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System napędu na cztery koła BMW xDrive – inteligentny i przewidujący. 
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1.
System napędu na cztery koła BMW xDrive.
W kilku słowach.
Tyle ich jeszcze nie było: obecnie aż 20 modeli wyposażonych jest w jedyny w swoim rodzaju inteligentny system napędu na cztery koła BMW xDrive. Marka BMW wyznacza tym samym nowe standardy w zakresie trakcji i zwinności jazdy. xDrive pozwala na całkowicie zmienny, błyskawicznie dostosowujący się do sytuacji rozdział siły napędowej między oś przednią i tylną. System natychmiast rozpoznaje potrzebę zmiany rozdziału siły napędowej i reaguje w niezwykle krótkim czasie. 

xDrive teraz również w BMW serii 3.
xDrive debiutuje teraz w autach klasy średniej: 325xi, 330xi oraz 330xd. Również BMW serii 5 (525xi, 530xi, 530xd) oraz Sports Activity Vehicles X3 i X5 wyposażone są w układ xDrive. Tym samym BMW oferuje ten inteligentny system napędu na cztery koła w łącznie czterech seriach modelowych.
Powyższe wyliczenie to nie koniec. W roku 2008 port folio BMW Group wzbogacone zostanie przez nową serię zapowiedzianą na tegorocznym Salonie Samochodowym w Genewie. Ten sportowy „cross over” charakteryzować będzie sylwetka zbliżona do coupé, wysoka pozycja siedzeń kierowcy i pasażerów oraz właśnie układ xDrive.
Akcja zamiast reakcji: xDrive „myśli” razem z kierowcą i błyskawicznie reaguje.
xDrive działa szybciej od innych systemów, ponieważ w każdej sytuacji potrafi przewidywać zdarzenia. Do tego celu wykorzystuje informacje z czujników kół sygnalizujących skłonność koła do pożlizgu, oraz dane z układu DSC. Dane charakteryzujące aktualny styl jazdy to na przykład prędkość kątowa (obrót wokół pionowej osi pojazdu) i kąt skrętu kierownicy. Działanie to ma miejsce na przykład podczas dynamicznego pokonywania zakrętów, gdy xDrive bez przerwy w optymalny sposób rozdziela siłę napędową na obie osie, znacznie zmniejszając nadsterowność i podsterowność. 
Obok znacznie wyższej zwinności i radości z jazdy xDrive zwiększa też bezpieczeństwo jazdy. Dlatego zadziałanie centralnego systemu regulacji układu jezdnego DSC jest w wielu przypadkach konieczne znacznie później niż w pojazdach z tradycyjnym napędem na wszystkie koła. 

Lepsza trakcja, szczególnie na śniegu i grząskiej nawierzchni.
Szybkość działania układu xDrive w decydujący sposób poprawia właściwości trakcyjne. Przy ruszaniu na śliskich lub nieutwardzonych nawierzchniach między utratą przyczepności koła a zmianą rozkładu siły napędowej i przeniesieniem jej na pozostałe koła mija zaledwie kilka milisekund. xDrive radzi sobie z takimi problemami w tak elegancki sposób, że pozostają one nieodczuwalne dla kierowcy.
2.
System napędu na cztery koła BMW xDrive – inteligentny i przewidujący.
Wzorcowa trakcja, dynamika i bezpieczeństwo jazdy.
Konwencjonalne systemy napędu na cztery koła mają przede wszystkim poprawiać trakcję na trudnych nawierzchniach. Układ xDrive łączący inteligentny napęd na cztery koła z aktywną regulacją dynamiki jazdy ma inne priorytety i wyznacza nowy standard w dziedzinie tego rodzaju napędów: przede wszystkim poprawia zwinność, dynamikę i stabilność jazdy przy zachowaniu optymalnej trakcji na każdym rodzaju nawierzchni. To innowacyjne rozwiązanie łączy w idealny sposób dynamikę typową dla standardowego układu napędu BMW z zaletami trakcyjnymi napędów na cztery koła.
xDrive teraz również w BMW serii 3.
Po samochodach typu SAV X3 i X5 oraz serii 5 xDrive debiutuje teraz również w serii 3. Po raz pierwszy inteligentny napęd na cztery koła tej jakości będzie dostępny w samochodach klasy średniej. xDrive stosowany w serii 3 i 5 odpowiada zasadniczo systemowi napędu w X3 i X5. Jedynie części i oprogramowanie dostosowane są do specyficznych wymagań limuzyn i touringów. Na przykład w celu optymalnej integracji z istniejącym systemem łańcuch napędowy przekładni rozdzielczej zamieniono na przekładnię zębatą czołową.
xDrive: szybszy niż poślizg.
W odróżnieniu od dotychczasowego systemu napędu na cztery koła BMW ze stałym rozdziałem siły napędowej na oś tylną i przednią w układzie xDrive siła napędowa rozdzielana jest przez sterowane elektronicznie sprzęgło wielotarczowe – błyskawicznie, płynnie i adaptacyjnie w zależności od sytuacji. Układ natychmiast rozpoznaje konieczność zmiany rozkładu sił i reaguje w niezwykle krótkim czasie – nawet zanim jedno z kół zacznie buksować. Dzięki temu każde koło otrzymuje maksymalną, niezbędną w danym momencie siłę napędową. Efektem tego jest znacznie większe bezpieczeństwo i stabilność jazdy oraz wyższa zwinność i trakcja, szczególnie na krętych drogach. Przy dynamicznym pokonywaniu zakrętów xDrive przenosi na poszczególne osie optymalną w danym momencie siłę napędową, minimalizując tym samym znacznie podsterowność i nadsterowność auta. Podczas zwykłej jazdy na prostej xDrive dzieli siłę napędową między oś przednią i tylną z reguły w stosunku 40 do 60, zachowując typowe dla BMW wrażenie jazdy z napędem na oś tylną.
„Inteligentny” oznacza: napęd na cztery koła wtedy, gdy jest to konieczne.
Inteligentny układ xDrive pozwala kierowcy cieszyć się zaletami napędu na cztery koła tylko wtedy, gdy jest to konieczne. Układ ten nie ma wad konwencjonalnych napędów na cztery koła, przez co samochody z xDrive prowadzą się równie zwinnie i dynamicznie, co auta z napędem na tylną oś. Rozwiązanie to stanowi tym samym nowy standard w segmencie aut z napędem na cztery koła.
Na drogach utwardzonych układ xDrive oferuje znacznie lepszą zwinność, większe bezpieczeństwo i więcej radości z jazdy w porównaniu z tradycyjnymi napędami na cztery koła. Ssystem regulacji układu jezdnego DSC reaguje tylko wtedy, gdy jest to konieczne, zwykle znacznie później niż w aucie bez xDrive. Co więcej, układ xDrive ułatwia poruszanie się na śliskim lub grząskim gruncie, ponieważ gdy tylko jedno z kół zaczyna buksować, siła napędu jest natychmiast przenoszona na koła o lepszej przyczepności. 

„Serce” technologii xDrive: sterowane elektronicznie sprzęgło wielotarczowe. 

