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7. Wyposażenie:
indywidualny komfort w klasie biznes 
W skrócie

6 rodzajów foteli 
W pełni regulowane fotele wielofunkcyjne
Po raz pierwszy możliwość późniejszego zamontowania składanej kanapy
Klimatyzacja automatyczna z regulacją wilgotności powietrza
Wyposażenie nowego BMW serii 5 nawet w najmniejszych szczegółach odzwierciedla ukierunkowanie na dynamikę i komfort, będące podstawą koncepcji tej limuzyny. Niecodzienny wygląd kokpitu idzie w parze z niepowtarzalnym wnętrzem, zaplanowanym w sposób charakterystyczny dla BMW serii 5.
Klient ma do wyboru nową serię 5 w pięciu wariantach wyposażenia wnętrza i czterech zestawieniach kolorystycznych. Wyposażenie podstawowe to wysokogatunkowa tapicerka z tkaniny gładkiej. Na życzenie dostępna jest również kombinacja tkaniny i skóry oraz trzy tapicerki skórzane: skóra standardowa „Dakota”, mikroperforowana skóra „Nasca” i luksusowa skóra nappa „Exclusive”. 
Do tego luksusowego charakteru dostosowane jest również oświetlenie. 
Oświetlenie wewnętrzne przedniej części pojazdu nie oślepia i stwarza przyjemną atmosferę wnętrza. Składają się na nie dwie lampki do czytania umieszczone centralnie na podsufitce z funkcją oświetlania konsoli środkowej, dwie lampki podświetlające lusterka kosmetyczne pod osłonami przeciwsłonecznymi, oświetlenie schowka na rękawiczki oraz oświetlenie progów umieszczone na dolnych krawędziach przednich drzwi. 
Oświetlenie wewnętrzne tylnej części pojazdu obejmuje obok lampki wewnętrznej również dwie dodatkowe lampki do czytania oraz dyskretne oświetlenie przestrzeni na nogi.
W wyposażeniu dodatkowym dostępne jest oświetlenie przestrzeni na nogi z przodu, dyskretne oświetlenie klamek i schowków w drzwiach, oświetlenie progów w drzwiach tylnych oraz oświetlenie przestrzeni przed drzwiami pojazdu. Sterowane pilotem radiowym oświetlenie przestrzeni przed drzwiami składa się z sześciu diod LED na dolnej krawędzi obu lusterek zewnętrznych. Pozwala to oświetlić przestrzeń przed drzwiami pojazdu jeszcze zanim kierowca do niego podejdzie, aby otworzyć drzwi. Po otwarciu drzwi funkcję tę przejmuje oświetlenie progów. 
System foteli: sześć wariantów na wszystkie okazje 
Dotychczas żadne BMW serii 5 nie oferowało tylu możliwości wyboru indywidualnego komfortu siedzeń. 
Nowe BMW serii 5 oferuje cztery wersje foteli przednich, dwie wersje siedzeń tylnych i sześć dodatkowych elementów wyposażenia dodatkowego.
Już fotele podstawowe dla kierowcy i pasażera wyposażone są w elektryczną regulację wysokości fotela i nachylenia oparcia. Ręcznie regulowana jest pozycja wzdłużna fotela i położenie zagłówków, a w fotelu kierowcy także nachylenie siedziska. 
Wyposażenie dodatkowe obejmuje ogrzewanie foteli, podparcie lędźwiowe i fotele aktywne z podparciem lędźwiowym. Fotele aktywne wyposażone są w układ hydrauliczny poruszający powierzchnią siedziska, co zapobiega drętwieniu pleców.
Dostępny na życzenie przesuwany podłokietnik wbudowany między fotele przednie to unikalny element wyposażenia, spotykany tylko w BMW. Pod nim znajduje się dwuczęściowy schowek Górna część schowka to otwierany pojemnik z oddzielną pokrywą, a dolna część schowka jest klimatyzowana za pomocą kanału nawiewu dla tylnej części pojazdu.
W pełni elektryczne fotele podstawowe różnią się od foteli seryjnych elektryczną regulacją pozycji wzdłużnej fotela, nachylenia siedziska i wysokości zagłówka. Dla fotela kierowcy wbudowana jest dodatkowo funkcja pamięci. W wyposażeniu dodatkowym dostępna jest ponadto wentylacja foteli, obejmująca również ogrzewanie foteli. 
Wentylacja foteli odbywa się za pomocą wielostopniowych nawiewów wbudowanych w poduszki siedziska i oparcia, przewietrzających poduszki fotela powietrzem z wnętrza pojazdu. Jako wersja alternatywna dostępne są również w pełni elektryczne fotele sportowe, które mają te same cechy, ale dają lepsze podparcie na zakrętach dzięki wyższym poduszkom bocznym siedziska i oparcia. 
Fotele wielofunkcyjne z regulowanym podparciem bocznym głowy i tułowia

