujący: dziesięć cylindrów, pięć litrów pojemności, 507 koni mechanicznych, moment obrotowy 520 Nm, obroty maksymalne 8250 na minutę – prawdziwy pakiet mocy. 
Ale ten silnik to coś więcej, niż tylko lista imponujących parametrów. Już przy najlżejszym naciśnięciu pedału gazu wysokoobrotowa, bezsprężarkowa jednostka ukazuje zalety typowego silnika sportowego. Napęd sprawdza się też doskonale w zwykłym ruchu ulicznym. Limuzyna na co dzień o duszy sportowca – sportowe auto do codziennego użytku. M5 doskonale spełnia oba kryteria i otwiera zupełnie nowy wymiar funkcjonalności. Po 20 latach od momentu, gdy pierwszy model M5 dał początek nowemu segmentowi limuzyn sportowych wysokiej mocy, nowa jednostka ponownie wyznacza standardy w tej klasie pojazdów.
Silnik Formuły 1 jako źródło inspiracji.
Silnik ten powstał jako całkowicie nowa konstrukcja autorstwa inżynierów BMW M GmbH: inspiracją był dla nich z jednej strony silnik BMW WilliamsF1 – jednostka uznana oficjalnie za najmocniejszy napęd królewskiej klasy sportów motorowych. Z drugiej strony zastosowano tu wszystkie typowe dla klasy M rozwiązania stosowane w samochodach seryjnych: Double VANOS, indywidualne przepustnice i zaprojektowany przez BMW, obecnie najwydajniejszy sterownik silnika oraz układ wyrównania przepływu oleju w przypadku pojawienia się sił odśrodkowych przy dynamicznym pokonywaniu zakrętów.
Kto chce podążać śladami silnika V8 o mocy 400 KM w poprzednim modelu M5, musi w tym segmencie oferować przede wszystkim jedno: jeszcze więcej mocy. I tu do wyboru były zasadniczo trzy drogi: większa pojemność i wynikający z niej większy moment obrotowy, zastosowanie doładowania za pomocą turbosprężarki lub kompresora, lub zwiększenie obrotów w wyniku zmiany koncepcji silnika na wysokoobrotową. 
Moc to coś więcej niż więcej koni.
Moc to nie wszystko. O wiele bardziej istotna jest charakterystyka przyspieszenia, a tym samym dynamika jazdy. Zależy ona od rzeczywistego wygenerowanego przyspieszenia oraz masy pojazdu. Siła na kołach napędowych stanowi pochodną momentu obrotowego silnika i przełożenia skrzyni biegów. Wysokoobrotowa koncepcja umożliwia optymalne przełożenie obrotów, a tym samym imponujące przyspieszenie.
Obserwując podstawowe prawa fizyki łatwo oddzielić ziarno od plew, nawet przy porównaniu silników o tej samej mocy. I tak bolączką silników o dużej pojemności – mimo ich wysokiej mocy i imponującego momentu obrotowego – jest wyższe zużycie paliwa wynikające z większej masy i większych wymiarów jednostki. Podobnie ma się sprawa z doładowaniem. Silniki takie rzadko wypadają korzystnie w porównaniach zużycia paliwa i nie mogą pochwalić się spontanicznością, czyli błyskawiczną reakcją na naciśnięcie pedału gazu i nie spełniają tym samym wysokich wymagań stawianych silnikom klasy M.
Wysokoobrotowa koncepcja silnika jako rozwiązanie idealne.
Do wyboru pozostała jedynie trzecie rozwiązanie: kompaktowy, wysokoobrotowy silnik bezsprężarkowy.  Dla inżynierów BMW M jest to – choćby ze względu na samą tradycję –rozwiązanie idealne: przyrost mocy przez zwiększenie obrotów. Ale tutaj należy pamiętać o jednym: taka koncepcja silnika stawia o wiele wyższe wymagania technologiczne i jest tym samym trudniejsza w realizacji. Ale w końcu to nie przypadek, że wraz z nowym modelem M5 BMW prezentuje pierwszy na świecie wysokoobrotowy silnik V10 w klasie produkowanych seryjnie sportowych limuzyn wysokiej mocy.
Maksymalna prędkość obrotowa 8 250 obr./min pozwala M5 na osiągnięcie zakresu obrotów zarezerwowanego do niedawna dla samochodów wyścigowych czystej krwi. Dla porównania: dotychczasowy model M5 miał obroty ograniczone elektronicznie do 7000 obr./min. Nowy dziesięciocylindrowy silnik przekracza tym samym magiczną barierę 8000 obr./min. 
Formuła 1 w ruchu ulicznym.
Nowy M5 po raz kolejny rozszerza granicę możliwości technicznych seryjnej produkcji silników, bo im większa prędkość obrotowa, tym bliżej granicy możliwości silnika. Wynikające z tego obciążenia materiału ilustruje niniejsze porównanie: przy 8000 obrotach wału korbowego na minutę każdy z tłoków pokonuje drogę ok. 20 metrów na sekundę. W dziesięciocylindrowym silniku BMW WilliamsF1 przy 18 000 obr./min. tłoki pokonują drogę nawet do 25 metrów na sekundę. Ale podczas gdy w wyścigowy weekend Formuły 1 auta pokonują ok. 800 km, silnik klasy M musi pracować przez cały okres eksploatacyjny auta – i to w każdym klimacie, w każdej sytuacji i przy każdym stylu jazdy. 
Dlatego jasny staje się fakt, że w M5 zastosowanie znalazły określone zasady technologiczne, metody obróbki i materiały pochodzące z Formuły 1, mówić tu należy więc o transferze technologicznym. 
Moc wyższa o 25 procent – nowy wymiar dynamiki jazdy.
Zaprojektowany całkowicie od nowa dziesięciocylindrowy, wysokoobrotowy silnik V10 przewyższa swego ośmiocylindrowego poprzednika o tej samej pojemności we wszystkich dyscyplinach. Udowadnia to choćby przyrost mocy o 25 procent. Nowy silnik V10 może poszczycić się mocą 507 KM (373 kW) przy 7 750 obr./min.; silnik V8 miał moc 400 KM (294 kW) przy 6 600 obr./ min. Mimo to nowy dziesięciocylindrowy silnik waży niemal dokładnie tyle, co ośmiocylindrowy poprzednik: 240 kg. Uwzględniając moc jednostki można ją więc uznać za lekką. Do wagi ciężkiej zalicza się z kolei pod względem mocy litrowej: dziesięciocylindrowy M5 przekracza magiczną barierę 100 KM na litr pojemności, a jego moc plasuje się tym samym na poziomie silników stosowanych w sportach motorowych.