Sercem układu xDrive jest elektronicznie sterowane sprzęgło wielotarczowe w przekładni rozdzielczej. Reguluje ono w przeciągu milisekund transmisję siły napędowej. W niektórych przypadkach może nastąpić nawet całkowite odłączenie jednej z osi od napędu lub ich sztywne połączenie, które odpowiada całkowitej blokadzie osi w konwencjonalnych napędach na cztery koła. 

Blokadę poprzeczną, czyli stały rozdział siły napędowej na oba koła przednie lub tylne, zapewnia układ DSC za pomocą elektronicznej funkcji hamowania: w przypadku buksowania jednego z kół następuje jego wyhamowanie. Dzięki temu mechanizm różnicowy przenosi automatycznie większą siłę na drugie koło na osi.
Korelacja z DSC. 

Działanie układu xDrive opiera się w części na bezpośredniej korelacji z układem DSC. Dzięki temu, w przeciwieństwie do konwencjonalnych systemów napędu na cztery koła, układ xDrive działa z wyprzedzeniem!  Podczas gdy konwencjonalne układy reagują dopiero wówczas, gdy koła zaczną buksować, xDrive rozpoznaje potrzebę zastosowania napędu na cztery koła dzięki analizie danej sytuacji jazdy. W ten sposób układ może zadziałać, zanim koła zaczną buksować. 

Znacznie wyższa zwinność.
Układ xDrive wykorzystuje informacje układu DSC takie jak obrót pojazdu wokół osi pionowej mierzony przez czujnik prędkości kątowej czy kąt skrętu kierownicy. Wspólnie z danymi z czujników kół mierzących prędkość i przyspieszenie poprzeczne oraz z danymi z silnika xDrive jest w stanie odpowiednio wcześnie określić stan jazdy i odpowiednio do niego rozdzielić moment obrotowy między przednią i tylną oś.
Jak we wszystkich BMW układ DSC daje się wyłączyć również w modelach z napędem na cztery koła. Dzięki temu kierowcy preferujący sportowy styl jazdy będą mogli cieszyć się dynamiką BMW, wykorzystując kontrolowaną nadsterowność auta. Sam układ xDrive nie daje się wyłączyć.
Stała korzyść dla kierowcy.
Kierowca stale korzysta z zalet układu xDrive, gdyż przepływ siły napędu jest nieprzerwanie dopasowywany do sytuacji jazdy. Ilustrują to następujące przykłady:
•
Podczas ruszania w normalnych warunkach sprzęgło wielotarczowe jest zamknięte do momentu osiągnięcia prędkości ok. 20 km/h, co zapewnia maksymalną trakcję. Następnie układ płynnie rozdziela siłę napędową między oś przednią i tylną, w zależności od właściwości nawierzchni. 

•
Na zakrętach błyskawiczna zmiana rozdziału siły napędowej zmniejsza podsterowność lub nadsterowność: jeżeli na zakręcie „wypychany” jest tył samochodu (nadsterowność), to xDrive domyka sprzęgło wielotarczowe, przekazując większą siłę napędową na przednie koła. Stabilizuje to koła tylne i samochód może pewnie pokonać zakręt. Dzięki współdziałaniu z układem DSC układ xDrive odpowiednio wcześnie wykrywa skłonność do nadsterowności, i działa jeszcze zanim kierowca rozpozna zmianę sytuacji: BMW z układem xDrive pokonuje zakręt jak na szynach. 

Podobnie w przypadku silnej podsterowności: jeżeli samochód jest „wypychany” z zakrętu przez oś przednią, xDrive stwierdza podsterowność na podstawie informacji dostarczanych przez DSC i kompensuje ten efekt poprzez zmniejszenie momentu napędowego osi przedniej – w niektórych sytuacjach 100 procent siły napędowej przekazywanych jest na oś tylną! Dzięki temu kierowca BMW z układem xDrive może cieszyć się na górskich serpentynach zwinnością auta z tradycyjnym napędem na oś tylną. Dopiero gdy zmienny rozdział siły napędowej nie jest już w stanie przeciwdziałać nadsterowności lub podsterowności, do akcji wkracza układ DSC, stabilizując pojazd przez wyhamowanie poszczególnych kół. 

•
xDrive bez problemu „wygładza” gwałtowne zmiany pozycji pedału gazu: pomiędzy naciśnięciem pedału gazu a wytworzeniem w silniku odpowiedniego momentu obrotowego upływa co najmniej 200 milisekund, a sprzęgło wielotarczowe jest w stanie zamknąć lub otworzyć się całkowicie w ciągu 100 milisekund.
•
Przy parkowaniu następuje całkowite otwarcie sprzęgła wielotarczowego i układ działa jak tradycyjny napęd tylny. Dzięki temu nie ma ani nieprzyjemnych napięć w układzie przenoszenia napędu, ani wpływu na układ kierowniczy.
•
Na podjazdach o śliskiej nawierzchni (oblodzonych lub zaśnieżonych) funkcja blokowania osi przedniej i tylnej zapobiega buksowaniu poszczególnych kół. Dzięki temu zadziałanie układu DSC jest konieczne dopiero w znacznie trudniejszych warunkach. Blokada zmniejsza ponadto niebezpieczeństwo spadku sił wzdłużnych i poprzecznych na poszczególnych kołach. Daje to kierowcy znacznie więcej pewności i umożliwia bardziej zwinną jazdę.
3.
BMW serii 3 z układem xDrive.
Inteligentny system napędu na cztery koła xDrive w BMW serii 3 z sześciocylindrowymi silnikami benzynowymi i wysokoprężnymi to debiut tego rodzaju napędu tej klasy w segmencie aut klasy średniej. Słynny już sportowy charakter BMW serii 3 będzie mógł się tym samym pochwalić doskonałą trakcją gwarantującą jeszcze wyższą zwinność, bezpieczeństwo i stabilność jazdy. 

Zastosowanie układu xDrive w serii 3 jest rozwiązaniem zarówno innowacyjnym, co oczywistym: pozwala kierowcy cieszyć się zaletami napędu na cztery koła wtedy, gdy jest to potrzebne. Układ nie ma ponadto wad konwencjonalnych napędów na cztery koła. W codziennej eksploatacji BMW serii 3 z układem xDrive prowadzi się tak zwinnie i dynamicznie, jak auta z klasycznym napędem na tylne koła.
Układ jezdny, z wyjątkiem modyfikacji charakterystycznych dla napędu na cztery koła, odpowiada układom w modelach podstawowych. Zastosowany tu xDrive odpowiada układom w X3 i X5, dla których został pierwotnie zaprojektowany. Jedynie części i oprogramowanie dostosowane są do specyficznych wymagań serii 3. 

xDrive „myśli” razem z kierowcą i błyskawicznie reaguje.
Układ xDrive w kompaktowym BMW serii 3 umożliwia płynny i zmienny rozkład siły napędu na oś przednią i tylną. Natychmiast rozpoznaje potrzebę zmiany rozdziału siły napędowej i reaguje w niezwykle krótkim czasie. Z reguły ma to miejsce zanim nastąpi buksowanie koła. I tak na przykład przy dynamicznym pokonywaniu zakrętów na obie osie przekazywana jest zawsze optymalna w danym momencie siła napędowa, co w znacznej mierze redukuje podsterowność i nadsterowność auta. xDrive oznacza dla kierowcy znacznie lepszą zwinność, więcej radości z jazdy i większe bezpieczeństwo. 

