Seminarthema Kapitel S.1

Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

N62 Motormechanik
- Luftfihrung ﬂ_l

Frischluftsystem

KT-7888

Abb. 1: N62 Luftfihrung

Index Erklarung
1 Luftansaugstutzen
2 Luftfiltergehduse mit Ansauggerauschdampfer
3 Ansaugrohr mit HFM (HeiRfilm-Luftmassenmesser)
4 Sekundarluftventile
5 Sekundarluftpumpe

Die Ansaugluft gelangt durch den Luftansaugstutzen zum Luftfil-
ter durch das Drosselklappenteil in die variable Sauganlage zu
den Ansaugkanélen der beiden Zylinderkopfe.

Der Einbauort des Luftansaugstutzen wurde, den Richtlinien zur
Watfahigkeit entsprechend, hoch im Motorraum gewaéhlt. Die
Watfahigkeit betragt bei:

- 150 mm Wassertiefe 30 km/h

- 300 mm Wassertiefe 14 km/h

- 450 mm Wassertiefe 7 km/h

Das Luftfilterelement ist fir Wechselintervalle von 100.000 Kilo-
metern ausgelegt.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Eine Motorleistungs- und Drehmomentsteigerung sowie eine
Optimierung des Motordrehmomentverlaufs sind im erheblichen nl
Mal3 abhangig von einem optimalen Fullungsgrad des Motors P
Uber den gesamten Motordrehzahlbereich.

Ein guter Fullungsgrad im unteren und oberen Drehzahlbereich
wird durch lange bzw. kurze Ansaugwege erreicht. Lange
Ansaugwege bewirken einen optimierten Fullungsgrad im unte-
ren bis mittleren Drehzahlbereich.

Hierdurch wird der Drehmomentverlauf optimiert und das Dreh-
moment gesteigert.

Zur Optimierung der Leistungssteigerung im oberen Drehzahl-
bereich bendétigt der Motor zur besseren Beflllung kurze

Ansaugwege.

Um diesen Widerspruch von unterschiedlich langen Ansaugwe-
gen aufzulésen, wurde das Ansaugsystem grundlegend Uberar-
beitet.

Das Ansaugsystem besteht aus folgenden Bauteilen:

- Ansaugstutzen vor dem Luftfilter

- Luftfilter

- Ansaugrohr mit HFM (Hei3film-Luftmassenmesser)
- Drosselklappenteil

- variable Sauganlage

- Ansaugkanéle
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Drosselklappe

Die beim N62 verbaute Drosselklappe wird nicht zur Motorlast- ﬂ_l
Steuerung bendtigt. Dies geschieht tber die variable Hubveran-
derung der EinlaRventile. Die Aufgaben der Drosselklappe sind:

- Motorstart:
Wéahrend des Startvorgangs und im Leerlauf bei Temperaturen
zwischen 0 °C und 60 °C, erfolgt die Luftmengenregelung tber
die Drosselklappe.

Bei betriebswarmem Motor wird ca. 60 Sek. nach dem Start
auf entdrosselten Betrieb umgeschaltet. Bei kalter Witterung
wird jedoch mit voll geo6ffneter Drosselklappe gestartet, da
sich dies positiv auf das Startverhalten auswirkt.

- Konstanter Unterdruck von 50mbar im Saugrohr sicherstellen:
Dieser Unterdruck wird fur das Absaugen der Blow-by-Gase
aus dem Kurbelgehduse und der Kraftstoffdampfe aus dem
Aktivkohlefilter bendtigt.

- Notlauffunktion:
Bei einem Ausfall der Valvetronic ibernimmt die Drosselklap-
pe die Notlauffunktion (konventionelle Lastregelung) fur den
Motor.