Wariant z najwyższej półki to fotele wielofunkcyjne. Mają one tyle możliwości regulacji, że są w stanie pogodzić nawet sprzeczne wymagania.  Na przykład szczyt oparcia można pochylić do przodu jednym naciśnięciem przycisku, uzyskując w ten sposób optymalne, indywidualne podparcie barków. Fotele wyposażone są również w regulację głębokości siedziska i podparcie lędźwiowe. Zagłówki mają boczne podparcie głowy, wzorowane na nowoczesnych fotelach samolotowych, oraz nachylanie pirotechniczne, pozwalające uniknąć urazów kręgosłupa podczas zderzeń czołowych. W połączeniu z regulowanymi indywidualnie poduszkami bocznymi oparcia (dla fotela kierowcy) boczne podparcia głowy zapewniają optymalną pozycję przy sportowym stylu jazdy.
Standardowe siedzenia tylne składają się z jednoczęściowej kanapy piankowej z jednoczęściowym oparciem. Składany podłokietnik środkowy zawiera wbudowany zagłówek oraz uchwyt na napoje. 
Zagłówki zewnętrznych siedzeń tylnych regulowane są ręcznie. 
W wyposażeniu dodatkowym dostępne jest ogrzewanie kanapy. 
Na życzenie tylna kanapa może być składana. 
Oparcie kanapy jest przy tym podzielone w stosunku 2:1. W szerszą część oparcia wbudowany jest worek na narty, będący częścią systemu modułowego. Oznacza to, że można go później łatwo wymienić na inne elementy wyposażenia, na przykład lodówkę, dodatkowy schowek itp. 
Po raz pierwszy możliwość późniejszego zamontowania składanej kanapy

Dzięki zastosowaniu nowej konstrukcji po raz pierwszy możliwe jest późniejsze zamontowanie składanej kanapy tylnej. Do tej pory w pojazdach ze standardową kanapą tylną blaszana ściana tylna służyła do usztywnienia pojazdu i oddzielenia przestrzeni bagażnika od kabiny. W nowym BMW serii 5 tej ściany już nie ma. Oparcie kanapy tylnej składa się teraz z ramy z rur stalowych z nałożoną natryskowo skorupą z tworzywa sztucznego. Rama ta połączona jest w czterech miejscach ze szkieletem karoserii i przejmuje funkcję ściany bagażnika. Dzięki tej konstrukcji zamontowanie składanej kanapy możliwe jest w każdej chwili.
Nowość: klimatyzacja automatyczna w wyposażeniu standardowym
Na potrzeby nowej serii 5 stworzyliśmy nową klimatyzację automatyczną, która wyznacza nowy standard wydajności. Jej wersja podstawowa dostępna jest już w wyposażeniu standardowym. Na życzenie BMW oferuje również wariant rozszerzony, umożliwiający jeszcze bardziej indywidualną regulację ustawień. Zgodnie z koncepcją obsługi BMW iDrive, funkcje podstawowe nawiewu, ogrzewania i chłodzenia obsługiwane są bezpośrednio za pomocą przycisków i przełączników na tablicy rozdzielczej. 
Klimatyzacja automatyczna w wersji podstawowej automatycznie reguluje temperaturę, intensywność nawiewu i rozdział powietrza. Regulacja warstw klimatycznych oraz temperatury i intensywności nawiewu dyszy środkowej na tablicy rozdzielczej możliwa jest za pomocą kontrolera i wyświetlacza kontrolnego. 
Rozszerzona klimatyzacja automatyczna – jeszcze więcej możliwości regulacji