Tylko obroty odpowiednio uwydatnią moc i moment obrotowy.
Maksymalny moment obrotowy 520 Nm silnika dziesięciocylindrowego leży na poziomie momentu silnika ośmiocylindrowego. Mimo to nowy M5 bije poprzednika na głowę we wszystkich dyscyplinach związanych z dynamiką jazdy. Również ten fenomen ma związek z obrotami. Doskonały przykład to rowerzysta redukujący biegi podczas jazdy pod górę – wprawdzie musi szybciej pedałować, ale za to może pokonać niemal każde wzniesienie. Jeżeli nie zmieniłby biegu, lub włączyłby wyższy, musiałby wtedy o wiele mocniej pedałować lub zejść z roweru.  Z dwóch rowerzystów o tej samej sile zwycięży zawsze ten, który jest w stanie szybciej pedałować.
Na tej samej zasadzie nowy M5 z wysokoobrotowym silnikiem triumfuje nad konkurencją, która niemal bez wyjątku stawia na „koncepcję momentu obrotowego” ośmiocylindrowych silników o dużej pojemności.  Nowy silnik triumfuje również dlatego, że w konkurencyjnych silnikach ekstremalnie wysoki moment obrotowy musi być transmitowany przez znacznie wzmocniony, a tym samym znacznie cięższy układ przenoszenia napędu – dodatkowa masa też musi być najpierw przyspieszona. Wysokoobrotowa koncepcja kompaktowego silnika V10 umożliwia z kolei zastosowanie lżejszego układu przenoszenia napędu i znacznie krótszych przełożeń. 
A tak na marginesie: nowy M5 też nie ma się co wstydzić swojego mementu obrotowego: imponujące 520 Nm przy 6100 obr./min, a już przy 3 500 obr./min do dyspozycji jest 450 Nm.  80 procent maksymalnego momentu obrotowego możliwych jest do osiągnięcia w szerokim – jak na silnik sportowy – zakresie do 5500 obr./min.  Dla porównania: sportowy i potężny silnik z najwyższej półki w BMW 545i ma maksymalny moment obrotowy na poziomie 450 Nm.
Lepszy nawet od silnika dwunastocylindrowego.
Tak jak w oczywisty sposób dziesięciocylindrowy silnik przeważa nad ośmiocylindrową konkurencją, tak konsekwentne unika uwarunkowanych konstrukcyjnie wad silnika dwunastocylindrowego. Silnik taki jest większy i cięższy niż bardziej kompaktowy silnik dziesięciocylindrowy. Również niższe zużycie paliwa wynikające z mniejszych strat na skutek tarcia (mniej części) jednoznacznie przemawia za rozwiązaniem dziesięciocylindrowym.
Tym samym nowy V10 jest idealną jednostką napędową dla takiego samochodu jak M5: Ponadto każdy z dziesięciu cylindrów odpowiada pojemnością 500 cm3 ideałowi wyznaczonemu przez ambitnych konstruktorów silników.
Kompaktowa konstrukcja – stabilność podzespołów i komfort.
Renomę czołowego producenta silników firma BMW zawdzięcza przede wszystkim swoim sześciocylindrowym silnikom rzędowym. W nowym dziesięciocylindrowym silniku konstruktorzy połączyli dwa przesunięte względem siebie o 17 mm pięciocylindrowe głowice, tworząc kompaktową jednostkę napędową w układzie V o kącie 90°. Kąt ten wybrano ze względu na to, iż taka konfiguracja charakteryzuje się doskonałym zrównoważeniem mas, a tym samym niewielkimi wibracjami i dużym komfortem jazdy. Wybrana konstrukcja silnika optymalnie godzi konflikt możliwie niewielkich wibracji i stabilności podzespołów.
Kadłub silnika wykonany jest w technologii niskociśnieniowego odlewu kokilowego z nadeutektycznego stopu aluminiowo-krzemowego. Ten specjalny stop zawiera co najmniej 17 procent krzemu.  Powierzchnia tulei cylindrów powstaje przez odsłonięcie twardych kryształków krzemu. Stosowanie dodatkowych tulei jest więc zbędne – pokryte stalową powłoką tłoki poruszają się bezpośrednio po tej niepowlekanej powierzchni. Skok tłoka wynosi 75,2 mm, średnica: 92 mm, co w sumie daje łączną pojemność 4 999 cm3. A tak na marginesie, kadłuby dla silników M5 odlewane są w tych samych zakładach, w których produkuje się kadłuby dla silników Formuły 1: w odlewni metali lekkich BMW w Landshut. 
Płyta podstawowa jak w sportach motorowych.
Wysokie obroty, wysokie ciśnienie spalania i wysokie temperatury stanowią ekstremalne obciążenie dla skrzyni korbowej. Dlatego konstruktorzy zaprojektowali ją jako bardzo zwartą i niezwykle stabilną konstrukcję zwaną „bedplate”, która znana jest ze sportów motorowych. Nowy M5 to w BMW pierwszy seryjny silnik V, w którym wykorzystano taką płytę podstawową. Aluminiowa skrzynia korbowa „bedplate” z żeliwną warstwą wewnętrzną gwarantuje precyzyjne ułożyskowanie wału korbowego, a jej cechą szczególną jest utrzymywanie stałej tolerancji luzu w łożysku głównym w całym zakresie temperatury roboczej silnika. Żeliwna warstwa wewnętrzna redukuje przy tym sporą rozszerzalność cieplną aluminiowego kadłuba. Konstrukcja ta przyczynia się jednocześnie do spełnienia wymagań akustycznych stawianych silnikowi M5.Niezwykle stabilny i precyzyjnie wyważony wał korbowy z wysokowytrzymałej, kutej stali, sześciokrotnie łożyskowany, waży 21,8 kg. Zaprojektowany został pod kątem minimalnej bezwładności masy i maksymalnej odporności na skręcanie. Średnica łożyska głównego mierzy 60 mm przy szerokości nośnej łożyska 28,2 mm. Po dwa korbowody przyłączone są do każdego z pięciu czopów wału korbowego, które obrócone są względem siebie o 72°. Ze względu na mały odstęp pomiędzy cylindrami (98 mm) i wynikającą z tego niewielką długość wału korbowego, wał charakteryzuje się bardzo wysoką odpornością na zginanie i skręcanie oraz niewielką masą własną.