Aufbau der Drosselklappe

- Drosselklappengehause mit Drosselklappe

- Drosselklappenstellmotor

- Zwei Drosselklappenpotentiometer (Ruckmeldesignal ist ge-
genlaufig)
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

- Sauganlage

Allgemein

Um bereits bei niedrigen Motordrehzahlen einen fulligen Dreh-
momentverlauf zu erreichen, ohne dabei Einbu3en an der
Motorleistung in den hdheren Drehzahlen hinnehmen zu mus-
sen, ist der Motor N62 mit einer variablen Sauganlage ausge-
stattet. Sie stellt sicher, dass der Motor Uber den gesamten
Drehzahlbereich einen optimalen Fullungsgrad erzielt.

Neu ist, dass die variable Sauganlage des N62 die Saugrohr-
lange stufenlos in Abh&angigkeit von der Motordrehzahl verstellt.

Die unterschiedlichen Anforderungen an einen guten Ottomotor
sind vielschichtig und oft scheinbar gegenlaufig. Die wichtigsten
Anforderungen sind:

- hohe Motorleistung

- hohes Motordrehmoment im gunstigen Drehzahlbereich

- gunstiger Drehmomentverlauf

- geringe Schadstoffemissionen

- kultivierter Motorlauf Uber den gesamten Drehzahlbereich
- gute Motorakustik

- geringer Kraftstoffverbrauch

Zur Erreichung dieser Ziele muss jedes Teil des Motors, der
Abgasanlage und des Motormanagements optimal aufeinander

abgestimmt werden.

Ein ganz wichtiger Faktor ist der Ladungswechsel. Er wird
bestimmt durch die optimale Abstimmung von Saugrohrab-
messung, Abgasanlage und Ventilsteuerzeiten.

Eine gute Befullung der Zylinder ist die Grundvoraussetzung
dafur, dass die Anforderungen erflllt werden kénnen.

Das komplette Ansaugsystem und im besonderen Mal3e die
Sauganlage tragen erheblich zu einer optimalen Zylinderbeful-

lung bei.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Physikalische Ablaufe, die sich im Saugrohr wéahrend des Motor-
laufs einstellen, bestimmen den Fullungsgrad der Motorzylinder. nl

Der Motor bendtigt zur optimalen Beflllung fur jeden Drehzahl-
bereich eine Sauganlage mit unterschiedlich langen Saugwe-
gen.

Bei niedrigen Motordrehzahlen lange Saugwege, kurze Saug-
wege im hohen Motordrehzahlbereich. In der Vergangenheit
wurde die Saugrohrlange bestimmt durch die Anforderung
Drehmomentverlauf oder Leistung.

Bei der Forderung nach gutem Drehmoment bei niedriger
Motordrehzahl wurden dem Motor lange Saugrohre zugeteilt,
die Folge war ein drehunwilliger Motor mit mangelhafter Endleis-
tung.

Liegt der Schwerpunkt auf Drehfreudigkeit und hoher Leistung,
beno6tigt der Motor kurze Saugrohre.

Das Saugrohr mit einer starren Lange ist folglich ein Kompro-
miss.

Mit der Einfuhrung der differenzierten Sauganlage (DISA) ist es
moglich, mittels einer Klappe in der Sauganlage, die Saugrohre
auf lange oder kurze Saugwege einzustellen. Durch diese Varia-
ble ist es moglich, sowohl einen guten Verlauf des Drehmo-
ments als auch eine sehr gute Motorleistung im héheren
Drehzahlbereich zu erzielen.

Beim N62 kommt nun erstmalig eine variable Sauganlage zum
Einsatz. Sie ermdglicht in Abhangigkeit zur Motordrehzahl
immer die optimale Lange der Saugwege und damit den best-
moglichen Fullungsgrad.
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Kapitel S.6

Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Funktion

Um zu verstehen wie die Saugrohrlange, in Abhangigkeit von ﬂ_l
der Motordrehzahl, mit dem Fullungsgrad zusammenhangt,
mussen die physikalischen Ablaufe im Saugrohr betrachtet wer-

den:

Zur guten Befullung der Motorzylinder mit Luftmasse ist es

erstrebenswert, dass der Einlassdruck vor dem EV (Einlassven-
til) hoch ist. Dies bedeutet eine grol3e Luftmasse (hohe Gasmo-
lekuldichte) vor dem EV.