Na życzenie dostępna jest klimatyzacja automatyczna o rozszerzonym zakresie, umożliwiająca jeszcze bardziej indywidualną regulację. Poza funkcjami klimatyzacji podstawowej oferuje ona oddzielną regulację temperatury po prawej i lewej stronie, automatyczną regulację intensywności nawiewu i płynną regulację temperatury nawiewów środkowych z indywidualnym ustawieniem temperatury dla okolic tułowia. Dwukierunkowy czujnik nasłonecznienia mierzy siłę promieni słonecznych po obu stronach ciała i odpowiednio reguluje temperaturę nawiewu. Pasażerowie na siedzeniach tylnych mogą warstwowo regulować nawiew środkowy. 
Aby uniknąć ograniczenia widoczności, czujnik zaparowania stale nadzoruje temperaturę powietrza i szyb. W razie potrzeby potrafi on w kilku stopniach zapobiec zaparowaniu szyb, nie pogarszając na początku klimatu we wnętrzu. Czujnik wyłącza na przykład na krótko zamknięty obieg powietrza, zwiększa intensywność nawiewu i dopiero wtedy chłodzi powietrze, aby je odwilżyć.
Rozszerzona klimatyzacja automatyczna wyposażona jest ponadto w funkcję ciepła resztkowego, która sprawia, że woda przepływa przez wymiennik ciepła nawet po wyłączeniu silnika, tak że wnętrze pojazdu ogrzewane jest bez zużycia energii. Dostępna jest także funkcja wentylacji postojowej, pozwalająca wietrzyć samochód powietrzem zewnętrznym po wyłączeniu silnika. Powietrze jest przy tym oczyszczane przez filtr węglowy, który niemal całkowicie zatrzymuje kurz i substancje szkodliwe. Gdy czujniki gazu zarejestrują duże stężenie substancji szkodliwych na zewnątrz pojazdu, funkcja AUC włącza zamknięty obieg powietrza. 
Nowość: lepszy klimat dzięki kontroli wilgotności powietrza
Szczególnie przyjemną dla pasażerów opcją jest regulacja temperatury parowania w obydwu wariantach klimatyzacji automatycznej. Zapobiega to wyziębieniu i wysuszeniu śluzówek. 
Dotychczas powietrze schładzane było do temperatury od 1 do 3 °C, co w znacznym stopniu obniżało wilgotność powietrza. Dopiero potem to wysuszone powietrze podgrzewane było do żądanej temperatury. Teraz zewnętrzny czujnik mierzy temperaturę powietrza i sprawia, że powietrze schładzane jest tylko na tyle, na ile jest to konieczne. Podwyższenie temperatury schłodzonego powietrza do 10°C oznacza, że jego wilgotność jest wyższa, co jest przyjemniejsze dla śluzówek. 
8. Bezpieczeństwo pasywne:
dopracowana, rozbudowana koncepcja
W skrócie

Nowatorska struktura karoserii

Advanced Safety Electronics (ASE) w technologii światłowodowej

Poduszki powietrzne chroniące głowę (Advanced ITS) z przodu i z tyłu

Aktywne zagłówki dla kierowcy i pasażera

Na przestrzeni ostatnich trzech generacji samochodów firma BMW poczyniła olbrzymie postępy w dziedzinie bezpieczeństwa pasywnego. Informacje o tym zwiększonym bezpieczeństwie często docierają do wiadomości publicznej jedynie w bardzo powierzchowniej postaci, koncentrując się zwykle na takich tematach jak dodatkowe poduszki powietrzne, dodatkowe napinacze pasów bezpieczeństwa lub przeprowadzenie nowych testów zderzeniowych z jeszcze większą niż dotąd prędkością. Jednak właściwy postęp widać dopiero w szczegółach – chodzi tu nie tyle o ilość, co o jakość zabezpieczeń.
Dopiero na podstawie wielu współpracujących ze sobą elementów uzyskać można optymalne zabezpieczenie, tworzące jednocześnie niezwykle wysoki standard, jaki spełnia nowa seria 5. Dotyczy to nie tylko spełnienia coraz surowszych światowych norm i przepisów, ale także wyników uzyskanych w testach konsumenckich przeprowadzanych w Europie, Stanach Zjednoczonych i na innych rynkach, a w szczególności wymagań wynikających z rzeczywistego przebiegu kolizji. 
Są one jeszcze bardziej złożone i wymagają bardzo zróżnicowanej konstrukcji pojazdu. Specjalnie w tym celu przejęte i rozwinięte zostały istotne innowacje z serii 7. Efekt: nowa seria 5 jest samochodem luksusowym również ze względu na system bezpieczeństwa pasywnego – całościowy, innowacyjny i przyszłościowy.
Atrakcyjny wygląd auta kryje w sobie systemy, służące do skutecznej ochrony podróżujących przed urazami i do maksymalnego powiększenia „strefy przeżycia” w przypadku kolizji:

•
wysokowytrzymałe struktury nośne do ochrony przed zderzeniami czołowymi, bocznymi i tylnymi oraz dachowaniem,

•
optymalnie wykorzystane strefy zgniotu,

•
supersztywna kabina pasażerska,

•
modularna konstrukcja przodu pojazdu.

Oprócz poduszek powietrznych na skuteczny system ochrony pasywnej składają się również: kolumna kierownicy, kierownica, fotele, zagłówki, pasy bezpieczeństwa, napinacze pasów, ograniczniki siły naciągu pasów oraz system zezwalający na maksymalne przesunięcie się pasażerów do przodu wewnątrz pojazdu.