W lekkiej konstrukcji liczy się każdy gram.
Tłoki o zredukowanej masie wykonane są z odpornego na wysokie temperatury stopu aluminiowego z powłoką stalową. Ich waga wynosi tylko 481,7 g wraz ze sworzniem i pierścieniami tłokowymi. Wysokość sprężania wynosi 27,4 mm przy stopniu sprężania 12,0:1. Tłoki chłodzone są za pośrednictwem umieszczonych bezpośrednio w głównym kanale olejowym dysze doprowadzające olej.
Trapezowe, łamane korbowody o lekkiej konstrukcji mają długość140,7 mm i wykonane są z wysokowytrzymałej stali. Przyczyniają się efektywnie do redukcji wirujących mas. Każdy z dziesięciu kutych korbowodów wykonanych ze stopu 70MnVS4 waży tylko 623 gramy.
Jednoczęściowe głowice cylindrów silnika V10 produkowane są również w odlewni metali lekkich BMW w Landshut. Głowice cylindrów wyposażone są w kanały wtórnego doprowadzenia powietrza, które istotne są dla szybkiego nagrzewania katalizatora. Podobnie jak we wszystkich silnikach BMW na każdy cylinder przypadają po cztery zawory poruszane beczkowatymi popychaczami z hydrauliczną regulacją luzu zaworów (HVA). Dzięki temu możliwa była redukcja średnicy popychaczy do 28 mm i masy do 31 gramów. Optymalizacja masy wszystkich części napędu zaworów pozwoliła na zmniejszenie ruchomej masy o 17,5 procent w porównaniu z modelem poprzednim. Średnica zaworów ssących wynosi 35 mm, zaworów wydechowych 30,5 mm, a trzonka zaworu 5 mm.
Modernizacja szczegółów zmniejsza koszty eksploatacyjne pojazdu.
Zawory ssące w M5 produkowane są specjalnie dla tego silnika. Wyjątkowo mała średnica trzonka zaworu (5 mm) sprawia, że trzonek niemal w żaden sposób nie zakłóca przepływu mieszanki w kanale dolotowym. Poprawny luz zaworów ustawiany jesz automatycznie za pośrednictwem układu hydraulicznej regulacji luzu zaworów (HVA), czego korzyścią są mniejsze koszty eksploatacji pojazdu. 
Wraz ze wzrostem mocy silnika rośnie również jego zapotrzebowanie na chłodzenie, przede wszystkim w pobliżu komór spalania. Nowatorska koncepcja chłodzenia silnika pozwala zminimalizować straty ciśnienia w układzie chłodzenia w porównaniu z konwencjonalnymi rozwiązaniami. Zapewnia ona równomierne rozprowadzenie temperatury w głowicy cylindrów i obniżenie temperatury szczytowej w krytycznych strefach głowicy. Każdy cylinder „opływa” równomierna, optymalna ilość płynu chłodzącego. Płyn chłodzący przepływa od skrzyni korbowej przez głowice cylindrów od strony zaworów wydechowych w kierunku zaworów ssących do listwy zbiorczej, termostatu i chłodnicy.
Wysokociśnieniowy układ Double VANOS zapewnia optymalną wymianę ładunku.
Zmienna regulacja faz rozrządu Double VANOS, która światową premierę święciła w roku 1995 w modelu M3, i którą udoskonalono teraz właśnie na potrzeby tego auta, znalazła zastosowanie również w silniku M5, gdzie troszczy się o optymalną zmianę obciążeń i gwarantuje niezwykle krótki czas ustawień. W praktyce takie rozwiązanie oznacza większą moc, lepszy przebieg momentu obrotowego, optymalną reakcję silnika, mniejsze zużycie paliwa oraz ograniczenie emisji szkodliwych substancji w spalinach. 
W niższych i średnich zakresach obrotów i obciążeń możliwy jest większy kąt przekrycia zaworów, a tym samym większa recyrkulacja spalin. Przyczynia się to do zmniejszenia strat przy zmianie obciążeń i zużycia paliwa.
Kąty rozrządu sterowane są płynnie w zależności od pozycji pedału gazu i prędkości obrotowej silnika – parametrów związanych z oddawaną przez silnik mocą. Mechanizm sterujący składa się z połączonego łańcuszkiem z wałem korbowym kółka łańcuchowego, który sprzężony jest z wałkiem rozrządu za pośrednictwem przekładni o uzębieniu ukośnym. Przy osiowym przesunięciu tłoka nastawczego uzębienie ukośne powoduje odpowiednie obrócenie wałka rozrządu w stosunku do kółka łańcuchowego. Pozwala to na zmianę kąta wałka rozrządu zaworów ssących o kąt do 66° i wałka rozrządu zaworów wydechowych o kąt do 37° w stosunku do kąta wału korbowego.
Układ Double VANOS wymaga wysokiego ciśnienia oleju, aby móc szybko i precyzyjnie zmieniać ustawienie wałków rozrządu. Dlatego olej silnikowy sprężany jest do 80 bar przez umieszczoną w komorze korbowej wielotłokową pompę promieniową. Sterowana na podstawie określonej charakterystyki regulacja ciśnienia gwarantuje krótkie czasy nastawcze, a tym samym zależny od obciążenia i obrotów optymalny kąt rozrządu zgodny z czasem zapłonu i ilością wtryskiwanej mieszanki. 
Skuteczne zasilanie olejem również na bardzo szybko pokonywanych zakrętach. 