Dieser Zustand wird erstmals erreicht, wenn das EV schliel3t und
die Ansaugluft aufgrund der Massetragheit vor das geschlos-

sene EV stromt. Die Luft wird verdichtet, der Druck steigt an und
die Luftmasse erhoht sich.

Abb. 2: Ansaugluft stroémt vor das geschlossene Einlassventil

KT-8409

Index Erklarung
1 geschlossenes Einlassventil
2 Luftsammler
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Sobald das EV o6ffnet, stromt die unter Druck stehende Ansaug-
luft in die Zylinder, entspannt sich und saugt die nachfolgenden nl
Luftmolekuile in den Zylinder. Dabei entstehen im Saugrohr P
Saugwellen, die sich in entgegengesetzter Richtung zur

Ansaugluft mit Schallgeschwindigkeit (333 m/s) fortsetzen. Im

Luftsammler werden diese Saugwellen reflektiert und erzeugen

Druckwellen, die sich nun wieder mit Schallgeschwindigkeit in

Richtung EV bewegen.

KT-8408
Abb. 3: Bewegung der Ansaugluft bei gedffnetem Einlassventil

Index Erklarung
1 Druckwellen
2 Luftsammler
3 Saugwellen
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Das Saugrohr hat die optimale Lange, wenn die Druckwelle kurz
vor SchlieBen des EV am EV ansteht. Aufgrund des Druckan- nl
stiegs vor dem EV wird nochmals eine erhdhte Luftmasse in den P
Zylinder befordert.

Dieser Vorgang wird als Nachladeeffekt bezeichnet. Mit steigen-
der Motordrehzahl ist der Offnungswinkel des EV unverandert,
die Offnungszeit verkiirzt sich jedoch proportional (bei her-
kdmmlichen Motoren ohne Valvetronic).

Da sich die Saugwelle und auch die Druckwelle mit Schallge-
schwindigkeit ausdehnen, muss der Saugweg in Abhangigkeit
von der Motordrehzahl in seiner Lange so angepasst werden,
dass die Spitze der Druckwelle das EV erreicht kurz bevor es

schlielit.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

KT-6799

Abb. 4: Gehause der variablen Sauganlage

Index Erklarung

1 Antriebseinheit

Gewinde fur Motorabdeckung

Anschlul® fur Kurbelgehauseentluftung

Anschlu? fur Tankentluftung

Ansaugluft

Bohrungen flr Einspritzventile

N|lo|lo| b~ WOW|DN

Gewinde fur Kraftstoffverteilerleiste

Die Sauganlage befindet sich im V-Bereich des Motors und ist
an den Einlasskanalen der Zylinderk6pfe montiert.

Das Gehause der variablen Sauganlage besteht aus einer
Magnesiumlegierung.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

KT-6800

Abb. 5: Variable Sauganlage-Innenansicht

Index Erklarung

1 Ansaugkanal

Trichter

Laufer

Welle

Stirnrader

ol M~ W|N

Sammlervolumen

Jeder Zylinder verfugt tber ein eigenes Ansaugrohr (1), das uber
einen Laufer (3) mit dem Sammlervolumen (6) verbunden ist.

Die Laufer sind auf einer Welle (4) fur je eine Zylinderbank gela-
gert.

Die zweite Welle, von der die Laufer fur die gegenuberliegende
Zylinderbank verstellt werden, wird Uber Stirnrader (5) von der
angetriebenen Welle gegenlaufig gedreht.

Die Ansaugluft stromt Uber das Sammlervolumen durch die
Trichter (2) zu den Zylindern.

Durch das Drehen der Laufer wird die LAnge der Ansaugwege
eingestellt.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Einstellung der Sauganlage

KT-8114

Abb. 6: Sauganlage auf kurzen Ansaugweg eingestellt

KT-8115

Abb. 7: Sauganlage auf langeren Ansaugweg eingestellt
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Die Saugweglange wird in Abh&ngigkeit von der Motordrehzahl

stufenlos verstellt. Die Verstellung von den langen- auf die kur- nl
zen Ansaugwege beginnt bei 3500 1/min. Mit steigender Motor- P

drehzahl wird die Ansaugweglange bis 6200 1/min linear

verkurzt.