Advanced Safety Electronics

Inteligentny system sterowania aktywnymi elementami bezpieczeństwa został zoptymalizowany poprzez przejęcie i dostosowanie znanego już z BMW serii 7 systemu bezpieczeństwa i informacji, który w nowej serii 5 nosi nazwę ASE (Advanced Safety Electronics). 
Najważniejsze elementy systemu ASE to umieszczone decentralnie, inteligentne czujniki (satelity) o bardzo szybka magistrala, umożliwiająca błyskawiczne aktywowanie poduszek powietrznych, napinaczy pasów i aktywnych zagłówków. 
Zadaniem tego systemu, optymalnie chroniącego pasażerów w przypadku kolizji, jest aktywowanie odpowiedniego elementu z odpowiednią siłą i w odpowiednim momencie. Funkcje, które w danym momencie nie są niezbędne, nie są też aktywowane. 
Zalety tej nowej, innowacyjnej technologii bezpieczeństwa z decentralnymi satelitami to:

•
szybsza rejestracja i wymiana danych,

•
dokładniejsze rozpoznanie kolizji,

•
sieciowy system sterowania poduszkami powietrznymi,

•
selektywna, dostosowana do siły zderzenia aktywacja poduszek powietrznych, napinaczy pasów i aktywnych zagłówków,

•
większa pewność zadziałania,

•
diagnoza przewodu akumulatora z bezpiecznym zaciskiem, oddzielającym w razie potrzeby kabel rozruchu od akumulatora.

Elektroniczny system bezpieczeństwa ASE wykorzystuje magistralę optyczną (byteflight), przesyłającą i przetwarzającą dane z czujników. 
Magistrala ta służy do błyskawicznego i niezawodnego przesyłania danych do satelitów umieszczonych w różnych miejscach pojazdu oraz do wymiany danych pomiędzy poszczególnymi satelitami. Umieszczone decentralnie urządzenia satelickie składają się ze sterownika z wbudowanymi czujnikami; są one w stanie podejmować inteligentne decyzje, wyzwalające podłączony do nich element (poduszkę powietrzną, napinacz pasów itp.). Poszczególne czujniki umożliwiają optymalne sterowanie wyzwalanymi pirotechnicznie elementami systemu zabezpieczeń (poduszkami powietrznymi, napinaczami pasów, aktywnymi zagłówkami itp.). 
W ten sposób aktywowane są tylko niezbędne elementy.
Magistrala „bytelight” została stworzona przez firmę BMW we współpracy z dostawcą tego systemu specjalnie do zastosowania w systemach wysokiego bezpieczeństwa. 
Transmisja danych odbywa się za pomocą światłowodów z tworzywa sztucznego o wysokiej przepustowości, charakteryzujących się dużą odpornością na zakłócenia. 
Magistrala „byteflight” jest integralnym elementem sieci pokładowej, połączonym ze znanymi już magistralami CAN i systemem diagnostycznym za pomocą centralnej bramki.
Struktura karoserii

Duża wiedza naszych konstruktorów i ekspertów ds. bezpieczeństwa odzwierciedla się szczególnie w konstrukcji karoserii. Zastosowanie po raz pierwszy lekkiego, aluminiowego przodu pojazdu pozwala osiągnąć optymalny poziom bezpieczeństwa przy znacznej redukcji masy. Zastosowanie wysokowytrzymałych blach w dużych strukturach nośnych z precyzyjnie rozmieszczonymi wzmocnieniami znacznie podnosi sztywność i wytrzymałość karoserii, a użycie supertwardych klejów na połączeniach o długości 65 m (czyli ok. 50 %) pozwala dodatkowo zredukować masę pojazdu. W efekcie powstała jedna z najbardziej nowoczesnych struktur pojazdu, obejmująca kadłub karoserii, drzwi oraz system zderzaków.
Zderzenia czołowe

O zachowaniu pojazdu przy zderzeniach z pełnym lub częściowym pokryciem i o różnej sile decyduje w dużym stopniu optymalna konstrukcja przedniej części pojazdu. Przy zderzeniach czołowych rozróżnia się:
•
niskie obciążenie:
Oznacza to lekkie kolizje z prędkością do 4 km/h i zderzenia z prędkością do 15 km/h. Szczególną uwagę poświęcono tu łatwej naprawialności, zapewnionej przez „zimne” techniki łączenia elementów aluminiowych, takie jak połączenia śrubowe, klejenie i nitowanie. 
•
średnie i wysokie obciążenia:
W tym przypadku moduł przedni z osią przednią musi pochłonąć energię zderzenia i w razie potrzeby skierować siły do kabiny pasażerskiej za pomocą różnych ścieżek obciążenia.
Niskie obciążenie 
Aluminiowy moduł przedni, złożony z aluminiowej belki poprzecznej, dwóch połączonych śrubowo skrzynek deformowalnych i mostu z zamocowaniami na chłodnicę i reflektory, połączony jest śrubowo z łożem silnika. Pochłaniające energię elementy piankowe wbudowane są w osłony przed belką poprzeczną zderzaków. Przy prędkości zderzenia do 4 km/h elementy piankowe pochłaniają całą energię zderzenia, tak że znajdujące się za nimi blachy pozostają nienaruszone. Po zderzeniu obudowa z tworzywa sztucznego powraca do pierwotnego kształtu. Przy zderzeniach z prędkością do 15 km/h moduł przedni pochłania całą energię zderzenia, tak że łoże silnika pozostaje nienaruszone.
Średnie i wysokie obciążenia