Układ smarowania silnika zasilany jest przez łącznie cztery pompy olejowe. Ta niecodzienna liczba pomp wynika z wysokiej dynamiki BMW M5 i jego ekstremalnie wysokich przyspieszeń. Ta sportowa limuzyna może osiągać na zakrętach przyspieszenia poprzeczne wysokości ponad 1 g. Siły odśrodkowe tłoczą olej silnikowy do rzędu cylindrów po zewnętrznej stronie zakrętu tak mocno, że naturalny powrót oleju z głowicy nie jest możliwy, przez co może powstawać niedobór oleju w misce olejowej.  Taka sytuacja może z kolei prowadzić do zassania powietrza przez pompę olejową. Aby temu zapobiec, silnik wyposażony jest w zasilanie olejowe regulowane siłami poprzecznymi, w którym od przyspieszenia poprzecznego o wartości 0,6 g włączają się dwie napędzane elektrycznie pompy duocentryczne, które odsysają olej z głowicy cylindrów znajdującej się po zewnętrznej stronie zakrętu. Impuls włączenia tych pomp nadawany jest przez czujnik przyspieszeń poprzecznych. Pompa olejowa to tzw. samoregulująca pompa łopatkowa, tłocząca tylko wymaganą przez silnik ilość oleju silnikowego. Efekt ten uzyskiwany jest dzięki zmienną mimośrodowość wirnika pompy w stosunku do obudowy pompy w zależności od ciśnienia w kanale głównym. 
Zasilanie olejem przy hamowaniu.
Podczas nagłego hamowania BMW M5 może osiągać ujemne wartości przyspieszenia do 1,3 g. Przy tak ekstremalnie wysokim opóźnieniu do miski olejowej trafia zbyt mało oleju, tym bardziej, że ze względu na oszczędność miejsca jest ona umieszczona za ramą osi przedniej. W szczególnie niekorzystnych warunkach może to prowadzić do przerw w zasilaniu olejem.  Aby temu zapobiec, silnik M5 wyposażony jest w tzw. „niemal suchy system miski olejowej” wyróżniający się dwoma zbiornikami oleju: małym przed ramą osi przedniej i dużym za ramą. W obudowie pompy olejowej umieszczona jest pompa powrotna, która zasysa olej z przedniego, małego zbiornika oleju i pompuje go do tylnego, dużego. Zbiornik ten jest szczelnie zamknięty. Otwory powrotne i punkt zasysania pompy olejowej dopasowane są precyzyjnie do występujących przyspieszeń. 
Dziesięć sterowanych elektronicznie indywidualnych przepustnic.
Każdy z dziesięciu cylindrów wyposażony jest na wzór silników wyścigowych we własną przepustnicę, przy czym każdy rząd cylindrów obsługiwany jest przez oddzielny napęd. System ten jest wprawdzie bardzo złożony mechanicznie, ale nie istnieje żadna inna konstrukcja, która gwarantowałaby równie spontaniczną reakcję silnika. Aby zapewnić precyzyjną reakcję silnika w niskich zakresach prędkości i jednocześnie jego szybką natychmiastową reakcję przy nagłym wciśnięciu pedału gazu, przepustnice sterowane są całkowicie elektronicznie. Pozycja pedału gazu obserwowana i analizowana jest 200 razy na sekundę za pomocą dwóch bezdotykowych czujników Halla. Sterownik silnika reaguje na zmiany i inicjuje za pośrednictwem obydwu napędów zmianę ustawienia dziesięciu indywidualnych przepustnic. To, że całość odbywa się błyskawicznie, rozumie się samo przez się: maksymalne otwarcie przepustnic trwa zaledwie 120 milisekund – mniej więcej tyle, ile doświadczony kierowca potrzebuje na całkowite wciśnięcie pedału gazu. Działanie to kierowca odbiera w postaci natychmiastowej reakcji silnika. Moc silnika można przy tym dozować bardzo precyzyjnie. Elektroniczne sterowanie przepustnicami sprawia jednocześnie, że przejścia z obrotów jałowych do roboczych i odwrotnie odbywa się całkowicie płynnie. 
„Głęboki oddech” silnik bezsprężarkowy czerpie za pośrednictwem dziesięciu kanałów dolotowych z dwóch kolektorów powietrza. Kolektory powietrza i króćce wykonane są z lekkiego tworzywa łączonego z 30-procentową zawartością włókien szklanych.
Dwustrumieniowy układ wydechowy ze stali szlachetnej.
Tak, jak istotny dla imponujących parametrów nowego silnika M5 jest strona układ ssący, tak samo należy pamiętać o układzie wydechowym.  Również tu konstruktorów BMW M zadowolić mogły tylko najlepsze rezultaty.  Obydwa wykonane ze stali szlachetnej kolektory wachlarzowe 5/1 zaprojektowano pod kątem identycznej długości przewodów. Aby zapewnić również identyczne przekroje przewodów rurowych, bezszwowe rury ze stali szlachetnej wykonano w technologii hydroformowania wysokociśnieniowego (ciśnienie do 800 bar). Ścianki rur kolektora mają grubość zaledwie 0,8 mm, co również świadczy o niezwykłej staranności, z jaką konstruktorzy BMW M potraktowali każdy detal tego arcydzieła motoryzacji.
Również silnik sportowy może być przyjazny naturze.
Przy projektowaniu układu wydechowego konsekwentnie dążono do uzyskania możliwie małego przeciwciśnienia oraz optymalizacji dynamiki gazów w sposób zapewniający korzystną charakterystykę mocy i momentu obrotowego.  Układ wydechowy prowadzony jest dwustrumieniowo do tłumików, z których spaliny odprowadzane są na zewnątrz przez cztery rury wydechowe, charakterystyczne dla aut serii M. Zgodnie z oczekiwaniami w BMW serii M w każdym przewodzie wydechowym umieszczone są dwa pokryte trimetalem katalizatory oczyszczające spaliny zgodnie z europejską normą EU 4 lub amerykańską normą LEV 2. Dwa katalizatory umieszczone są w obudowie podłogi, natomiast katalizatory w przewodach wydechowych znajdują się blisko silnika. W połączeniu z kolektorami wydechowymi o cienkich ściankach katalizatory osiągają błyskawicznie optymalną temperaturę roboczą. dzięki czemu reagują szybko także w przypadku rozruchu zimnego silnika. Charakteryzują się małą utratą ciśnienia oraz dużą wytrzymałością mechaniczną.
Jedyny taki sterownik silnika na świecie.