Centralnym elementem układu xDrive jest przekładnia rozdzielcza umieszczona za manualną lub automatyczną skrzynią biegów, rozdzielająca siłę napędową na oś tylną i przednią. Oś tylna ma stałe i bezpośrednie połączenie z napędem. Elektronicznie sterowane sprzęgło wielotarczowe pobiera wymaganą w danym momencie siłę napędową dla osi przedniej i przekazuje ją za pośrednictwem dwustopniowej czołowej przekładni zębatej. Odbywa się to płynnie w zakresie od 50:50 do 0:100 procent. W niektórych przypadkach może więc nastąpić nawet całkowite rozłączenie lub sztywne połączenie obydwu osi. Sztywne połączenie odpowiada całkowitej blokadzie dłużnej osi w konwencjonalnych napędach na cztery koła. Ponieważ zmiana rozdziału momentu obrotowego odbywa się w ciągu kilku milisekund, proces ten pozostaje z reguły niezauważalny dla kierowcy. Podczas zwykłej jazdy na prostej siła napędowa rozdzielana jest w stosunku 60 procent na oś tylną i 40 procent na oś przednią.
Ścisła korelacja z DSC pozwala na działanie xDrive z wyprzedzeniem.
Układ xDrive jest bezpośrednio powiązany z systemem regulacji układu jezdnego DSC i opiera się na danych dostarczanych przez ten system,  takich jak kąt skrętu pojazdu wokół osi pionowej mierzony przez czujnik prędkości kątowej czy skręt kierownicy. Informacje te w połączeniu z danymi o prędkości pojazdu przekazywanymi przez czujniki kół, o przyspieszeniu bocznym i z danymi silnika, pozwalają xDrive z góry określać aktualną sytuację i optymalnie rozdzielać siłę napędu pomiędzy przednią i tylną oś.
Powiązanie z DSC pozwala też na blokadę poprzeczną. Stały rozdział siły napędowej na oba koła przednie lub tylne opiera się na elektronicznej funkcji hamowania: w przypadku buksowania jednego z kół następuje jego wyhamowanie. Dzięki temu mechanizm różnicowy przenosi automatycznie większą siłę na drugie koło na osi. 

DTC do jazdy sportowej i po śniegu; HDC do kontrolowanych zjazdów ze wzniesień.
xDrive dysponuje również funkcją dynamicznej kontroli trakcji (DTC) układu DSC. DTC pozwala na większy poślizg kół i większe dryfowanie pojazdu na śniegu lub gdy kierowca preferuje bardzo sportową i dynamiczną jazdę. 
Układ kontroli zjazdu ze wzniesień (HDC) ułatwia trudne zjazdy ze stoków: bez jakichkolwiek czynności ze strony kierowcy BMW serii 3 z systemem xDrive porusza się ze stałą prędkością dzięki wyhamowywaniu wszystkich kół ze stałą prędkością. Układ HDC można włączać lub wyłączać za pomocą przycisku na konsoli środkowej.
4.
BMW serii 5 z xDrive.
Układ xDrive umacnia pozycję BMW serii 5 jako lidera w dziedzinie nowoczesnych technologii: w modelach 525xi, 530xi oraz 530xd inteligentny system napędu na cztery koła BMW xDrive zapewnia nie tylko świetną trakcję, ale i niespotykaną dotąd w segmencie aut z napędem na cztery koła dynamikę i bezpieczeństwo jazdy oraz i zwinność. Modele z układem xDrive dostępne są jako limuzyna i touring. 

Dzięki napędowi xDrive do typowych zalet BMW serii 5, takich jak sportowy charakter i komfort, obszerne wnętrze i funkcjonalność, dołącza doskonała trakcja charakterystyczna dla napędu na cztery koła. Układ xDrive pozwala kierowcy cieszyć się zaletami tego rodzaju napędu wtedy, gdy jest to potrzebne. Z drugiej strony zaś w pozostałych sytuacjach kierowca nie będzie miał do czynienia z wadami wielu układów napędu na cztery koła. W codziennej eksploatacji BMW serii 5 z układem xDrive prowadzi się tak zwinnie i dynamicznie, jak modele z klasycznym napędem na tylne koła. Rozwiązanie to stanowi tym samym nowy standard w segmencie aut z napędem na cztery koła.
Układ jezdny, z wyjątkiem modyfikacji charakterystycznych dla napędu na cztery koła, odpowiada układom stosowanym w pojazdach serii 5 z napędem tylnym. Z uwagi na napęd na cztery koła auta wyposażone są standardowo nie w 16-calowe obręcze. Lecz 17-calowe obręcze ze stopu lekkiego z oponami o wymiarach 225/50. Układ xDrive identyczny ze stosowanym w serii 3 odpowiada zasadniczo systemowi napędu na cztery koła w X3 i X5. Części i oprogramowanie dostosowane są do specyficznych wymagań serii 5. 

Układ xDrive – więcej radości z jazdy.
Układ xDrive umożliwia płynny i zmienny rozkład siły napędu na oś przednią i tylną. Układ natychmiast rozpoznaje konieczność zmiany rozkładu sił i reaguje w niezwykle krótkim czasie – nawet przed ewentualną utratą przyczepności jednego z kół. Dzięki temu przy dynamicznym pokonywaniu zakrętów xDrive przenosi na poszczególne osie optymalną w danym momencie siłę napędową, minimalizując tym samym w znaczny sposób podsterowność i nadsterowność auta. Na drogach utwardzonych układ xDrive oferuje jednocześnie znacznie lepszą zwinność, większe bezpieczeństwo i więcej radości z jazdy w porównaniu z tradycyjnymi napędami na cztery koła. 

Pewność na śliskiej nawierzchni.
xDrive ułatwia poruszanie się na nieutwardzonych lub śliskich nawierzchniach, ponieważ w przypadku utraty przyczepności jednego z kół siła napędowa kierowana jest natychmiast na pozostałe koła. Przynosi to stałe korzyści dla kierowcy, gdyż przepływ siły napędu jest nieprzerwanie dopasowywany do sytuacji.
„Serce” technologii xDrive: sterowane elektronicznie sprzęgło wielotarczowe. 

Elementem, któremu układ xDrive zawdzięcza swoje szczególne właściwości, jest elektronicznie sterowane sprzęgło wielotarczowe w przekładni rozdzielczej. W razie potrzeby reguluje ono w przeciągu milisekund transmisję siły napędowej na oś przednią. W niektórych przypadkach może nastąpić nawet całkowite odłączenie jednej z osi od napędu lub ich sztywne połączenie. Sztywne połączenie odpowiada całkowitej blokadzie osi w konwencjonalnych napędach na cztery koła. 

Współpraca układu xDrive z układem DSC. 