W przypadku średnio ciężkich i ciężkich zderzeń czołowych decydujące jest optymalne połączenie deformacji przedniej części pojazdu i sztywności kabiny pasażerskiej. Należy tu zapewnić możliwie długą ścieżkę deformacji, aby w ten sposób maksymalnie złagodzić gwałtowność kolizji i ograniczyć obciążenie podróżujących do minimum. W przypadku zderzenia czołowego z przesunięciem celem jest zapewnienie „strefy przeżycia” przed tablicą rozdzielczą i w przestrzeni na nogi, czyli ograniczenie wbijania się elementów pojazdu do kabiny pasażerskiej.
•
Precyzyjnie obliczone i przetestowane w praktyce tzw. ścieżki obciążenia w przypadku zderzeń czołowych i offsetowych zapewniają optymalne rozproszenie siły zderzenia na strukturę karoserii. To przemyślane rozproszenie obciążenia w przypadku ciężkich, szczególnie jednostronnych kolizji, idealnie przenosi siły na stronę pojazdu oddaloną od miejsca uderzenia i chroni okolicę przegrody czołowej w przestrzeni na nogi za pomocą położonych przed nią dynamicznych stref deformacji. 
Zderzenia boczne

Aby utrzymać obciążenie pasażerów poniżej biomechanicznych wartości granicznych, należy zminimalizować deformację i siły obciążeniowe w przypadku kolizji bocznych. W odniesieniu do rzeczywistej sytuacji podczas wypadku zastosowane tu środki bezpieczeństwa działają na trzech poziomach: 
•
Wzmocnione progi boczne w podłodze pojazdu przenoszą siłę zderzenia na dwie belki poprzeczne umieszczone pod fotelami przednimi. Stelaże foteli skonstruowane są z myślą o zderzeniach bocznych i wyposażone są między innymi w stabilną belkę poprzeczną w podstawie. Wzmocniony dodatkowo tunel środkowy z przykręconymi od dołu mostami przenosi siły zderzenia na stronę oddaloną od miejsca uderzenia.
•
Słupki drzwi są składają się z trzech komór. Progowa część słupka środkowego jest dodatkowo wzmocniona. Drzwi wyposażone są w kilka profilów wzmacniających i połączone są z kadłubem karoserii za pomocą niezwykle stabilnych zawiasów i zamków. Fotele chronią pasażerów za pomocą wzmocnionej ramy siedziska i oparcia. Wzmocnienie poprzeczne zapewnia również odpowiednio skonstruowane wzmocnenie pod tablicą rozdzielczą, spinający słupki przednie.
•
Rama dachu jest trzywarstwowa we wszystkich punktach węzłowych.

Powyższe środki bezpieczeństwa pozwalają mocno ograniczyć głębokość i prędkość wnikania ciał obcych do wnętrza kabiny.

Zderzenia tylne

Tylna część karoserii składa się dwóch podłużnic, dwóch belek poprzecznych umieszczonych w okolicy osi, podłogi bagażnika, tylnej belki wzmacniającej i tylnych ścian bocznych. Przy zderzeniach z niską prędkością stabilny zderzak tylny z pochłaniającymi energię elementami odkształcalnymi powoduje, że uszkodzone zostają jedynie łatwo wymienialne elementy. 
Dachowanie

Maksymalnie wzmocnione słupki i belki poprzeczne kabiny pasażerskiej również w przypadku kolizji chronią „strefę przeżycia” pasażerów. Ponadto przyklejona do karoserii szyba przednia i tylna gwarantują większą odporność na zgniatanie.
Systemy ochrony pasażerów

Bardzo ważnym czynnikiem dla systemu ochrony pasażerów, szczególnie dla pasów bezpieczeństwa i poduszek powietrznych, ale też dla powierzchni wnętrza, jest duże pochłanianie energii, pozwalające zredukować obciążenie pasażerów; musi ono być również odpowiednio dostosowane do deformacji karoserii.

System pasów bezpieczeństwa

Na system pasów bezpieczeństwa na fotelach przednich składają się:

Pirotechniczne napinacze pasów z czujnikami zapięcia pasów

W przypadku zderzenia pirotechniczne napinacze pasów bezpieczeństwa usuwają lub redukują ewentualny luz pasa miednicowego i piersiowego. 
W przypadku niezapięcia pasów nadawany jest sygnał optyczny i akustyczny, przypominający o zapięciu pasów bezpieczeństwa.
Automatyczne pasy bezpieczeństwa z ogranicznikami siły naciągu pasów 
Automatyczne pasy bezpieczeństwa wyposażone są w ograniczniki siły naciągu pasów, które w przypadku ciężkich kolizji redukują nacisk na klatkę piersiowi przenoszą część funkcji ochronnej na poduszkę powietrzną. Optymalna współpraca z poduszką powietrzną powoduje równomierną redukcję energii kinetycznej pasażerów podczas całego czasu trwania zderzenia, a tym samym zmniejsza obciążenie pasażerów.
Czujnik zajęcia miejsca 

Czujniki rozpoznające zajęcie miejsc kierowcy i pasażera wbudowane są w powierzchnię siedziska foteli. Zajęcie fotela rozpoznawane jest od wagi ok. 12 kg.
Informacja o zajęciu miejsca potrzebna jest do sterowania następującymi elementami:

•
określenie stopnia napełnienia poduszek,

•
wyzwolenie pirotechnicznych napinaczy pasów,

•
wyzwolenie aktywnych zagłówków.