Centralnym elementem odpowiadającym w silniku V10 za jego doskonałe osiągi i parametry spalin jest układ sterowania silnikiem MS S65. Umożliwia on optymalną koordynację wszystkich funkcji silnika z różnymi sterownikami pojazdu, w szczególności ze sterownikami sekwencyjnej skrzyni biegów. Tak innowacyjne rozwiązanie w silniku produkowanym seryjnie jest wyjątkiem na skalę światową. Sterownik składa się ponad 1000 elementów – żaden inny układ sterowania silnikiem nie może pochwalić się nawet w przybliżeniu takim stopniem kompleksowości przy tak niewielkich wymiarach. Warto także wspomnieć, że sprzęt, oprogramowanie oraz zasada działania opierają się na technologii opracowanej przez BMW M.
Wysoka prędkość obrotowa wymaga niesamowitej wydajności.
Z uwagi na duże obroty silnika M5 oraz rozliczne funkcje sterownicze i regulacyjne wymagania dotyczące wydajności układu sterowania silnikiem MS S65 są szczególnie wysokie.  Aby im sprostać, sterownik wyposażono w trzy 32-bitowe procesory, które są w stanie wykonać ponad 200 milionów operacji na sekundę. To osiem razy więcej, niż w przypadku zaprezentowanego zaledwie przed czterema laty układu sterownika w modelu M3. Pod względem pojemności pamięci nowe rozwiązanie jest nawet dziesięciokrotnie lepsze. Sterownik ustala optymalny czas zapłonu, idealne wypełnienie i ilość wtryskiwanego paliwa indywidualnie dla każdego cylindra na podstawie 50 sygnałów wejściowych. Jednocześnie obliczana i ustawiana jest optymalna pozycja wałka rozrządu, podobnie jak i ustawienie dziesięciu przepustnic. 
Za pomocą przełącznika kierowca może wybrać dwie sportowe charakterystyki o bardziej progresywnym otwarciu przepustnicy w stosunku do skoku pedału gazu. Po ich aktywacji dynamiczne funkcje przejścia sterownika przełączane są na tryb zapewniający bardziej spontaniczną reakcję. Przy ponownym rozruchu silnika włączana jest automatycznie bardziej komfortowa charakterystyka z dwóch dostępnych.
Szeroki zakres funkcji dodatkowych sterownika silnika.
Działanie sterownika przepustnicy opiera się na tzw. strukturze momentów. Polecenia kierowcy określane są za każdym razem za pomocą potencjometru pedału gazu, a następnie przekształcane są w żądany moment. W układzie sterowania momentem następuje korekta żądanego momentu o momenty wynikające z zapotrzebowania agregatów pomocniczych, takich jak sprężarka układu klimatyzacji czy alternator. Ponadto regulacja biegu jałowego, oczyszczanie spalin i regulacja spalania stukowego są koordynowane i dostrajane do maksymalnych i minimalnych momentów układu dynamicznej kontroli stabilności (DSC) oraz regulacji momentu hamującego silnika (MSR).  Po uwzględnieniu aktualnego kąta zapłonu ustawiany jest obliczony na tej podstawie moment. Sterownik silnika przejmuje ponadto kompleksowe funkcje diagnostyki pokładowej wraz z procedurami diagnostycznymi wykorzystywanymi później przy pracach warsztatowych, a także dalsze funkcje oraz sterowanie agregatami peryferyjnymi.
Nowatorskie rozwiązanie w sterowniku silnika: technologia prądu jonowego.
Nowatorskim rozwiązaniem zastosowanym w sterowniku silnika jest wykorzystanie technologii prądu jonowego w celu rozpoznania spalania stukowego oraz przerw w zapłonie i spalaniu.  Mianem spalania stukowego określa się niepożądany samozapłon paliwa w cylindrze. Jednostki napędowe bez regulacji spalania stukowego pracują zasadniczo przy niższym sprężeniu i charakteryzują się nieco opóźnionym czasem zapłonu, aby cylinder nie osiągnął lub nie przekroczył granicy spalania stukowego, ponieważ mogłoby to prowadzić do uszkodzenia silnika. Wynikający z tego „odstęp bezpieczeństwa” do granicy spalania stukowego niesie za sobą jednak zwiększenie zużycia paliwa, obniżenie mocy silnika i prędkości obrotowej. Aktywna regulacja spalania stukowego pozwala na uzyskanie optymalnego czasu zapłonu, ponieważ w punktach spalania stukowego chroni ona silnik przed uszkodzeniem. Taka konstrukcja zapewnia najlepszą wydajność silnika.
W przypadku tradycyjnych rozwiązań regulacja spalania stukowego otrzymuje sygnał stukowy za pośrednictwem wielu czujników dźwięku, umieszczonych na zewnątrz cylindra.  W BMW M jeden czujnik nadzoruje pracę dwóch cylindrów. Jednak w wysokoobrotowych, wielocylindrowych silnikach, do których należy dziesięciocylindrowa jednostka napędowa nowego modelu, czujniki dźwięku nie wystarczą, by ze stuprocentową pewnością rozpoznać spalanie sutkowe. Z uwagi na  wysoką prędkość obrotową konieczna jest stosunkowo wysoka precyzja analizy, by zapewnić odpowiednią jakość spalania w cylindrach, a co za tym idzie, dłuższy okres eksploatacyjny części oraz optymalne wartości emisji spalin. Z tego względu zdecydowano się na wykorzystanie technologii prądu jonowego.
Świeca zapłonowa z funkcjami kontrolnymi.
Technologia ta pozwala nie tylko nadzorować i regulować za pośrednictwem świecy zapłonowej objawy spalania stukowego w każdym cylindrze, lecz także kontrolować poprawność zapłonu i rozpoznać ewentualne przerwy w zapłonie. Świeca zapłonowa pełni tym samym funkcję aktuatora zapłonu oraz czujnika monitorującego proces spalania. Tym, co różni tradycyjne czujniki spalania stukowego i zapłonu od nowego rozwiązania jest fakt, że umieszczone są one poza komorą spalania.  Pomiar za pomocą prądu jonowego wykonywany jest natomiast bezpośrednio w miejscu spalania, gdyż sama świeca zapłonowa pełni rolę czujnika.
Pomiary w centrum spalania.