Bestimmt wird die Lange der Ansaugwege durch die Stellung
der Trichter.

Liegt die Motordrehzahl unter 3500 1/min, befindet sich der
Trichter in der Position langer Ansaugweg (siehe vorhergehende
Abb.). Die Ansaugluft muss bis zum Zylinder einen langen Weg
zurucklegen.

Bei einer Motordrehzahl von 6200 1/min wird der Laufer in die
Position kurzer Saugweg verstellt. Der Ansaugweg bis zum
Zylinder ist jetzt kurz.

Zwischen den beiden Positionen langer/kurzer Saugweg kann
der Trichter beliebig linear verstellt werden.

Die Verstellung der Trichter wird durch die Antriebseinheit, wel-
che hinten am Gehause der Sauganlage angeordnet ist, durch-
gefuhrt.

Der Antriebsmotor verstellt dabei die Antriebswelle mit Trichtern
(Zylinderbank 1-4). Die zweite Welle mit Trichtern fur die Zylin-
derbank 5-8, wird synchron tber die Stirnrader verstellt.

Der Antriebsmotor wird von der DME angesteuert und ist zur
Ruckmeldung der Trichterposition mit einem Potentiometer ver-
sehen.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

- Kurbelgehauseentliftung

Allgemein

Die bei der Verbrennung ins Kurbelgehause eindringenden Gase
(Blow-by-Gase) durfen nicht nach au3en in die Atmosphare
abgeleitet werden. Daher werden die Gase aus dem Kurbelge-
hause Uber die Sauganlage in den Verbrennungsraum zuriuckge-
fuhrt.

In den Blow-by-Gasen sind Oltréopfchen gebunden. Wiirden die
Blow-by-Gase mit den gebundenen Oltropfchen der Motorver-
brennung zugefihrt, wéaren die Folgen:

- hoher Olverbrauch

- Schadstoffemissionsbeeinflussung

- Blaurauch

Um dieses zu verhindern, missen die Blow-by-Gase vom Motor-
6l getrennt werden. Das Ol wird nach der Trennung in die
Olwanne zurtickgefuihrt. Die Blow-by-Gase werden zur Verbren-
nung ins Saugrohr geleitet.

Eine Ruckfuhrung der Blow-by-Gase in den Verbrennungspro-
zess beeinflusst den Motorlauf, vorallem im leerlaufnahen Dreh-
zahlbereich.

Dieser Einfluss wird in der Lambda-Regelung bericksichtigt.

Zur Vermeidung von negativen Begleiterscheinungen missen
die Blow-by-Gase gezielt in den Ansaugtrakt geleitet werden.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

KT-7711

Abb. 8: Zylinderkopfhaube mit Labyrinthabscheider

Index Erklarung
1-4 Offnungen fur Zindkerzen
5 Druckregelventil
6 Offnung fir Valvetronic-Motor
7 Offnung Valvetronic-Sensorstecker
8 Nockenwellengeber

Die bei der Verbrennung entstehenden Kurbelgehduseabgase
(Blow-by-Gase) werden aus dem Kurbelgehause in einen Laby-
rinthabscheider in der Zylinderkopfhaube geleitet.

Das an den Wanden des Labyrinthabscheiders anfallende Ol
flie’t tber Olsiphons in den Zylinderkopf und von dort in die
Olwanne zurlick. Die Uiberbleibenden Gase werden dem Motor
uber das Druckregelventil (5) in die Sauganlage zur Verbrennung
zugeleitet.

In beiden Zylinderkopfhauben sind je ein Labyrinthabscheider
mit Druckregelventil integriert.

Die Drosselklappe wird so geregelt, dass immer ein Unterdruck
von 50 mbar in der Sauganlage vorhanden ist.