Pakiet bezpieczeństwa dla tylnych siedzeń

Dodatkowo do wyposażenia standardowego, zawierającego trzypunktowe pasy bezpieczeństwa dla wszystkich trzech siedzeń, dostępny na życzenie pakiet bezpieczeństwa dla tylnych siedzeń obejmuje:

•
boczne poduszki powietrzne na wysokości tułowia,

•
automatyczne pasy bezpieczeństwa z ogranicznikami siły naciągu pasów i

•
napinacze pasów bezpieczeństwa

dla zewnętrznych siedzeń tylnych. 
System poduszek bezpieczeństwa z przodu

Przedni system pasów bezpieczeństwa uzupełniają przednie poduszki dwustopniowe powietrzne, napełniane odpowiednio do siły zderzenia. Pojemność poduszki kierowcy wynosi ok. 53 l, a poduszki pasażera – 125 l. Przy średnio ciężkich zderzeniach zderzeniach generatory po stronie kierowcy i pasażera wytwarzają tylko 70 % ciśnienia maksymalnego, co pozwala skutecznie złagodzić działanie poduszek. Ciśnienie poduszek powietrznych regulowane jest za pomocą opóźnienia pomiędzy dwoma zadziałaniami generatora, przy czym zawsze następują dwa zadziałania, aby umożliwić bezpieczne wydobycie pasażerów i wymontowanie poduszki bezpieczeństwa.
Bezpieczna kolumna kierownicy

Kolumna kierownicy odznacza się przede wszystkim przejętym z serii 7 i dopasowanym na potrzeby serii 5 elementem deformowalnym, pozwalającym zredukować obciążenie głowy i klatki piersiowej kierowcy. Elementy łączące górną i dolną część kolumny, wykonane z rury falistej i elementów przesuwnych, wyrównują przesunięcia przekładni kierowniczej oraz wniknięcie przegrody czołowej do wnętrza kabiny na skutek kolizji.

Z powodu dobrego pochłaniania energii, element deformowalny umieszczony bezpośrednio za kierownicą idealnie uzupełnia ograniczniki siły naciągu pasów podczas przemieszczania się ciała do przodu. Chroni on dodatkowo nawet pasażera o niezapiętym pasie bezpieczeństwa.

Aktywne zagłówki

Aktywne zagłówki dla kierowcy i pasażera są elementem foteli wielofunkcyjnych, dostępnych w wyposażeniu dodatkowym. Umożliwiają one zwiększenie odstępu pomiędzy głową a zagłówkiem o maksymalnie 9 stopni poprzez elektryczne nachylenie szczytu oparcia. W przypadku kolizji aktywny zagłówek redukuje ten odstęp poprzez wyzwolenie niezależnego, aktywowanego pirotechnicznie mechanizmu, co pozwala zapobiec ewentualnym urazom kręgów szyjnych. 
Kolejną zaletą systemu, szczególnie po średnio ciężkich zderzeniach tylnych, są niskie koszty naprawy, ponieważ trzeba wtedy wymienić tylko generator gazowy. 
System ochrony przed zderzeniami bocznymi

W przypadku zderzenia bocznego ochronę pasażerów przejmują boczne poduszki powietrzne na wysokości klatki piersiowej, pochłaniająca energię obudowa drzwi i podłokietnik oraz poduszka Advanced ITS chroniąca głowę. 
Poduszka chroniąca głowę, podobnie jak w serii 7 rozszerzona do postaci poduszki ITS (Inflatable Tubular Structure), stanowi ważne uzupełnienie bocznych poduszek powietrznych. Umieszczony w dachu system Advanced ITS składa się ze znanego już nadmuchiwanego wałka, na którym teraz rozpięty jest dodatkowy żagiel, rozciągający się od słupka przedniego aż po tylny, pokrywający cały bok pojazdu i chroniący w ten sposób głowy pasażerów na przednich i tylnych siedzeniach. Żagiel ten, przymocowany do ramy dachu, w przypadku wyzwolenia napinany jest przez nadmuchiwany wałek o pojemności ok. 24 l. Zalety tego systemu:
•
strefa ochrony rozszerzona na szyby boczne z przodu i z tyłu,

•
ochrona pasażerów w przypadku kolizji bocznej lub dachowania; 
zapobiega to również bocznym przechyleniom głowy, a tym samym zmniejsza obciążenie szyi i redukuje urazy głowy;
•
lepsza ochrona przed odłamkami szkła i obiektami wnikającymi do kabiny,

•
większa strefa ochrony dla pasażerów o dowolnym wzroście.