W silnikach benzynowych temperatura spalania dochodzi nawet do 2 500 °C. Tak wysokie temperatury oraz reakcje chemiczne zachodzące podczas spalania powodują częściową jonizację mieszanki paliwowo-powietrznej w komorze spalania. W szczególności w czole płomienia gaz staje się przewodnikiem elektrycznym w wyniku wytwarzania jonów poprzez rozszczepienie lub przyłączenie elektronów (jonizacja). Za pomocą elektrody świecy zapłonowej podłączonej do napięcia stałego, odizolowanej elektrycznie od głowicy cylindra i połączonej z małym sterownikiem, tzw. satelitą prądu jonowego, zależnym od układu sterowania silnikiem, mierzony jest prąd jonowy między elektrodami. Wartość prądu zależy przy tym od stopnia jonizacji gazu między elektrodami. Tak więc pomiar prądu jonowego umożliwia zebranie informacji na temat procesu spalania bezpośrednio u źródła – w komorze spalania. Satelita prądu jonowego odbiera sygnały od pięciu świec zapłonowych jednego rzędu cylindrów, wzmacnia je i przekazuje dane do sterownika silnika+. który analizuje te dane i w razie potrzeby ingeruje w pracę odpowiedniego cylindra. Na przykład za pomocą regulacji spalania stukowego, indywidualnie dla każdego cylindra, dostosowuje czas zapłonu idealnie do przebiegu procesu spalania.
Podwójna funkcja świecy zapłonowej – źródło zapłonu oraz czujnik – ułatwia jednocześnie diagnostykę podczas prac konserwacyjnych i serwisowych. 
3.
Nowa sekwencyjna skrzynia biegów M:  jeszcze szybsza i siedmiobiegowa.
Koncepcja wysokoobrotowego silnika ma sens tylko wówczas, jeśli silnik ten połączony jest z odpowiednią dla niego skrzynią biegów.  Tylko w ten sposób możliwe jest optymalne przełożenie momentu obrotowego silnika – za pośrednictwem krótkiego przełożenia całkowitego – na silę napędową.
Siedmiostopniowa, sekwencyjna skrzynia biegów M (SMG) to właśnie taka przekładnia, która idealnie przenosi potężną moc silnika V10 na dalszą część układu napędowego oraz koła. BMW M prezentuje tym samym pierwszą na świecie sterowaną sekwencyjnie przekładnię manualną o siedmiu biegach wyposażoną w funkcję Drivelogic. W przypadku nowej przekładni sekwencyjnej SMG nie chodzi jednak o rozszerzoną wersję skrzyni sześciobiegowej, ale o zaprojektowaną od podstaw, zupełnie nową skrzynię biegów, montowaną wyłącznie w nowym modelu M5. Siedmiobiegowa skrzynia SMG, jeszcze bardziej zaawansowana od dotychczasowej skrzyni sześciobiegowej, umożliwia zarówno szybką ręczną zmianę biegów, jak i komfortową pracę automatyczną.
Nową skrzynię biegów przystosowano do maksymalnego momentu obrotowego 550 Nm oraz prędkości obrotowych do 8500 obr./min. Dysponuje ona zatem odpowiednią rezerwą, wystarczającą do stale niezawodnej pracy przez cały okres użytkowania nowego M5, w czym dodatkowo pomaga własne chłodzenie olejem, typowe dla wysokowydajnych skrzyń biegów.
Jeszcze mniejsze skoki prędkości obrotowej niż w przypadku skrzyni 6-biegowej.
Siedem przełożeń umożliwia uzyskanie mniejszych skoków prędkości obrotowej i momentów podczas zmiany biegów niż w przypadku skrzyni sześciobiegowej. Ponieważ siła napędowa zależy od jak największych prędkości obrotowych silnika, owe niewielkie skoki prędkości przyczyniają się do jeszcze bardziej dynamicznego przyspieszania nowego M5.
Skrzynia SMG to czysta przyjemność przełączania biegów.
Nowa siedmiostopniowa skrzynia SMG zachowała oczywiście wszelkie zalety przekładni sekwencyjnej. Sterowanie odbywa się albo za pośrednictwem dźwigni na konsoli środkowej, albo poprzez tzw. „paddles” – dwie dźwigienki przy kierownicy.  Kierowca nie musi wciskać pedału sprzęgła. Podczas zmiany biegów noga może nawet pozostać na pedale gazu. W odróżnieniu od przekładni automatycznej, w skrzyni biegów SMG nie zastosowano przetwornika prędkości obrotowej pochłaniającego energię i zmniejszającego osiągi auta. 
Zasadniczo wszystkie biegi przekładni SMG przełączane są elektrohydraulicznie. Elementy obsługi tej przekładni pracują w trybie „by wire“, a więc – podobnie jak w technice lotniczej i astronautyce – bardzo szybko, pewnie i bez mechanicznych połączeń.  W nowym M5 jednostka hydrauliczna SMG oraz aktuatory przełączania zostały – w odróżnieniu od dotychczasowej, sześciostopniowej skrzyni SMG – zintegrowane w jednym korpusie przekładni. W celu przełączenia biegu sterownik w przeciągu tysięcznych części sekundy wybiera odpowiednie zawory elektromagnetyczne, które sterują hydrauliką całego układu. Znajdujący się pod wysokim ciśnieniem 90 bar olej hydrauliczny jest błyskawicznie wtłaczany za pośrednictwem zaworu elektromagnetycznego do cylindra dozownika, wyłączając sprzęgło. Następnie zawory elektromagnetyczne jednostki hydraulicznej wysyłają sygnały sterujące do czterech cylindrów hydraulicznych w aktuatorze zmiany biegu. Owe cylindry wykonują poprzez cztery oddzielne drążki sterownicze właściwą operację zmiany biegu. W przypadku redukcji biegu silnik samoczynnie dodaje gazu.
Nowa skrzynia SMG daje dwudziestoprocentowy wzrost prędkości działania.
Już dotychczasowa skrzynia SMG drugiej generacji uważana była za wzór prędkości przełączania. Trzecia generacja przekładni SMG skraca operację zmiany biegów o kolejne 20%. Nie było dotychczas żadnej innej skrzyni o tej konstrukcji, która mogłaby pochwalić się krótszym czasem przełączania! Dla użytkownika oznacza to przede wszystkim niezwykle płynną i znacznie szybszą zmianę przełożeń, jakiej nie dorównają nawet doświadczeni kierowcy. Tym samym nieuniknione przy zmianie biegów przerwy w przenoszeniu napędu są niemal nieodczuwalne. M5 jest w stanie rozpędzić się od prędkości zerowej do maksymalnej niemal całkowicie płynnie. Dla kierowcy oznacza to znaczący wzrost przyjemności ze zmiany biegów, gdyż przekładnia SMG dostarcza wrażenia jak z Formuły 1.