Nieprzeciętna skuteczność układu xDrive bierze się między innymi stąd, że korzysta on ze wszystkich informacji systemu regulacji układu jezdnego DSC, takich jak kąt skrętu pojazdu wokół osi pionowej mierzony przez czujnik prędkości kątowej czy skręt kierownicy. Informacje te w połączeniu z danymi o prędkości pojazdu przekazywanymi przez czujniki kół, o przyspieszeniu bocznym i z danymi silnika, pozwalają xDrive z góry określać aktualną sytuację jazdy i optymalnie rozdzielać siłę napędu pomiędzy przednią i tylną oś. 

Blokadę poprzeczną, czyli wymuszone przenoszenie siły napędu na oba koła przednie lub tylne, zapewnia układ DSC za pomocą elektronicznej funkcji hamowania: w przypadku buksowania jednego z kół następuje jego wyhamowanie. Dzięki temu mechanizm różnicowy przenosi automatycznie większą siłę na drugie koło na osi. 

DTC do jazdy sportowej i po śniegu; HDC do kontrolowanych zjazdów ze wzniesień.
Układ DSC, podobnie jak w BMW serii 5 z napędem na tylne koła, wyposażony jest w funkcję trybu dynamicznej kontroli trakcji DTC, która w ekstremalnych warunkach lub przy wyjątkowo sportowym stylu jazdy zezwala na większy poślizg i dryfowanie pojazdu. Ponadto, jak we wszystkich pojazdach BMW, układ DSC można wyłączyć.
Układ kontroli zjazdu ze wzniesień (HDC) ułatwia trudne zjazdy ze stoków: bez jakichkolwiek czynności ze strony kierowcy BMW serii 5 z systemem xDrive auto porusza się z marszową prędkością dzięki wyhamowywaniu wszystkich kół. Układ HDC można włączać lub wyłączać za pomocą jednego z dwóch dowolnie programowanych przycisków na kierownicy wielofunkcyjnej.
5.
BMW xDrive w X3 i X5.
BMW X3 i X5 łączą wyjątkową zwinność typowego BMW z szeroką gamą praktycznych zalet pojazdów typu SAV (Sports Activity Vehicle). Na szczególną uwagę zasługuje inteligentny system napędu na cztery koła xDrive stworzony specjalne na potrzeby aut SAV.
xDrive rozdziela siłę napędową w sposób płynny i całkowicie adaptacyjny między oś przednią i tylną. System natychmiast rozpoznaje potrzebę zmiany rozdziału siły napędowej i reaguje w niezwykle krótkim czasie. W trybie „on road” odbywa się to z reguły jeszcze przed ewentualną utratą przyczepności koła. Dzięki temu podczas dynamicznego pokonywania zakrętów xDrive przenosi na obie osie optymalną w danym momencie siłę napędową, znacząco redukując nadsterowność i podsterowność.
Proaktywny rozdział siły napędowej.
Na drogach utwardzonych układ xDrive oferuje znacznie lepszą zwinność, większe bezpieczeństwo i więcej radości z jazdy. Proaktywny system ułatwia ponadto poruszanie się na nieutwardzonych lub śliskich nawierzchniach, ponieważ w przypadku utraty przyczepności jednego z kół siła napędowa kierowana jest natychmiast na pozostałe koła.
W odróżnieniu od wersji xDrive w BMW serii 5 lub 3 elektroniczne sterowane sprzęgło wielotarczowe w autach SAV przenosi siłę przez napędzany łańcuchem wałek przeniesienia napędu na przód. Wał łączący prawe przednie koło prowadzony jest przez miskę olejową, co pozwala na niski montaż silnika, a tym samym niski środek ciężkości przy zachowaniu dużego prześwitu. Jest to korzystne dla dynamiki jazdy i właściwości jezdnych na złych nawierzchniach. Zmniejsza to również przechył boczny przy pokonywaniu zakrętów.
Aby możliwe było zastosowanie półosi napędowych z przodu o tej samej długości, po prawej stronie miski olejowej zamocowano wspornik przegubowy. Dzięki temu układ kierowniczy jest wolny od wpływu układu napędowego, ponieważ kąt nachylenia jest taki sam. Konstrukcja ta umożliwia ponadto uzyskanie maksymalnego skrętu kół i mniejszego promienia skrętu niż w konwencjonalnych pojazdach terenowych.
Elektronicznie sterowane sprzęgło wielotarczowe w przekładni rozdzielczej w ciągu milisekund dostosowuje transmisję siły napędowej na oś przednią odpowiednio do aktualnej potrzeby. W niektórych przypadkach może nastąpić nawet całkowite rozłączenie lub  sztywne połączenie osi przedniej i tylnej. Sztywne połączenie odpowiada wzdłużnej blokadzie osi w konwencjonalnych napędach na cztery koła. Blokadę poprzeczną, czyli wymuszone przenoszenie siły napędu na oba koła przednie lub tylne, zapewnia układ DSC za pomocą elektronicznej funkcji hamowania: w przypadku buksowania jednego z kół następuje jego wyhamowanie. Dzięki temu mechanizm różnicowy przenosi automatycznie większą siłę na drugie koło na osi. 

Podstawowa zaleta xDrive: szybki przekaz informacji umożliwiający natychmias​tową reakcję.
W przeciwieństiw do innych napędów na cztery koła reagujących dopiero wtedy, gdy koła zaczną buksować, proaktywny xDrive analizuje polecenia kierowcy – na przykład na podstawie położenia pedału gazu – i rozpoznaje sytuacje, w których napęd na wszystkie koła jest pożądany. W rezultacie działanie systemu napędu na cztery koła ma miejsce zanim powstanie poślizg. System korzysta z informacji zbieranych przez układ DSC takich jak kąt skrętu pojazdu wokół osi pionowej mierzony przez czujnik prędkości kątowej czy skręt kierownicy. Informacje te w połączeniu z danymi o prędkości pojazdu przekazywanymi przez czujniki kół, o przyspieszeniu bocznym i z danymi silnika, pozwalają xDrive z góry określać aktualną sytuację i optymalnie rozdzielać siłę napędu pomiędzy przednią i tylną oś. Efektem tego jest znacznie lepsza zwinność, która tak przydatna jest podczas jazdy po krętych górskich drogach. 

Tak jak we wszystkich innych modelach BMW, układ DSC w X3 i X5 można wyłączyć, dając kierowcom preferującym sportowy styl jazdy możliwość pełnej, niczym nieograniczonej radości z dynamiki i kontrolowanej nadsterowności auta. Sam układ xDrive nie daje się wyłączyć.
DTC do jazdy sportowej i po śniegu; HDC do kontrolowanych zjazdów ze wzniesień.
Układ DSC w obydwu SAV-ach dysponuje trybem dynamicznej kontroli trakcji DTC, który w ekstremalnych warunkach lub przy wyjątkowo sportowym stylu jazdy zezwala na większy poślizg i dryfowanie pojazdu. 

Funkcja kontroli zjazdu ze wzniesień (HDC) ułatwia trudne zjazdy ze stoków, szczególnie poza utwardzonymi drogami: bez jakiejkolwiek ingerencji kierowcy X3 i X5 poruszają się – niczym auta wyposażone w przekładnię zwalniającą – ze stałą prędkością marszową. Ten automatyczny układ kontroli prędkości stanowiący element układu DSC indywidualnie wyhamowuje poszczególne koła. Układ HDC jest włączany i wyłączany za pomocą oddzielnego przycisku. 