Zamknięty system pozwala zachować przez kilka sekund sztywność i stabilność struktury. Jest to szczególnie korzystne w przypadku dachowania oraz zderzeń wtórnych.
9. Proces produkcyjny: 
zrównoważony, wydajny i nowatorski
Wraz z rozpoczęciem produkcji nowej generacji serii 5, równolegle do innowacji samego auta, BMW wprowadza również nowe, przyszłościowe procesy produkcyjne. Innowacje procesu produkcyjnego i samego produktu idą przy tym często w parze. Tak na przykład karoseria w mieszanej konstrukcji aluminiowo-stalowej wymaga zastosowania szczególnych procesów przy produkcji i lakierowaniu. Ale również klasyczne metody produkcyjne zostały unowocześnione, i to zarówno pod względem ekologicznej produkcji („Clean Production”), jak i podwyższenia ergonomiczności montażu.
„Lekki przód pojazdu z aluminium” – wyzwanie w dziedzinie budowy karoserii 
W ramach wykorzystania „inteligentnych” zestawień materiałowych, w nowym BMW serii 5 po raz pierwszy zastosowano przy produkcji seryjnej tzw. lekki aluminiowy przód. Zestawienie różnego rodzaju materiałów aluminiowych i stalowych wymaga zastosowania specjalnych technologii połączeń. 
Specjaliści firmy BMW opracowali optymalne metody łączenia: w zależności od obciążeń i materiału stosowane jest klejenie, nitowanie, spawanie i specjalna technologia laserowa. 
Połączenia stosowane w produkcji lekkich przodów aluminiowych: 

	 15,2 m połączeń klejonych
	  48 bolców aluminiowych

	 2,94 m połączeń aluminiowych spawanych metodą MIG
	599 nitów

	 1,74 m połączeń aluminiowych spawanych laserowo
	konstrukcja mieszana (AlMgSi, Magsimal 59, AlMg3,5Mg, TRIP 700, blacha zespolona

masa całkowita: ok. 45 kg


Zastosowanie różnych technologii połączeń w zależności od wymagań nie jest jednak zarezerwowane wyłączenie dla aluminiowego przodu i odnosi się do całego kadłuba karoserii. Karoseria ma 60 m bieżących łączeń klejonych, 4 tys. punktów spawanych i prawie 70 połączeń śrubowych. Inne stosowane technologie to: spawanie metodą MAG, lutowanie metodą MIG, lutowanie laserowe, zawijanie brzegów, nitowanie, lakowanie, klinczowanie i klamrowanie. Stopień automatyzacji procesu produkcyjnego wynosi przy tym ponad 98 procent. W zakładach produkcyjnych w Dingolfing stosowanych jest 1350 robotów przemysłowych, z czego 1000 wykorzystywanych jest do produkcji nowego BMW serii 5, a z tego z kolei 300 na produkcję aluminiowych przodów. Produkowana w czterech wariantach karoseria, składająca się z blisko 500 elementów aluminiowych i stalowych, waży w sumie niecałe 350 kg. 
Nowe technologie lakierowania aluminiowych przodów 
Aby lakierowanie karoserii o konstrukcji mieszanej było możliwe, konieczne jest zastosowanie linii rotacyjno-zanurzeniowej (Ro-Dip), na której po raz pierwszy poddano obróbce tego rodzaju karoserie. Innowacyjna linia Ro-Dip stosowana jest w lakierniach od roku 2002 do przygotowania karoserii do lakierowania: czyszczenia, odtłuszczania i przede wszystkim fosfatowania. Specjalna konstrukcja linii oraz nowa technika filtrów membranowych pozwala na stałe zagwarantowanie optymalnego stężenia szlamu kryolitowego i fosfatowego. Membranowe prasy filtrujące umożliwiają na przykład oddzielenie szlamu o zawartości aluminium do 30 procent. 
Cały proces przygotowawczy nadzorowany jest w trybie online. Precyzyjny układ sterowania reguluje skład chemiczny poszczególnych kąpieli oraz uzdatnianie wody w zamkniętym obwodzie. 
Nowy system kąpieli fosfatowych zapewnia optymalny dostęp cieczy do wszystkich części karoserii przy minimalnym zużyciu chemikaliów i minimalnym powstawaniu ścieków i szlamu.
Lakier na bazie wodnej – kamień milowy w produkcji ekologicznej 
Cały proces lakierowania kieruje się tzw. koncepcją „clean production”. Grupa BMW rozumie pod tym pojęciem sensowne pod względem technicznym, ekonomicznym i ekologicznym wykorzystanie środków w celu opracowania efektywnego i możliwie najbardziej przyjaznego dla środowiska procesu produkcyjnego. Wprowadzenie lakieru na bazie wodnej pozwoliło zredukować zastosowanie rozpuszczalników o 75 procent, co w istotnej mierze przyczynia się do realizacji założeń koncepcji „clean production”. Zastosowanie tago lakieru przyniosło – tylko w tym kroku technologicznym przy produkcji nowego BMW serii 5 – redukcję zużycia rozpuszczalników w pięcioetapowym procesie lakierniczym o 40 ton rocznie. Jednocześnie pozwoliło to poprawić charakterystykę powłoki lakierowej pod względem wyglądu i jakości. W pełni zautomatyzowany proces w warunkach sterylnych, stosowanych w przemyśle lotniczym i astronautycznym, gwarantuje najwyższą jakość przebiegu procesu lakierowania. 
Lakier proszkowy – ochrona i połysk