Korzystanie ze skrzyni SMG zwiększa jednak również bezpieczeństwo jazdy. Ponieważ zmiana biegów odbywa się zawsze z jednakową prędkością oraz precyzją i jest przez to absolutnie powtarzalna, kierowca nie musi już tak silnie się na niej koncentrować. Dzięki temu skrzynia SMG przyczynia się do precyzyjnego, bezpiecznego i jednocześnie swobodnego prowadzenia auta.
Drivelogic: kierowca wybiera charakterystykę zmiany przełożeń skrzyni SMG.
Funkcja Drivelogic skrzyni SMG daje kierowcy do dyspozycji łącznie jedenaście trybów zmiany przełożeń zgodnie z preferowanym indywidualnym stylem jazdy. Programy te różnią się między sobą generalnie zadanym czasem przełączania biegów. Im wyższy program jazdy, a więc prędkość obrotowa i obciążenie, tym krótszy czas przełączania. Sześć z jedenastu programów przeznaczonych jest dla manualnego trybu sekwencyjnego (tryb S). Ich charakterystyka jest zróżnicowana: od zrównoważonej dynamicznie po bardzo sportową. W trybie S kierowca zmienia biegi zawsze ręcznie, skrzynia biegów w żadnym razie nie wykonuje zmiany biegu samoczynnie.
Launch Control: z pełną mocą do prędkości maksymalnej.
W trybie S dostępna jest również funkcja Launch Control.  Uzupełnia ona purystyczno-sportowy program jazdy S6. Launch Control umożliwia mniej doświadczonym rajdowo kierowcom optymalne ruszanie z miejsca z wykorzystaniem maksymalnego przyspieszenia. Przedtem należy jednak wyłączyć układ DSC.
Celem funkcji Launch Control jest zwolnienie kierowcy z konieczności wykonywania poszczególnych operacji zmiany biegów, aby zamiast tego mógł się on w pełni skoncentrować na prowadzeniu auta. Stąd kierowca przy zatrzymanym aucie musi jedynie przesunąć dźwignię zmiany biegów do przodu i przytrzymać ją w tym położeniu. Jeśli teraz nastąpi całkowite wciśnięcie pedału gazu, prędkość obrotowa silnika automatycznie przyjmie wartość optymalną dla ruszania z miejsca. Puszczenie dźwigni zmiany biegów spowoduje przyspieszenie auta z idealnie wyregulowanym poślizgiem. Kierowca nie musi zmieniać biegów aż do osiągnięcia maksymalnej prędkości – skrzynia SMG z funkcją Drivelogic zmieni siedem przełożeń samoczynnie, każdorazowo na krótko przed osiągnięciem najwyższych obrotów. 
Jak we wszystkich programach jazdy wskaźnik biegu na tablicy rozdzielczej informuje kierowcę o aktualnie włączonym biegu. 
Zautomatyzowana skrzynia biegów o wyścigowym charakterze.
Pięć z jedenastu programów jazdy Drivelogic dostępnych jest w tzw. trybie D (Drive). W tym zautomatyzowanym trybie wszystkie siedem biegów przełączanych jest samoczynnie. Odbywa się to w zależności od wybranego programu jazdy, bieżącej sytuacji na drodze, prędkości jazdy oraz pozycji pedału gazu. Przykładowo, w programie jazdy D1 do ruszania z miejsca wybierany jest bieg drugi. Sprzęgło pracuje wówczas szczególnie miękko, co ułatwia ruszanie w zimie. 
Kierowca ma możliwość wpływania na zautomatyzowaną zmianę biegów, np. poprzez powolne odejmowanie gazu, co pozwala na kontrolowanie momentu przełączenia na wyższy bieg także w trybie D. Analogicznie: wciśnięcie pedału gazu spowoduje szybkie przełączenie na bieg niższy. W razie zatrzymania zarówno w trybie S, jak i D skrzynia biegów przełącza się samoczynnie na bieg pierwszy. Aby kontynuować jazdę, wystarczy wcisnąć pedał gazu.
Funkcje specjalne zwiększają bezpieczeństwo i komfort.
Siedmiostopniowa skrzynia SMG modelu M5 pomaga kierowcy nie tylko w uzyskiwaniu sportowych osiągów, lecz pełni szereg funkcji bezpieczeństwa. I tak w sytuacjach krytycznych, np. przy redukcji biegów na śliskiej nawierzchni, powoduje natychmiastowe wyłączenie sprzęgła, co zapobiega utracie stabilności kół napędowych spowodowanej zbyt intensywnym hamowaniem silnikiem. 
Inną praktyczną funkcją specjalną przekładni SMG jest tzw. asystent pokonywania wzniesień, który występował dotąd tylko w modelu M3. Umożliwia on przez krótki czas ruszenie z miejsca pod górę bez cofania. Funkcja ta realizowana jest z udziałem hamulców i może być stosowana w trybie sekwencyjnym oraz zautomatyzowanym, zarówno przy jeździe w przód, jak i wstecz. Kierowca musi jedynie przy zatrzymanym aucie wcisnąć hamulec nożny. Po zwolnieniu hamulca auto może w ciągu dwóch sekund ruszyć z miejsca bez niekontrolowanego cofania. 
W górach skrzynia biegów „myśli“ razem z kierowcą.
Funkcja rozpoznania jazdy górskiej przesuwa punkty przełączenia biegów podczas jazdy po wzniesieniach i stokach. Przy pokonywaniu wzniesień zapobiega to ciągłemu przełączaniu pomiędzy dwoma biegami, a przy zjazdach ze stoków niższe biegi pozostają włączone dłużej, co pozwala lepiej wykorzystać efekt hamowania silnikiem. Ponadto w trybie D wybór biegów dostosowywany jest do wielkości wzniesienia jezdni. 
