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1.
Więcej bezpieczeństwa, zwinności i radości z jazdy dzięki doskonałej technologii napędu i układu jezdnego BMW.
(wersja skrócona)
Wraz z Dynamic Performance Control BMW tworzy system napędu i zawieszenia dający kierowcy możliwość jeszcze bardziej intensywnego i bezpiecznego odczuwania radości z jazdy. Dzięki większej precyzji kierowania i stabilności kursu dynamika i przyspieszenia poprzeczne stają się naprawdę odczuwalne. 
Optymalny rozdział momentów poprzecznych na osi tylnej.
Pod pojęciem Dynamic Performance Control kryje się układ mechatroniczny płynnie rozkładający moment napędowy na tylne koła niezależnie od mocy silnika. W tym celu przekładnia główna połączona jest z dwoma przekładniami superpozycyjnymi i dwoma sterowanymi elektronicznie hamulcami wielotarczowymi, aby szczególnie na prostych móc płynnie zmieniać symetryczny rozdział momentu napędowego. Powstająca przy tym różnica momentu, która może wynieść nawet 1800 Nm, w istotny sposób poprawia samosterowność, precyzję kierowania, stabilność kursu i trakcję. Jednocześnie układ kierowniczy reaguje bardziej bezpośrednio i potrzeba znacznie mniej korekt kursu i stabilizujących działań elektronicznych układów regulacji.
Przeznaczone do wszystkich rodzajów silników i rodzajów napędu.
Cechą szczególną tego układu jest to, że BMW po raz pierwszy stworzyło system aktywnie rozdzielający moment nie tylko pod obciążeniem, ale i w fazach hamowania silnikiem, czy przy wciśniętym pedale sprzęgła. Układ Dynamic Performance Control nadaje się do zastosowania zarówno ze standardowym napędem jak i napędem na cztery koła.
Poprzez większą precyzję kierowania, stabilność kursu i lepszą trakcję wyższe jest nie tylko bezpieczeństwo czynne, zwinność i komfort, ale i radość z jazdy. Korzyści dla klienta wynikające z tej technologii są w połączeniu z całą paletą silników jak najbardziej wymierne. Odczuwane są dla przeciętnego kierowcy w codziennej eksploatacji w każdym zakresie prędkości i pomagają mu pewnie i bezpiecznie prowadzić samochód. Tym samym nawet w modelach z podstawową wersją silnika radość z jazdy jest jeszcze większa.
Dynamic Performance Control i xDrive: doskonała para.
Doskonałym połączeniem jest kombinacja Dynamic Performance Control z inteligentnym napędem na cztery koła xDrive, w którym moment wzdłużny dzielony jest płynnie między przednią i tylną oś. Wspólnie z odpowiednim do sytuacji rozdziałem momentu napędowego na osi tylnej daje to nieznaną dotychczas stabilność jazdy, dynamikę i zwinność, które na nowo definiują standardy techniki napędu i zawieszenia. Ponadto neutralizowana jest typowa dla samochodów z napędem na cztery koła skłonność do podsterowności, co wyraża się wyjątkowo zrównoważonymi i neutralnymi właściwościami jezdnymi. Nawet mniej doświadczeni kierowcy czują różnicę i są w krytycznych sytuacjach w stanie lepiej panować nad autem.
Inteligentny napęd na cztery koła: BMW xDrive.
Wyjątkową właściwością wprowadzonego przez BMW w roku 2004 zmiennego napędu na cztery koła jest wymierny, pozytywny wpływ zarówno na trakcję, jak i dynamikę i bezpieczeństwo. W normalnych warunkach jazdy permanentny napęd na cztery koła rozdziela moc silnika w stosunku 40 : 60 na oś przednią i tylną. System reaguje szybko, precyzyjnie i adaptacyjnie na zmiany nawierzchni lub sytuacji, zmieniając płynnie rozdział momentu napędowego na osie.
Przekładnia rozdzielcza ze sterowanym elektronicznie sprzęgłem wielotarczowym kieruje moc napędową silnika zawsze tam, gdzie może być najefektywniej wykorzystana. Dzięki temu napęd na cztery koła jest w stanie odpowiednio wcześnie przeciwdziałać tendencji do nadsterowności lub podsterowności na zakrętach, zwiększając tym samym dynamikę jazdy. Również na trudnym terenie układ zapewnia zawsze maksymalną trakcję, błyskawicznie i w zmienny sposób przenosząc napęd na koła o wyższej przyczepności.
Aby zapewnić szybki i precyzyjny rozdział mocy silnika na osie, napęd na cztery koła xDrive, układ dynamicznej kontroli stabilności (DSC), sterownik silnika i aktywny układ kierowniczy (jeśli jest) połączone są ze sobą poprzez Integrated Chassis Management. 