Przygotowana w ten sposób karoseria poddawana jest lakierowaniu, które polega na naniesieniu wodnego lakieru kolorującego i lakieru proszkowego, który w niepowtarzalny sposób nadaje połysk i tworzy warstwę ochronną lakieru. Procesu ten nie powoduje powstawania ścieków, zużycia wody, środków czyszczących ani rozpuszczalników – BMW serii 5 lakierowane jest w sposób tak przyjazny dla natury, jak nigdy dotąd. 
Prawdziwe wyzwanie – jednolity kolor

Nowe BMW serii 5 może też pochwalić się innowacjami w dziedzinie jakości lakieru. Kolorystyczna zgodność przejść poszczególnych płaszczyzn karoserii i innych lakierowanych elementów stanowi duże wyzwanie w procesie produkcyjnym. W specjalnie opracowanym projekcie zoptymalizowano współpracę pomiędzy dostawcami lakieru, dostawcami elementów lakierowanych i samą lakiernią. Istotnym elementem jest tu automatyczny pomiar odcienia koloru lakierowanej karoserii w trybie online, zastosowany w tej formie po raz pierwszy w nowym BMW serii 5. Nowa „piątka” dostępna jest seryjnie w 12 kolorach, z których dwa stosowane są wyłącznie w BMW serii 5.
Ponadto zainstalowano system umożliwiający lakierowanie karoserii w limitowanych kolorach, opierający się na technologii reflow (zmiana koloru bez strat lakieru). System ten pozwala na zastosowanie ok. 250 kolorów w jakości seryjnej, co pozwala niezwykle elastycznie reagować na zapotrzebowania klientów. 
Nowa struktura montażowa – wydajna i ergonomiczna

Struktura montażowa procesu produkcyjnego nowego BMW serii 5 poddana została gruntownej przeróbce. Obok uelastycznienia procesów produkcyjnych istotne znaczenie odgrywa tu silna orientacja na inicjatywy racjonalizatorskie samych pracowników w planowaniu i realizacji poszczególnych kroków produkcyjnych. Szerokie wykorzystanie montażu na przechylnych, wiszących kołyskach, częstsze zastosowanie takich środków transportu jak platformy przesuwne itp. oraz nowoczesne technologie oświetleniowe składają się na funkcjonalne, wydajne miejsce pracy, tworzące przyjemne warunki pracy. 
Kolejny istoty element nowej struktury produkcyjnej to niezwykle elastyczny sposób montażu podzespołów. Nie odbywa się on jak dotąd na głównej linii montażowej, lecz w najbliższym sąsiedztwie linii wstępnego montażu podzespołów (silnik/zawieszenie). Pozwoliło to na oddzielenie tego kroku technologicznego od wszystkich wcześniejszych i późniejszych kroków. Taka koncepcja linii montażowej pozwala na w pełni zautomatyzowany montaż w karoserii kompletnych układów napędowych dowolnego modelu w ciągu kilku minut. 
Wszystkie parametry jakościowe są przy tym stale nadzorowane, gwarantując typowy dla BMW standard jakości. 
Zgłaszanie modyfikacji możliwe do tygodnia przed rozpoczęciem produkcji

Nowe BMW serii 5 produkowane jest w największych zakładach grupy BMW, położonych ok. 100 km na wschód od Monachium w Dingolfing. Ponad 23 tys. pracowników produkuje tu dziennie ponad 1250 aut serii 3, 5 i 7 na indywidualne potrzeby klientów. Produkcja na indywidualne potrzeby klientów oznacza tu elastyczność do granic możliwości. Zastosowany po raz pierwszy w roku 2002 w serii 7 „zorientowany na klienta proces produkcji i dystrybucji” znalazł teraz zastosowanie również w serii 5. Gwarantuje to nie tylko krótkie terminy produkcyjne, lecz również niezwykłą elastyczność w reakcji na zapotrzebowania klientów przy jednoczesnym dotrzymaniu terminów dostawy. 
W ten sposób jeszcze na tydzień przed rozpoczęciem montażu można uwzględnić indywidualne preferencje klienta dotyczące silnika, koloru i wyposażenia w ramach danego wariantu karoserii, bez konieczności zmiany ustalonego terminu dostawy. 