Dane techniczne BMW serii 3 Limuzyna.
325xi; 330xi; 330xd.
	Karoseria
	
	325xi
	330xi
	330xd

	Liczba drzwi/miejsc
	
	4/5
	4/5
	4/5

	Dł./szer./wys. (pojazd pusty)
	mm
	4 520/1817/1421
	4 520/1817/1421
	4 520/1817/1421

	Rozstaw osi
	mm
	2 760
	2 760
	2 760

	Rozstaw kół przednich/tylnych
	mm
	1500/1513
	1500/1513
	1500/1513

	Promień skrętu
	 m
	11,8
	11,8
	11,8

	Pojemność zbiornika paliwa
	ok. l
	63
	63
	61

	Układ chłodzenia i ogrzewanie
	l
	8,2 (8,5)
	8,2 (8,5)
	7,9 (8,2)

	Olej silnikowy
	l
	6,5
	6,5
	7,5

	Olej przekładniowy
	l
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Olej w przekładni osi tylnej
	l
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Masa własna wg normy EU1
	kg
	1615 (1635)
	1655 (1670)
	1710 (1725)

	Ładowność wg DIN
	kg
	520
	520
	520

	Dop. masa całkowita wg DIN
	kg
	2 060 (2 080)
	2 100 (2 115)
	2 155 (2 170)

	Dop. obciążenie osi przód/tył
	kg
	1020/1095
	1035/1110
	1085/1125

	Dopuszczalna masa przyczepy2
	
	
	
	

	hamowanej (12%)/ niehamowanej
	kg
	1700 (1700)/750
	1800 (1800)/750
	1800 (1800)/750

	Dop. obciążenie dachu/haka
	kg
	75/75
	75/75
	75/75

	Pojemność bagażnika wg VDA
	l
	460
	460
	460

	Opór powietrza
	cX x A 
	0,31 x 2,11
	0,32 x 2,11
	0,31 x 2,11

	Silnik
	
	
	
	

	Typ/liczba cylindrów/zaworów
	
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4

	Układ sterowania silnikiem
	
	MSV70
	MSV70
	CR/DDE6

	Pojemność skokowa
	cm3
	2 497
	2 996
	2 993

	Średnica/skok
	mm
	82,0/78,8
	85,0/88,0
	84,0/90,0

	Stopień sprężania
	:1
	11,0
	10,7
	17,0

	Paliwo
	L. O .
	91–98
	91–98
	silnik wysokoprężny


	Moc
	kW/KM
	160/218
	190/258
	170/231

	przy obrotach
	 obr./min
	6 500
	6 600
	4 000

	Moment obrotowy
	 Nm
	250
	300
	500

	przy obrotach
	 obr./min
	2 750–4 250
	2500–4 000
	1750–3 000

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	

	Akumulator/miejsce montażu
	Ah/–
	70/bagażnik
	70/bagażnik
	90/bagażnik

	Alternator
	A /W 
	180/2 520
	180/2 520
	150/2 100

	Układ jezdny
	
	
	
	

	Zawieszenie przednie
	oś dwuwahaczowa z kolumnami amortyzującymi i przesuniętym wyprzedzeniem; niewielki dodatni promień zataczania koła

	
	kompensacja sił poprzecznych, redukcja efektu „nurkowania” przy hamowaniu

	Zawieszenie tylne
	pięciowahaczowa oś tylna w lekkiej konstrukcji stalowej

	Hamulce z przodu
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	300 x 24, wentyl.
	330 x 24, wentyl.
	330 x 24, wentyl.

	Hamulce z tyłu
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	    300 x 20, wentyl.
	336 x 22, wentyl.
	     336 x 22, wentyl.

	Systemy stabilizacji jazdy
	ABS, układ kontroli trakcji (ASC+T), precyzyjny elektroniczny rozdział siły hamowania (EBV, CBC), system stabilizacji jazdy (DSC), elektroniczna blokada mechanizmu różnicowego (ADB), układ dynamicznej kontroli hamowania (DBC), układ kontroli zjazdu ze stoków (HDC)

	Układ kierowniczy
	
	zębatkowy układ kierowniczy ze wspomaganiem; 3,0 obrotu od lewej do prawej 

	Przełożenie układu kierowniczego
	:1
	18,2
	18,2
	18,2

	Skrzynia biegów
	
	6-biegowa skrzynia manualna; opcjonalnie 6-biegowa skrzynia autom. z funkcją Steptronic

	Przełożenia skrzyni biegów 

I 
	:1
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)

	                                  
II
	:1
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)

	                                  
III
	:1
	1,67 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)

	                                 
IV
	:1
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)

	                                  
V
	:1
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)

	                       
VI
	:1
	0,85 (0,69)
	0,85 (0,69)
	0,84 (0,69)

	                                  
R
	:1
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)

	Przełożenie osi tylnej
	:1
	3,23 (3,91)
	3,15 (3,64)
	2,47 (2,93)

	Opony
	
	205/55 R 16 91W
	225/45 R 17 91W
	225/45 R 17 91W

	Obręcze kół
	
	7 J x 16 aluminiowe BS
	8 J x 17 aluminiowe
	8 J x 17 aluminiowe

	Osiągi
	
	
	
	

	Stos. masy do mocy wg DIN
	kg/kW
	9,6 (9,8)
	8,3 (8,4)
	9,6 (9,7)

	Pojemnościowy wskaźnik mocy
	kW/l
	64,1
	63,4
	56,8

	Przyspieszenie 0 – 100 km/h
	s
	7,5 (8,1)
	6,4 (6,9)
	6,6 (6,7)

	                             0 –1000 m
	s
	28,4 (28,5)
	26,9 (26,9)
	26,9 (27,0)

	na 4. biegu         80 – 120 km/h
	s
	8,6 (–)
	7,1 (–)
	5,3 (–)

	Prędkość maksymalna
	km/h
	242 (236)
	250 (250)
	242 (240)

	Zużycie paliwa wg normy UE
	
	
	
	

	cykl miejski
	l/100 km
	13,0 (14,4)
	13,9 (14,6)
	9,6 (10,8)

	cykl pozamiejski
	l/100 km
	7,0 (7,3)
	7,1 (7,5)
	5,8 (6,4)

	cykl mieszany
	l/100 km
	9,2 (9,9)
	9,6 (10,1)
	7,2 (8,0)

	CO2
	g/km
	221 (238)
	230 (243)
	192 (213)

	Inne
	
	
	
	

	Klasa emisji spalin
	
	Euro 4
	Euro 4
	Euro 4


Wartości w nawiasach odnoszą się do pojazdów z automatyczną skrzynią biegów.

 Masa pojazdu z płynami eksploatacyjnymi (DIN) + 75 kg na kierowcę i bagaż.