Światowa premiera na dalekiej północy Szwecji.
Nowa technologia przedstawiona zostanie publiczności po raz pierwszy nie na jednej z wielu wystaw samochodowych, lecz w nowo wzniesionej bazie testowej BMW Group w Arjeplog w północnej Szwecji. 56 kilometrów na południe od koła podbiegunowego układ Dynamic Performance Control w BMW 530xi z napędem na cztery koła xDrive zaprezentuje na zaśnieżonych drogach publicznych, zamkniętych trasach testowych i specjalnie przygotowanych trasach lodowych, w jakim stopniu może przyczyniać się do zwiększenia bezpieczeństwa podnosząc jednocześnie zwinność i zwrotność aut. 

Samochody wyposażone w Dynamic Performance Control mogą pochwalić się właściwościami jezdnymi zbliżonymi do gokartów, dając radość z jazdy już przy niewielkich prędkościach i przy nieznanym dotąd poziomie bezpieczeństwa.
2.
BMW Dynamic Performance Control:
większe bezpieczeństwo, zwinność, trakcja i radość z jazdy.
Za układem Dynamic Performance Control kryje się odpowiedni rozdział momentu napędowego na osi tylnej w celu wymiernej poprawy stabilności kursu i trakcji. Przy opracowywaniu koncepcji i realizacji inżynierowie mieli na celu nie tylko maksymalne właściwości jezdne i wysokie prędkości na zakrętach. Głównym celem było podniesienie bezpieczeństwa, zwinności, zwrotności i radości z jazdy, przede wszystkim w codziennej eksploatacji. Dlatego po wprowadzeniu układu do produkcji seryjnej z jego zalet będą mogli korzystać również niedoświadczeni kierowcy. Poprzez wyższą stabilność układ Dynamic Performance Control oferuje większe rezerwy bezpieczeństwa.
Nowoczesne wykorzystanie starego patentu.
Pomysł wykorzystany w tej konstrukcji nie jest nowy: już w latach trzydziestych ubiegłego wieku Francuz Pierre-Louis Chassagny opatentował szereg koncepcji przekładni superpozycyjnych. W roku 1970 austriacki inżynier Walter Fleisch opatentował podobny pomysł do kierowania pojazdami gąsienicowymi. Ponieważ funkcjonalne połączenie elektroniki i mechaniki dopiero dziś pozwala na pełne wykorzystanie wszystkich możliwości takich konstrukcji, inżynierowie BMW Group sięgnęli na nowo po tę zasadę działania. 