Das Druckregelventil regelt einen Unterdruck von 0-30 mbar im
Kurbelgeh&ause ein.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

- Abgassystem nl

KT-7066

Abb. 9: Abgasanlage

Index | Erklarung Index | Erklarung

1 Krimmer mit inte- 5 Zwischenschall-
griertem Katalysator dampfer

2 Planare Breitband- 6 Abgasklappe
Lambdasonden

3 Monitorsonden 7 Nachschalldampfer
(sprunghafte Kenn-
linie)

4 Abgasrohr mit Vor-
schalldampfer

Die Abgasanlage ist fir den N62B36 und N62B44 Motor kom-
plett neu konstruiert und fur beide Motoren identisch. Sie wurde
in Bezug auf Ladungswechsel, Akustik und schnelles Ansprin-
gen des Katalysators optimiert.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

- Auspuffkrummer mit Katalysator

Fur jede Zylinderbank wurde ein “Vier in zwei in ein-"Rohrkrim- ﬂ_l
mer verbaut. Der Krimmer bildet mit dem Katalysatorgehause
ein Bauteil.

In dem Katalysatorgehause sind ein Keramiktrager-Vorkatalysa-
tor und ein Keramiktrager-Hauptkatalysator hintereinander

angeordnet.

Die Aufnahmen fiur die planaren Breitband-Lambdasonden
(Bosch LSU 4.2) und die Monitorsonden befinden sich vor, bzw.
nach dem Katalysator im Vorrohr bzw. Kat-Ausgangstrichter.

- Schalldampfer

Fur jede Zylinderbank ist ein Vorschalldampfer in Absorptions-
bauweise mit 1,8 | Volumen angeordnet.

Den beiden Vorschalldampfern ist ein Zwischenschalldampfer in
Absorptionsbauweise mit 5.8 Liter Volumen nachgeschaltet.

Die Nachschalldampfer sind in Reflektionsbauweise ausgelegt
und haben ein Volumen von 12,6 und 16,6 Litern.

Abgasklappe

Zur Gerauschoptimierung im Motorleerlauf und leerlaufnahen
Drehzahlbereich ist der Nachschalldampfer mit einer Abgas-
klappe ausgestattet. Bei eingelegtem Gang und Motordrehzah-
len Gber 1500 1/min wird die Abgasklappe geoffnet. Hierdurch
wird ein zusatzliches Nachschalldampfer-Volumen von 14 Litern

zugeschaltet.

Eine unterdruckgesteuerte Membrandose 6ffnet bzw. schliel3t
die Abgasklappe. Geschlossen wird die Abgasklappe mit Unter-
druck, geoffnet wird sie indem die Membrandose bellftet wird.

Dieser Steuerungsvorgang wird mittels eines Elektromagnetven-
tils, das von der DME elektrisch geschaltet wird, vorgenommen.
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- Sekundéarluftsystem

Allgemein

KT-7888

Abb. 10: N62 Luftfuhrung

Index Erklarung
1 Luftansaugstutzen
2 Luftfiltergehduse mit Ansauggerauschdampfer
3 Ansaugrohr mit HFM (Hei3film-Luftmassenmesser)
4 Sekundarluftventile
5 Sekundarluftpumpe

Durch Einblasen von zuséatzlicher Luft (Sekundéarluft) in den
Abgaskanal im Zylinderkopf wahrend der Warmlaufphase,
erfolgt eine thermische Nachverbrennung die zu einer Reduzie-
rung der im Abgas enthaltenen, unverbrannten Kohlenwasser-
stoffe HC und Kohlenmonoxyd CO fuhrt.

Die dabei entstehende Energie heizt den Katalysator in der
Warmlaufphase schneller auf und steigert seine Konvertierungs-
rate.
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Sekundarluftpumpe (SLP)

Die elektrisch betriebene Sekundarluftpumpe ist im Motorraum ﬂ_l
an der Karosserie befestigt. Die Pumpe saugt wahrend der

Warmlaufphase aus dem Luftfiltergehause gefilterte Frischluft an

und fordert diese zu den beiden Sekundéarluftventilen.