2 W określonych warunkach wartości te mogą być większe. 

3 Osiągi i zużycie odnoszą się do paliwa o liczbie oktanowej 98.




BMW serii 3 Touring. 325xi; 330xi; 330xd.
	Karoseria
	
	325xi
	330xi
	 330xd
	

	Liczba drzwi/miejsc
	
	5/5
	5/5
	5/5
	

	Dł./szer./wys. (pojazd pusty)
	mm
	4 520/1817/1418
	4 520/1817/1418
	4 520/1817/1418
	

	Rozstaw osi
	mm
	2 760
	2 760
	2 760
	

	Rozstaw kół przednich/tylnych
	mm
	1500/1513
	1500/1513
	1500/1513
	

	Promień skrętu
	 m
	11,8
	11,8
	11,8
	

	Pojemność zbiornika paliwa
	ok. l
	63
	63
	61
	

	Układ chłodzenia i ogrzewanie
	l
	8,2 (8,5)
	8,2 (8,5)
	 7,9 (8,2)
	

	Olej silnikowy
	l
	6,5
	6,5
	7,5
	

	Olej przekładniowy
	l
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	

	Olej w przekładni osi tylnej
	l
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	

	Masa własna wg normy EU1
	kg
	1675 (1695)
	1715 (1735)
	1775 (1790)
	

	Ładowność wg DIN
	kg
	540
	540
	540
	

	Dop. masa całkowita wg DIN
	kg
	2 140 (2 160)
	2 180 (2 200)
	2 240 (2 255)
	

	Dop. obciążenie osi przód/tył
	kg
	1020/1175
	1045/1190
	1085/1200
	

	Dopuszczalna masa przyczepy2
	
	
	
	
	

	hamowanej (12%)/ niehamowanej
	kg
	1700 (1700)/750
	1800 (1800)/750
	1800 (1800)/750
	

	Dop. obciążenie dachu/haka
	kg
	75/75
	75/75
	75/75
	

	Pojemność bagażnika wg VDA
	l
	460–1385
	460–1385
	460–1385
	

	Opór powietrza
	cX x A 
	0,31 (0,31) x 2,11
	0,32 (0,32) x 2,11
	0,32 (0,32) x 2,11
	

	Silnik
	
	
	
	
	

	Typ/liczba cylindrów/zaworów
	
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4
	

	Układ sterowania silnikiem
	
	MSV70
	MSV70
	CR/DDE6
	

	Pojemność skokowa
	cm3
	2 497
	2 996
	2 993
	

	Średnica/skok
	mm
	82,0/78,8
	85,0/88,0
	84,0/90,0
	

	Stopień sprężania
	:1
	11,0
	10,7
	17,0
	

	Paliwo
	L. O .
	91–983
	91–983
	silnik wysokoprężny
	

	Moc
	kW/KM
	160/218
	190/258
	170/231
	

	przy obrotach
	 obr./min
	6 500
	6 500
	4 000
	

	Moment obrotowy
	 Nm
	250
	300
	500
	

	przy obrotach
	 obr./min
	2 750–4 250
	2 500–4 000
	1750–3 000
	

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	
	

	Akumulator/miejsce montażu
	Ah/–
	70/bagażnik
	70/bagażnik
	90/bagażnik
	

	Alternator
	A /W 
	180/2 520
	180/2 520
	150/2 100
	

	Układ jezdny
	
	
	
	
	

	Zawieszenie przednie
	
	oś dwuwahaczowa z kolumnami amortyzującymi i przesuniętym wyprzedzeniem; niewielki dodatni promień zataczania koła

	
	
	kompensacja sił poprzecznych, redukcja efektu „nurkowania” przy hamowaniu

	Zawieszenie tylne
	
	pięciowahaczowa oś tylna w lekkiej konstrukcji stalowej

	Hamulce z przodu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	330x24, wentylowane
	330x24, wentylowane
	330x24, wentylowane
	

	Hamulce z tyłu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	336x22, wentylowane
	336x22, wentylowane
	336x22, wentylowane
	

	Systemy stabilizacji jazdy
	
	ABS, układ kontroli trakcji (ASC+T), precyzyjny elektroniczny rozdział siły hamowania (EBV, CBC), system stabilizacji jazdy (DSC), elektroniczna blokada mechanizmu różnicowego (ADB), układ dynamicznej kontroli hamowania (DBC), układ kontroli zjazdu ze stoków (HDC)
	 

	Układ kierowniczy
	
	zębatkowy układ kierowniczy ze wspomaganiem; 3,0 obrotu od lewej do prawej 
	

	Przełożenie układu kierowniczego
	:1
	18,2
	18,2
	    18,2
	

	Skrzynia biegów
	
	SG6 (AG6)
	SG6 (AG6)
	SG6 (AG6)
	

	Przełożenia skrzyni biegów 

I 
	:1
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)
	

	                                  
II
	:1
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)
	

	                                  
III
	:1
	1,67 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)
	

	                                  
IV
	:1
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)
	

	                                  
V
	:1
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	

	                                  
VI
	:1
	0,85 (0,69)
	0,85 (0,69)
	0,84 (0,69)
	

	                                   
R
	:1
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)
	

	Przełożenie osi tylnej
	:1
	3,23 (3,91)
	3,15 (3,64)
	2,47 (2,93)
	

	Opony
	
	225/45 R 17 91 W RSC
	225/45 R 17 91 Y
	225/45 R 17 91 W 
	

	Obręcze kół
	
	8 J x 17 stop lekki
	8 J x 17 stop lekki
	8 J x 17 stop lekki
	

	Osiągi
	
	
	
	
	

	Stos. masy do mocy wg DIN
	kg/kW
	10,0 (10,1)
	8,6 (8,7)
	10,0 (10,1)
	

	Pojemnościowy wskaźnik mocy
	kW/l
	64,1
	63,4
	56,8
	

	Przyspieszenie 0 – 100 km/h
	s
	7,7 (8,3)
	6,6 (7,1)
	6,7 (6,8)
	

	                             0 –1000 m
	s
	28,9 (28,9)
	27,2 (27,3)
	27,1(27,3)
	

	na 4. biegu         80 – 120 km/h
	s
	9,3 (–)
	7,4 (–)
	5,5 (–)
	

	Prędkość maksymalna
	km/h
	240 (234)
	250 (250)
	238 (236)
	

	Zużycie paliwa wg normy UE
	
	
	
	
	

	cykl miejski
	l/100 km
	13,3 (14,4)
	14,0 (14,6)
	9,8 (11,1)
	

	cykl pozamiejski
	l/100 km
	7,1 (7,6)
	7,3 (7,6)
	6,0 (6,5)
	

	cykl mieszany
	l/100 km
	9,4 (10,1)
	9,8 (10,2)
	7,4 (8,2)
	

	CO2
	g/km
	226 (243)
	235 (245)
	197 (218)
	

	Inne
	
	
	
	
	

	Klasa emisji spalin
	
	Euro 4
	Euro 4
	Euro 4
	


Wartości w nawiasach odnoszą się do pojazdów z automatyczną skrzynią biegów.