Cechą szczególną koncepcji BMW jest to, że w przeciwieństwie do innych rozwiązań rozdział momentu napędowego odbywa się nie tylko przy przyspieszaniu, ale i przy hamowaniu silnikiem i przy wciśniętym pedale sprzęgła.
W nowym projekcie, który przedstawiony zostanie po raz pierwszy w BMW 530xi specjaliści od napędu i zawieszenia rozszerzyli konwencjonalną przekładnię główną o dwie przekładnie superpozycyjne. Te przekładnie planetarne mogą w razie potrzeby być włączone w tor przeniesienia mocy poprzez hamulce wielotarczowe, aby w zmienny sposób rozkładać moment napędowy na oba tylne koła, przenosząc na przykład na zakręcie na zewnętrzne koło znacznie większą moc.
Dzięki temu inżynierom BMW Group udało się jeszcze bardziej uwypuklić „geny” tkwiące w każdym BMW. Dzięki nowej technologii napędu i zawieszenia BMW 530xi z układem Dynamic Performance Control może pochwalić się znacznie lepszą dynamiką jazdy, prowadzeniem, trakcją i bezpieczeństwem czynnym. Układ Dynamic Performance Control  poprawia też trakcję przy ruszaniu, stabilność kursu przy przyspieszaniu na wyjściu z zakrętu, umożliwiając tym samym jeszcze wyższe przyspieszenia poprzeczne przy pokonywaniu zakrętów.
Lepsza stabilność kursu dzięki zmiennym przełożeniom siły napędowej.
Działanie zmiennych sił napędowych  na oś tylną można objaśnić na przykładzie pojazdów gąsienicowych. Pojazdy te kieruje się, przykładając na jedną gąsienicę większy moment napędowy i uzyskując przez to większą prędkość. Pojazd skręca w stronę gąsienicy o mniejszej sile napędowej i mniejszej prędkości. Promień zakrętu zależy przy tym od różnicy sił i prędkości obydwu gąsienic.
Układ Dynamic Performance Control wykorzystuje tę zasadę, poprawiając m.in. stabilność kursu podczas pokonywania zakrętów. Na skutek różnicy sił napędowych powstaje tzw. moment żyroskopowy, który powoduje, że BMW 530xi podąża bardziej bezpośrednio i stabilnie po łuku wyznaczonym przez skręt przednich kół. Te dodatkowe siły powodują równomierny obrót pojazdu na zakręcie.
Większe bezpieczeństwo i radość z jazdy na co dzień.
Zalety nowego systemu odczuwalne są na co dzień dla wszystkich kierowców, na przykład w zimie: niezależnie od nawierzchni samochód nie tylko znacznie precyzyjniej podąża wyznaczonym kursem, ale i dzięki Dynamic Performace Control mniejszy jest też wysiłek kierowania, układ kierowniczy reaguje bardziej bezpośrednio i wymaga mniej korekt. Nawet w sytuacjach ekstremalnych, jak na przykład przy podwójnej zmienia pasa ruchu lub na wąskich przełęczach, kierowca może liczyć na aktywne wsparcie. Wyższa precyzja kierowania, dobra samosterowność i duża stabilność kursu daje kierowcy bezpieczeństwo i tworzy rezerwy pozwalające na jeszcze lepsze opanowanie pojazdu w krytycznych sytuacjach. Zachowanie pojazdu jest bardziej przewidywalne. 

Szczególną zaletą jest wyższa stabilność kursu, a tym samym większe bezpieczeństwo jazdy w każdym zakresie prędkości. Na nawierzchniach o zróżnicowanym współczynniku przyczepności układ Dynamic Performance Control znaczne poprawia też trakcję przy przyspieszaniu, również na wyjściu z zakrętu. Funkcja ta, porównywalna ze szperą, ale realizowana bez dodatkowych komponentów, sprawdza się przede wszystkim w trudnych warunkach na śniegu, lodzie, ale i na drogach asfaltowych. Ponieważ elektroniczny układ regulacji układu jezdnego DSC nie musi tak często reagować, z Dynamic Performance Control w większości sytuacji można korzystać z pełnej mocy. 

Działanie Dynamic Performance Control.
Podczas jazdy na prostej, gdy nie ma konieczności rozdziału mocy, przekładnia główna pracuje jak zwykły mechanizm różnicowy. Napęd przenoszony jest przez dyferencjał w równym stopniu na oba koła. Jeżeli zadziała – napędzany silniczkiem elektrycznym – regulowany elektronicznie hamulec wielotarczowy przekładni superpozycyjnej, to na jedną z półosi przenoszona jest wyższa siłą. Niezależnie od mocy generowanej przez silnik możliwe jest uzyskanie różnicy sił między kołem lewym i prawym nawet do 1800 Nm.
Aby móc optymalnie rozdzielać siły napędowe również przy szybkich zmianach obciążeń i nagłych skrętach, układ mechatroniczny musi być w stanie nastawić maksymalną siłę zadaną w przeciągu 100 milisekund. W tym celu w sterowniku w kompleksowych algorytmach przetwarzane są dane i sygnały innych podsystemów, jak na przykład prędkość kątowa, prędkość jazdy, kąt skrętu kół i moment obrotowy silnika. Aktuatory hamulców wielotarczowych zapewniają precyzyjną i szybką realizację sygnałów sterowniczych. 