Powyższe funkcje możliwe są tylko dzięki ścisłej wzajemnej komunikacji sterownika skrzyni SMG z układem sterowania silnika M5. Komunikacja ta odbywa się przez wydajną magistralę CAN, łączącą układ sterowania silnika MS S65 ze sterownikiem SMG, wyposażonym w dwanaście redundantnych czujników SMG. Tym sposobem sterownik SMG otrzymuje od układu sterowania MS S65 ważne dane o pozycji pedału gazu, obrotach kół i silnika, temperaturach, kątach skrętu i stanie funkcji Key Memory. W podobny sposób komunikują ze sobą bezpośrednio układy SMG i DSC. 
4.
Produkcja silników BMW M5: 
budowa silników na najwyższym poziomie.
W skrócie:
•
wyjątkowo wszechstronna linia produkcyjna w zakładach BMW w Monachium,
•
wykwalifikowani pracownicy i elastyczne procesy,
•
zapewnienie jakości przez sprawną wymianę danych,
•
najwyższe standardy jakości.
Zapewniająca 507 KM mocy jednostka napędowa nowego BMW M5 jest odzwierciedleniem kompetencji produkcyjnych specjalistów BMW. Produkcja najmocniejszego silnika do samochodów osobowych w historii firmy BMW to złożony proces, cechujący się najwyższymi wymogami jakościowymi.
Kluczowe elementy w systemie produkcji. 
Głowice cylindrów oraz skrzynia korbowa nowego silnika V10 pochodzą z odlewni metali lekkich w zakładach BMW w Landshut, gdzie produkowane są również części do jednostek napędowych BMW na potrzeby Formuły 1.
Ze względu na ponadprzeciętne obciążenia występujące w silnikach wysokiej mocy obróbka mechaniczna w monachijskich zakładach BMW podlega bardzo wysokim wymaganiom dotyczącym jakości wykończenia powierzchni oraz tolerancji produkcyjnych.  Niektóre elementy wykonane są z dokładnością do 1/1000 mm. Dla porównania: ludzki włos ma średnicę 50/1000 lub 0,05 milimetra.
Elastyczny montaż.
Montaż odbywa się w zakładzie budowy silników specjalnych monachijskiej fabryki. Proces montażu jest wysoce elastyczny i realizowany w trybie dwuzmianowym.  Oprócz silnika V10 produkowane są tam również sześciocylindrowy silnik dla modelu M3, wysokoprężny silnik V8 oraz dwunastocylindrowa jednostka dla BMW serii 7.
Taka różnorodność wymaga od specjalistów najwyższego stopnia elastyczności, a także doskonałej znajomości produktów oraz umiejętności zawodowych. Dlatego też wszyscy pracownicy zakładu budowy silników BMW posiadają odpowiednie kwalifikacje oraz doświadczenie zawodowe.
Ze względu na niezbyt dużą liczbę produkowanych silników pełna automatyzacja montażu ma sens jedynie w ściśle określonych granicach. Dlatego też perfekcyjnie uzupełniają się tu praca ręczna oraz automatyczne urządzenia i systemy montażowe. 
Ergonomicznie urządzone miejsca pracy, obrotowe i wychylne przyrządy do manipulacji silnikiem oraz urządzenia do przemieszczania dużych ciężarów tworzą możliwie najlepsze warunki pracy i są podstawą wysokiej jakości produktów.
W ramach kontroli jakości każdy silnik sprawdzany jest pod kątem szczelności obiegu płynu chłodzącego oraz bezciśnieniowego obiegu oleju. Następnie na stanowisku kontrolnym testowane są funkcje silnika w biegu.
Zapewnienie jakości przez sprawną wymianę danych. 
Silniki montowane są na specjalnych urządzeniach lub bezzałogowych konstrukcjach nośnych ze zintegrowaną jednostką przechowywania danych. Są tam zapisane najważniejsze dane produkcyjne. W trakcie montażu nośnik danych rejestruje ważne dla zachowania jakości dane, takie jak momenty dociągania czy luz zaworowy i zapisuje je w bazie danych. Nośniki danych odpowiadają również za uruchomienie właściwego dla danego silnika programu zautomatyzowanego dokręcania połączeń śrubowych.  Na stacjach montażowych ze zintegrowanymi narzędziami wymiana danych sprawia, iż pracownicy używają zawsze właściwych narzędzi z prawidłowymi momentami dociągania.
Kluczowe elementy konstrukcyjne jak głowice cylindrów czy korbowód oznaczone są ponadto specjalnym kodem, który umożliwia prześledzenie historii danego elementu od przyjęcia towaru, poprzez obróbkę mechaniczną, aż do wbudowania w silnik. A wszystko to dla zapewnienia najwyższej jakości.
Na stanowiskach pracy charakteryzujących się wysokim stopniem złożoności na monitorach wskazywane jest na przykład, która z kodowanych kolorystycznie panewek łożyska wału korbowego ma zostać założona jako następna.
Rzemieślnicza zręczność w cenie.
Zwłaszcza przy wstępnym montażu napędu zaworów oraz napędu korbowego ważne są doświadczenie, staranność oraz rzemieślnicza zręczność. Również regulacja kinematyki zmiennego rozrządu VANOS oraz synchronizacja dziesięciu przepustnic jest niezwykle trudnym przedsięwzięciem.
Dwudzielna konstrukcja skrzyni korbowej wymaga zastosowania specjalnej technologii uszczelnień. Masa uszczelniająca wstrzykiwana jest w pełni automatycznie przez obracający się wpust w powierzchni uszczelniającej.  Gdy tylko masa zacznie wypływać z drugiej strony, zostaje w tamtym miejscu utwardzona światłem UV.  Środek uszczelniający we wnętrzu twardnieje w trakcie montażu.
Zaawansowana logistyka .
Sprawne zaopatrzenie w części wymaga wydajnych rozwiązań logistycznych, gdyż każdy z czterech produkowanych silników wraz z licznymi wariantami składa się z około 400 różnych części i podzespołów. Ważną częścią tego złożonego procesu są sami pracownicy, gdyż muszą oni w zależności od typu montowanego silnika stosować różne części i narzędzia.
Zakład budowy silników specjalnych zorientowany jest na zamówienia, co oznacza, iż dopiero gdy napłynie zamówienie z którejś z montowni pojazdów, rozpoczyna się budowa zgodnie ze specyfikacją klienta.  Przejście silnika przez całą linię montażową trwa w zależności od specyfikacji do 24 godzin.