 Masa pojazdu z płynami eksploatacyjnymi (DIN) + 75 kg na kierowcę i bagaż.
2 W określonych warunkach wartości te mogą być większe.
3 Osiągi i zużycie odnoszą się do paliwa o liczbie oktanowej 98.
BMW serii 5 Limuzyna. 525xi; 530xi, 530xd.
	Karoseria
	
	
	525xi
	530xi
	530xd

	Liczba drzwi/miejsc
	
	
	4/5
	4/5
	                        4/5

	Dł./szer./wys. (pojazd pusty)
	mm
	
	4 841/1846/1482
	4 841/1846/1482
	4 841/1846/1482

	Rozstaw osi
	mm
	
	2 888
	2 888
	2 888

	Rozstaw kół przednich/tylnych
	mm
	
	1558/1582
	1558/1582
	1558/1582

	Promień skrętu
	 m
	
	11,9
	11,9
	11,9

	Pojemność zbiornika paliwa
	ok. l
	
	70
	70
	70

	Układ chłodzenia i ogrzewanie
	l
	
	10,0 (10,5)
	10,0 (10,5)
	8,0 (8,2)

	Olej silnikowy
	l
	
	6,5
	6,5
	                          7,7

	Olej przekładniowy
	l
	
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Olej w przekładni osi tylnej
	l
	
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Masa własna wg normy EU1
	kg
	
	1665 (1680) 
	1665 (1680) 
	1735 (1750)

	Ładowność wg DIN
	kg
	
	560
	560
	560

	Dop. masa całkowita wg DIN
	kg
	
	2 150 (2 165) 
	2 150 (2 165) 
	2 220/2 235

	Dop. obciążenie osi przód/tył
	kg
	
	1050/1190
	1050/1190
	1090/1200

	Dopuszczalna masa przyczepy2
	             
	
	
	
	

	hamowanej (12%)/niehamowanej
	kg
	
	1800 (2 000)/750 
	              2 000/750 
	2 000/750

	Dop. obciążenie dachu/haka
	kg
	
	100/90
	100/90
	100/90 

	Pojemność bagażnika wg normy DIN70020
	l
	
	520
	520
	520

	Opór powietrza
	cX x A 
	
	0,30 x 2,28
	0,30 x 2,28
	0,30 x 2,28

	Silnik
	
	
	
	
	

	Typ/liczba cylindrów/zaworów
	
	
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4

	Przygotowanie paliwa
	
	
	MSV70
	MSV70
	DDE6

	Pojemność efektywna
	cm3
	
	2 497
	2 996
	2 993

	Skok/średnica
	mm
	
	78,8/82,0
	88,0/85,0
	90,0/84,0

	Stopień sprężania
	:1
	
	11,0 
	10,7 
	17,0

	Paliwo
	
	
	LO 91–983
	LO 91–983
	silnik wysokoprężny

	Moc
	kW/KM
	
	160/218
	190/258
	170/230

	przy obrotach
	 obr./min
	
	6 500
	6 600
	4 000

	Moment obrotowy
	 Nm
	
	250
	300
	500

	przy obrotach
	 obr./min
	
	2750–4 250
	2500–4 000
	1750–3 000

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	
	

	Akumulator/miejsce montażu
	Ah/–
	
	80/bagażnik
	80/bagażnik
	90/bagażnik

	Alternator
	A /W 
	
	155/2 170
	155/2 170
	170/2 380

	Układ jezdny
	
	
	
	
	

	Zawieszenie przednie
	
	oś dwuwahaczowa z kolumnami amortyzującymi w konstrukcji aluminiowej;
kompensacja sił poprzecznych; redukcja efektu nurkowania przy hamowaniu


	Zawieszenie tylne
	
	wielowahaczowa oś zespolona IV w konstrukcji aluminiowej; zawieszenie o działaniu przestrzennym z kompensacją efektu nurkowania przy ruszaniu i hamowaniu

	Hamulce z przodu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	
	324, wentylowane
	324, wentylowane
	324, wentylowane

	Hamulce z tyłu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	
	320, wentylowane
	320, wentylowane
	320, wentylowane

	Systemy stabilizacji jazdy
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC
	

	Układ kierowniczy
	
	zębatkowy układ kierowniczy ze wspomaganiem Servotronic
	

	Przełożenie układu kierowniczego
	:1
	
	14,58
	14,58
	14,58

	Skrzynia biegów
	
	6-biegowa skrzynia manualna (6-biegowa skrzynia automatyczna z funkcją Steptronic)

	Przełożenia skrzyni biegów 

I 
	:1
	
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)

	                                  
II
	:1
	
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)

	                                  
III
	:1
	
	1,67 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)

	                                  
IV
	:1
	
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)

	                                  
V
	:1
	
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)

	                                  
VI
	              :1
	
	                0,85 (0,69)
	  0,85 (0,69) (0,69)      0,8510,
	0,84 (0,69) 0,851 (0,69) 0,851 (0,69)

	                                   
R
	:1
	
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)

	Przełożenie osi tylnej
	:1
	
	3,46 (4,10)
	3,23 (3,73)
	2,56 (2,56)

	Opony
	
	
	       225/55R17 94W
	225/50R17 94W
	225/50 R17 94W

	Obręcze kół
	
	
	7,5 J x 17 stop lekki 
	7,5 J x 17 stop lekki
	7,5J x 17 LM

	Osiągi
	
	
	
	
	

	Stos. masy do mocy wg DIN
	kg/kW
	
	9,9(10,0)   
	8,4 (8,4)
	9,8 (9,9)  

	Pojemnościowy wskaźnik mocy
	kW/l
	
	64,1

,,1
	63,4
	56,8

	Przyspieszenie 0 – 100 km/h
	s
	
	8,3 (8,4)
	6,8 (7,1)
	6,6 (6,8)

	                             0 – 1000 m
	s
	
	28,9 (29,1)
	27,1 (27,3)
	–

	80–120 km/h na IV/V biegu
	s
	
	8,8/–(–) 
	7,2/–(–) 
	5,5/(–)

	Prędkość maksymalna
	km/h
	
	237 (232)
	250 (248)
	242 (238)

	Zużycie paliwa wg normy UE
	
	
	
	
	

	cykl miejski
	l/100 km
	
	13,7 (14,8)
	13,6 (14,4)
	10,2 (11,1)

	cykl pozamiejski
	l/100 km
	
	7,2 (7,7)
	7,4 (7,9) 
	6,1 (6,5)

	cykl mieszany
	l/100 km
	
	9,6 (10,3)
	9,7 (10,3)
	7,6 (8,2)

	CO2
	g/km
	
	232 (249)
	234 (249)
	203 (219)

	Inne
	
	
	
	
	

	Klasa emisji spalin
	
	
	Euro 4
	Euro 4
	Euro 4


Wartości w nawiasach odnoszą się do pojazdów z automatyczną skrzynią biegów.