Przy ruszaniu na nawierzchni o zróżnicowanym współczynniku przyczepności układ Dynamic Performance Control wytwarza siłę blokującą, która daje większy ciąg na kole o lepszej przyczepności. Efekt ten porównywalny jest do działania szpery.
Istotną zaletą tego systemu w porównaniu z innymi koncepcjami jest to, że rozdział napędu odbywa się nie tylko pod obciążeniem, ale i przy hamowaniu silnikiem i przy wciśniętym pedale sprzęgła. Jeżeli nie jest on konieczny lub pożądany, to obydwie przekładnie planetarne w korpusie osi pracują „w bloku”, tzn. uzębienia się nie obracają. Napęd osi pracuje wtedy jak zwykły mechanizm różnicowy. Przez otwarcie hamulców wielotarczowych w napędzie osi straty ograniczają się jedynie do tarcia w dodatkowych łożyskach i uszczelkach.
Idealne połączenie: Dynamic Performance Control i xDrive.
Układ Dynamic Performace Control przeznaczony jest w zasadzie do wszystkich silników i koncepcji napędu. W połączeniu z innowacyjnym napędem na cztery koła BMW xDrive zalety systemu są szczególnie wyraźnie odczuwalne, gdyż oba układy doskonale się uzupełniają: BMW xDrive rozdziela  zmiennie adaptacyjnie moment napędowy na oś przednią i tylną, a Dynamic Performance Control rozdziela go w zależności od sytuacji na oba koła osi tylnej. Dzięki temu udało się wyeliminować podsterowność typową dla pojazdów z napędem na cztery koła. Samochody BMW z napędem na cztery koła będą miały jeszcze bardziej neutralne właściwości jezdne bez strat w dynamice i pozwolą lepiej nad sobą panować nawet niedoświadczonym kierowcom.
Dynamic Performance Control spełnia przy tym najwyższe europejskie standardy bezpieczeństwa branży samochodowej (ASIL D). W celu wykluczenia błędów działania w produkcji seryjnej sterownik elektryczny będzie miał zdublowane obwody sterujące, stale wzajemnie się kontrolujące. Jeżeli mimo to pojawi się usterka, aktywny rozdział momentu zostanie wyłączony i przekładnia główna będzie pracować jak konwencjonalny mechanizm różnicowy.
W obecnym stadium rozwoju nie wykorzystano jeszcze całkowicie sporego potencjału elektronicznego rozdziału momentów poprzecznych. Powiązanie z innymi układami pod nadzorem Integrated Chassis Management (ICM) może umożliwić skorelowanie układu Dynamic Performance Control analogicznie do aktywnego układu kierowniczego z innymi podsystemami, torując tym samym drogę dla kolejnych funkcji komfortu.
3.
Bezpieczny, niezawodny, przewidujący:
system napędu na cztery koła BMW xDrive.
Nigdy dotąd firma BMW nie oferowała swoim klientom tak szerokiej palety samochodów z napędem na cztery koła, jak w roku modelowym 2006: cztery serie i prawie 30 różnych modeli daje naprawdę duży wybór. Tym samym BMW plasuje się w czołówce tego rosnącego segmentu rynkowego, a układ xDrive zadomowiły się w najróżniejszych klasach pojazdów. Co czwarty pojazd opuszcza dziś fabrykę z napędem na cztery koła. 

Większa radość z jazdy dzięki lepszej trakcji i precyzji prowadzenia.
Zrównoważone właściwości jezdne i optymalna trakcja na każdym rodzaju nawierzchni to tylko dwie zalety permanentnego inteligentnego napędu BMW xDrive, łączącego dynamikę napędu tylnego z zaletami trakcyjnymi napędu na cztery koła. Sterowany elektronicznie układ w ułamkach sekundy reguluje rozkład momentu napędowego na osie, tak aby siła napędowa była przekładana zawsze tam, gdzie będzie mogła wytworzyć największy ciąg. Taki adaptacyjny rozdział napędu na oś przednią i tylną skutkuje znacznie lepszą dynamiką jazdy, zwinnością, stabilnością i komfortem. Zalety układu BMW xDrive odczuwalne są we wszystkich modelach. 