 Masa pojazdu z płynami eksploatacyjnymi (DIN) + 75 kg na kierowcę i bagaż.
2 W określonych warunkach wartości te mogą być większe. 
3 Osiągi i zużycie odnoszą się do paliwa o liczbie oktanowej 98.
BMW serii 5 touring. 525xi; 530xi, 530xd.
	Karoseria
	
	
	525xi
	530xi
	530xd

	Liczba drzwi/miejsc
	
	
	5/5
	5/5
	5/5

	Dł./szer./wys. (pojazd pusty)
	mm
	
	4 843/1846/1491
	4 843/1846/1491
	4 843/1846/1491

	Rozstaw osi
	mm
	
	2 886
	2 886
	2 886

	Rozstaw kół przednich/tylnych
	mm
	
	1558/1581
	1558/1581
	1558/1581

	Promień skrętu
	 m
	
	11,9
	11,9
	11,9

	Pojemność zbiornika paliwa
	ok. l
	
	70
	70
	70

	Układ chłodzenia i ogrzewanie
	l
	
	10,0 (10,5)
	10,0 (10,5)
	8,0 (8,2 )

	Olej silnikowy
	l
	
	6,5
	6,5
	7,7

	Olej przekładniowy
	l
	
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Olej w przekładni osi tylnej
	l
	
	bezobsługowy
	bezobsługowy
	bezobsługowy

	Masa własna wg normy EU1
	kg
	
	1760 (1775) 
	1760 (1775) 
	1830 (1845)

	Ładowność wg DIN
	kg
	
	600
	600
	580

	Dop. masa całkowita wg DIN
	kg
	
	2 285 (2 300) 
	2 285 (2 300) 
	2 335 (2 350)

	Dop. obciążenie osi przód/tył
	kg
	
	1050/1300
	1050/1300
	1090/1300

	Dopuszczalna masa przyczepy2
	             
	
	
	
	

	hamowanej (12%)/  niehamowanej
	kg
	
	1800 (2 000)/750 
	          2 000/750 
	2 000/750

	Dop. obciążenie dachu/haka
	kg
	
	100/90
	100/90
	100/90

	Pojemność bagażnika wg normy DIN70020
	l
	
	500–16505
	500–16505
	500–16505

	Opór powietrza
	cX x A 
	
	0,33 x 2,28
	0,33 x 2,28
	0,32 x 2,28

	Silnik
	
	
	
	
	

	Typ/liczba cylindrów/zaworów
	
	
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4
	rzędowy/6/4

	Przygotowanie paliwa
	
	
	MSV70
	MSV70
	DDE6

	Pojemność efektywna
	cm3
	
	2 497
	2 996
	2 993

	Skok/średnica
	mm
	
	78,8/82,0
	88,0/85,0
	90,0/84,0

	Stopień sprężania
	:1
	
	11,0 
	10,7 
	17,0

	Paliwo
	
	
	LO 91–983
	LO 91–983
	silnik wysokoprężny

	Moc
	kW/KM
	
	160/218
	190/258
	170/231

	przy obrotach
	 obr./min
	
	6 500
	6 600
	4 000

	Moment obrotowy
	 Nm
	
	250
	300
	500

	przy obrotach
	 obr./min
	
	2 750–4 250
	2500–4 000
	1750–3 000

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	
	

	Akumulator/miejsce montażu
	Ah/–
	
	80/bagażnik
	80/bagażnik
	90/bagażnik

	Alternator
	A/W 
	
	155/2 170
	155/2 170
	170/2 380

	Układ jezdny
	
	
	
	
	

	Zawieszenie przednie
	
	oś dwuwahaczowa z kolumnami amortyzującymi w konstrukcji aluminiowej; kompensacja sił poprzecznych; redukcja efektu nurkowania przy hamowaniu

	Zawieszenie tylne
	
	wielowahaczowa oś zespolona IV w konstrukcji aluminiowej; zawieszenie o działaniu przestrzennym z kompensacją efektu nurkowania przy ruszaniu i hamowaniu

	Hamulce z przodu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	
	324, wentylowane
	324, wentylowane
	324, wentylowane

	Hamulce z tyłu
	
	hamulce tarczowe z zaciskami jednotłokowymi typu pływającego

	Średnica
	mm
	
	320, wentylowane
	320, wentylowane
	320, wentylowane

	Systemy stabilizacji jazdy
	
	ABS, CBC, ASC, DSC, DTC, DBC
	

	Układ kierowniczy
	
	zębatkowy układ kierowniczy ze wspomaganiem Servotronic
	

	Przełożenie układu kierowniczego
	:1
	
	14,58
	14,58
	14,58

	Skrzynia biegów
	
	6-biegowa skrzynia manualna (6-biegowa skrzynia automatyczna z funkcją Steptronic)

	Przełożenia skrzyni biegów
I 
	:1
	
	4,35 (4,17)
	4,35 (4,17)
	5,08 (4,17)

	                                  
II
	:1
	
	2,50 (2,34)
	2,50 (2,34)
	2,80 (2,34)

	                                  
III
	:1
	
	1,665 (1,52)
	1,67 (1,52)
	1,78 (1,52)

	                                  
IV
	:1
	
	1,23 (1,14)
	1,23 (1,14)
	1,26 (1,14)

	                                  
V
	:1
	
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)
	1,00 (0,87)

	                                  
VI
	              :1
	
	0,85 (0,69)
	0,85 (0,69)
	            0,84 (0,69)

	                                   
R
	:1
	
	3,93 (3,40)
	3,93 (3,40)
	4,61 (3,40)

	Przełożenie osi tylnej
	:1
	
	3,46 (4,10)
	3,38 (3,73)
	2,65

	Opony
	
	
	225/50R17 94W
	225/50R17 94W
	225/50 R17 94W

	Obręcze kół
	
	
	7,5 J x 17 stop lekki 
	   7,5 J x 17 stop lekki
	7,5J x 17 stop lekki

	Osiągi
	
	
	
	
	

	Stos. masy do mocy wg DIN
	kg/kW
	
	10,5 (10,6)   
	8,9 (8,9)
	10,3 (10,4)

	Pojemnościowy wskaźnik mocy
	kW/l
	
	64,1

,,1
	63,4
	56,8

	Przyspieszenie 0 – 100 km/h
	s
	
	8,5 (8,6)
	7,0 (7,4)
	6,8 (7,0)

	                             0 –1000 m
	s
	
	29,5 (29,7)
	27,2 (27,4)
	–

	80–120 km/h na IV/V biegu
	s
	
	9,3/– (–) 
	7,5/– (–) 
	5,6/– (–)

	Prędkość maksymalna
	km/h
	
	232 (228)
	245 (242)
	235 (233)

	Zużycie paliwa wg normy UE
	
	
	
	
	

	cykl miejski
	l/100 km
	
	13,7 (14,7)
	14,1 (14,6)
	10,6 (11,5)

	cykl pozamiejski
	l/100 km
	
	7,7 (7,9)
	7,8 (8,1) 
	6,3 (6,8)

	cykl mieszany
	l/100 km
	
	9,9 (10,4)
	10,1 (10,5)
	7,9 (8,5)

	CO2
	g/km
	
	239 (251)
	244 (253)
	211 (227)

	Inne
	
	
	
	
	

	Klasa emisji spalin
	
	
	Euro 4
	Euro 4
	Euro 4


Wartości w nawiasach odnoszą się do pojazdów z automatyczną skrzynią biegów.

 Masa pojazdu z płynami eksploatacyjnymi (DIN) + 75 kg na kierowcę i bagaż.
2 W określonych warunkach wartości te mogą być większe.
3 Osiągi i zużycie odnoszą się do paliwa o liczbie oktanowej 98.