Ponadto jego działanie nie objawia się dopiero przy oczywistych problemach z trakcją. Układ jest w stanie z wyprzedzeniem określić skłonność do utraty stabilności i przeciwdziałać mu odpowiednio wcześnie. Tym samym układ xDrive wyznacza standard technologii napędu na cztery koła. Podczas gdy konwencjonalne układy napędu na cztery koła reagują dopiero na buksowanie kół, xDrive odpowiednio wcześniej przekierowuje większą siłę napędową na oś o lepszej przyczepności.
Centralny komponent: elektronicznie regulowane sprzęgło.
Przekładnia rozdzielcza umieszczona za skrzynią biegów przenosi moment napędowy przez wał główny na oś tylną. Na wale głównym umieszczone jest regulowane elektronicznie sprzęgło wielotarczowe, które przenosi z kolei część momentu obrotowego przez wał pomocniczy na oś przednią. 

Podczas zwykłej jazdy na prostej siła napędowa rozdzielana jest w stosunku 40% na oś przednią i 60% na oś tylną. Dlatego w codziennej eksploatacji BMW z układem xDrive prowadzi się tak zwinnie i dynamicznie, jak modele z klasycznym napędem na tylne koła.
W razie potrzeby siły napędowe mogą być jednak adaptacyjnie i płynnie rozdzielane na oś przednią i tylną. Całkowite rozwarcie lub zwarcie sprzęgła wielotarczowego w przekładni rozdzielczej trwa zaledwie 100 ms i przebiega tak łagodnie, że pasażerowie nie odczuwają tego w żaden sposób. Za to kierowca może cieszyć się jeszcze bardziej harmonijnym zachowaniem pojazdu na zakrętach, mniejszą siłą kierowania i wyższym komfortem jazdy, gdyż korygujące działania układu DSC są konieczne znacznie rzadziej.
Jedna z wad permanentnego napędu na cztery koła o stałym rozkładzie momentu obrotowego na osie – naprężenia w układzie przeniesienia napędu i układzie kierowniczym – nie występuje w BMW xDrive nawet przy wysokim współczynniku tarcia. Przy bardzo krótkich promieniach skrętu (manewry) bez ingerencji kierowcy następuje rozłączenie osi, a potencjał trakcyjny napędu na cztery koła wykorzystywany jest dopiero w razie pojawienia się poślizgu.
Jeszcze większe bezpieczeństwo przez korelację układów.
Poprzez korelację z systemem regulacji układu jezdnego DSC, który stale nadzoruje takie wielkości, jak kąt skrętu kół, przyspieszenie poprzeczne i prędkość kątowa, układ xDrive jest w stanie w ciągu ułamków sekundy zareagować na nieprawidłowe zachowanie pojazdu, jeszcze zanim odczuje je kierowca. Siły napędowe rozdzielane są na oś przednią i tylną tak, że wytarzają moment żyroskopowy przeciwdziałający zbliżającej się podsterowności lub nadsterowności. Dzięki temu pojazd jest stabilizowany niemal we wszystkich sytuacjach również bez ingerencji układu DSC. 

Aby zapewnić szybki i precyzyjny rozdział momentu napędowego, system napędu na cztery koła xDrive, układ dynamicznej kontroli stabilności DSC i sterownik silnika połączone są ze sobą poprzez Integrated Chassis Management (ICM). Dzięki temu obok wzdłużnego rozdziału momentu napędowego może też selektywnie działać zarządzanie układem hamulcowym w celu zwiększenia trakcji i dynamiki jazdy. Sterownik silnika może w razie potrzeby dopasować dodatkowo moment napędowy. Poprzez inteligentną korelację układ napędu na cztery koła xDrive może szybko i precyzyjnie reagować na zmieniające się warunki jezdne, zwiększając odczuwalnie bezpieczeństwo i dynamikę jazdy. 

W nowym BMW X5 w systemie tym skorelowany jest również opcjonalny aktywny układ kierowniczy. W przypadku podsterowności, jeżeli konieczne jest przeciwdziałanie układu kierowniczego, lub przy hamowaniu na nawierzchni o zróżnicowanym współczynniku przyczepności lekki skręt kół w przeciwnym kierunku zapobiega zarzuceniu auta i przywraca stabilność jazdy. 

Rozkład momentu napędowego odpowiednio do zapotrzebowania.
W normalnych warunkach drogowych siła napędowa przenoszona jest w stosunku 40% na oś przednią i 60% na oś tylną. Przy dużej dynamice lub mocno zmiennych właściwościach nawierzchni rozdział momentu napędowego może być jednak płynnie dostosowywany.  Układ pomyślany jest tak, aby w sytuacji ekstremalnej możliwe było całkowite odłączenie osi przedniej lub sztywne połączenie jej z osią tylną. Sztywne połączenie odpowiada wzdłużnej 100-procentowej blokadzie osi spotykanej w niektórych konwencjonalnych napędach na cztery koła. Jeżeli w tym przypadku tylne koła stałyby na lodzie, to cały moment napędowy mógłby być przeniesiony na oś przednią.
Pewne prowadzenie w każdej sytuacji.
Nawet nagłe dodanie gazu układ xDrive kompensuje z taką łatwością, że kierowca nie odczuwa zmiany rozdziału momentu napędowego. 

Na zakrętach układ xDrive zmniejsza zarówno podsterowność, jak i nadsterowność, szybko i precyzyjnie zmieniając rozkład napędu na obie osie: jeżeli na zakręcie tył samochodu „wypychany” jest na zewnątrz (nadsterowność), to sprzęgło wielotarczowe kieruje większą siłę napędową na przednie koła. Dzięki temu koła tylne mogą wytworzyć większe siły boczne i samochód odzyskuje stabilność. Dzięki korelacji z układem DSC układ xDrive odpowiednio wcześnie wykrywa skłonność do nadsterowności i działa jeszcze zanim kierowca ją dostrzeże. 

Przy podsterowności z zakrętu „wypychana” jest przednia oś pojazdu. W tym przypadku moment napędowy osi przedniej jest redukowany – nawet do całkowitego przeniesienia napędu na tył. Dopiero gdy zmiana rozdziału siły napędowej nie jest już w stanie przeciwdziałać nadsterowności lub podsterowności, do akcji wkracza układ DSC, stabilizując pojazd przez wyhamowanie poszczególnych kół. 

Samochody BMW wyposażone w układ xDrive demonstrują swoją zwinność szczególnie podczas wartkiej jazdy na krętych drogach górskich. Ponieważ przy dynamicznym przyspieszaniu na wyjściu z zakrętu tylne koła mogą mieć skłonność do buksowania, układ xDrive błyskawicznie przekierowuje część momentu napędowego z tylnej osi na przednią. 
4.
Centrum testowe w „zamrażarce Europy”: baza testowa Arjeplog.
Aby zapewnić działanie nowych modeli pojazdów i komponentów na całym świecie we wszystkich strefach klimatycznych, trzeba je przetestować również w ekstremalnych warunkach zimy arktycznej. W celu zapewnienia inżynierom i mechanikom stałych optymalnych warunków podczas zimowych miesięcy, BMW Group otworzyła w marcu własne centrum testowe w Arjeplog w północnej Szwecji.
W bazie testowej położonej 56 km na południe od koła podbiegunowego, w którą firma BMW zainwestowała 16 mln euro, w jednym miejscu koncentrują się wszystkie zimowe testy marki BMW, MINI i Rolls-Royce. Specjaliści z różnych dziedzin, ale i pracownicy dostawców systemowych, mają tam optymalne warunki do wspólnego wzajemnego dostosowywania i testowania w pojazdach na przykład napędu, układu jezdnego i agregatów pomocniczych. Jazdy na zamarzniętych jeziorach i zaśnieżonych drogach są z jednej strony prawdziwym testem w ekstremalnych warunkach zimowych, a z drugiej strony szczególnym wyzwaniem dla nowych systemów napędu i układu jezdnego, jak na przykład Dynamic Performance Control. 

Doskonałe warunki testowe w przenikliwym zimnie.
Supernowoczesne centrum testowe dysponuje obszernymi i nowocześnie wyposażonymi biurami i dwoma warsztatami z 50 stanowiskami dla pojazdów. Pojazdy przechowywane są w ogrzewanym garażu na 25 miejsc, nieogrzewanej hali na 60 miejsc oraz na otwartym parkingu na 164 miejsca, z czego 80 ze złączem do podgrzewania silników. Baza przygotowana jest też na ewentualność, gdyby zima w Arjeplog miała być nie dość mroźna: w osiemnastu kontenerach można schładzać pojazdy do temperatury –30°C. Na terenie bazy mieści się również stacja paliw i myjnia oraz szereg tras pomiarowych i testowych. Podczas budowy centrum testowego uwzględniono też specyficzne wymagania związane z testowaniem i serwisowaniem pojazdów o napędzie wodorowym. Niezawodne połączenie sieciowe pozwala na integrację bazy testowej Arjeplog z Centrum Badań i Innowacji (FIZ) BMW Group w Monachium.
740 m trasy okrężnej, 3,2 km przewodów grzewczych.
Baza obejmująca 28 hektarów mieści również testową trasę okrężną o długości 740 m, powierzchnię do badania dynamiki jazdy o długości 660 m, ogrzewane i chłodzone powierzchnie asfaltowe, wzniesienie o nachyleniu od 10 do 25 procent, serpentyny oraz trasę z nawierzchnią o zróżnicowanym współczynniku przyczepności i szachownicową do prób jazdy i hamowania na zmieniającym się podłożu. Tylko w celu regulacji temperatury trasy drogowej ułożono 3,2 km przewodów grzewczych i 1,8 km przewodów chłodzących. 

W bezpośrednim sąsiedztwie między listopadem a kwietniem dostępne są również tory testowe na zamarzniętym jeziorze Kakel. Można tam przeprowadzać jazdy próbne w najtrudniejszych warunkach. 

Istotny czynnik gospodarczy dla regionu.
BMW przeprowadza testy w Arjeplog już od wielu lat, przyczyniając się w znacznej mierze do tego, że to niewielkie miasteczko stało się najważniejszym centrum testów zimowych w branży motoryzacyjnej. Obok warunków klimatycznych i geograficznych również niewielkie zaludnienie regionu Arjeplog przemawiało za wyborem tego miejsca pod centrum testowe. Między listopadem a kwietniem w najmniej zaludnionym regionie Szwecji panuje stosunkowo stała temperatura średnio –10°C. Niekiedy słupek rtęci spada tam nawet poniżej –40°C. Liczne jeziora w okolicy są zamarznięte od października do maja. Warstwa lodu ma grubość do jednego metra i można po niej jeździć zarówno samochodami osobowymi, jak i ciężarowymi. Na lodzie można przygotowywać trasy testowe o różnych współczynnikach przyczepności, z których korzystać można przez dłuższy czas. Nieunikniony podczas testów hałas nie stanowi punktu krytyki ze względu na znikome zaludnienie. 

Wszystkie prace budowlane w bazie testowej Arjeplog, zatrudniającej przez cały rok jedenastu mieszkańców regionu, BMW Group zleciła szwedzkim firmom o profilu typowym dla tego kraju. Zakwaterowanie i zaopatrzenie ekipy testowej oraz przygotowanie tras testowych zapewniają lokalni usługodawcy, dlatego nowa baza testowa jest również z tego powodu istotnym czynnikiem gospodarczym dla Arjeplog i całej prowincji Norrbotten.
Między listopadem a marcem w centrum testowym pracuje średnio 100, a w okresach szczytowych do 200 inżynierów i mechaników BMW Group przebywających tam najczęściej przez dwa tygodnie. Obecność i zaangażowanie niemal wszystkich dostawców systemowych w jednym miejscu ułatwia ekipie testowej BMW Group pracę i usprawnia procesy konstrukcyjne.