Die SLP wird nach dem Motorstart von der DME uber das
Sekundarluftpumpen-Relais mit Bordspannung versorgt. Sie
bleibt so lange eingeschaltet, bis der Motor eine bestimmte
Luftmasse durchgesetzt hat.

Die Einschaltdauer betragt maximal 90 Sekunden und hangt von
folgenden Betriebszustdnden des Motors ab:

- Kuhlmitteltemperatur (von -10 °C bis ca. 60 °C)
- Luftmasse
- Motordrehzahl

Sekundarluftventile (SLV)

KT-8090

Abb. 11: Sekundarluftventil

Index Erklarung
1 Leitung zum Zylinderkopf
2 Sekundarluftventil
3 Anschluss zur Sekundéarluftpumpe
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Fur jede Zylinderbank ist ein Sekundéarluftventil an der Ruckseite
der Zylinderkopfe verschraubt (siehe auch Motoransichten im nl
Kapitel Einleitung N62). i

Das SLV wird von dem durch die Sekundarluftpumpe erzeugten
Luftdruck geoffnet. Die Sekundarluft wird dann durch ein Rohr
zu den Sekundarluftkanélen im Zylinderkopf geleitet.

Das SLV schliel3t, sobald die Sekundarluftpumpe abschaltet und
verhindert somit, dass Abgas zur Sekundarluftpumpe zurtck-

stromen kann.
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Nebenaggregate und Riementrieb I
- Riementrieb ﬂ_

Abb. 12: Riementrieb

KT-6968

Index | Erklarung Index | Erklarung

1 Klimakompressor 6 Generator

2 4-Keilrippenriemen 7 Umlenkrolle

3 Kurbelwellen- 8 Lenkhilfepumpe
Riemenscheibe

4 KuhIimittelpumpe 9 6-Keilrippenriemen
Spanneinheit 10 Spanneinheit Klima-
Haupttrieb trieb
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Der Riementrieb ist zweiteilig und wird in Haupt- und Klimaanla-
genriementrieb unterteilt. nl

Beide Keilrippenriemen werden uber die Riemenscheibe der
Kurbelwelle angetrieben.

Fur den Klimaanlagenriementrieb wird ein 4-Keilrippenriemen,
und fur den Haupttrieb ein 6-Keilrippenriemen verwendet.

Jeder Riementrieb verfugt tber eine Spanneinheit mit Spann-
rolle und Torsionsspanner.

Der Riementrieb ist wartungsfrei.

Zur Demontage des Keilrippenriemens wird die Spannrolle mit
einem Torx-Werkzeug (1) zurtickgedruckt und in dieser Stellung
mit einem Stift (2) fixiert.

KT-7732

Abb. 13: Spannrolle

Index Erklarung
1 Aufnahme fir Torx-Werkzeug
2 Spezialwerkzeug
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- Generator

Aufgrund der hohen Generatorleistung von 180A wird der Gene- ﬂ_
rator vom Kihlsystem des Motors mitgekihit. Dies stellt eine
konstante und gleichmalige Kuhlung sicher.

Der burstenlose Generator wird von der Firma Bosch geliefert
und befindet sich in einem am Motorblock angeflanschten Alu-
miniumgehéause. Die Aussenwandungen des Generators werden
vom Motorkuhlmittel umspult.

In Funktion und Aufbau entspricht der Generator dem des M62
und wurde geringflugig modifiziert.

Neu ist die BSD-Schnittstelle (Bit-serielle Datenschnittstelle)
zum DME-Steuergerat.

KT-7321

Abb. 14: Generator

Index Erklarung
1 Wasserdichtes Gehause
2 Rotor
3 Stator
4 Dichtung
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Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

KT-7698

Abb. 15: Generatorgehause

Index Erklarung
1 Kihimittel-Rucklauf
2 Kiahlmittel-Vorlauf

Generatorregelung

Der Generator kann Uber die BSD (Bit-serielle Datenschnitt-
stelle) aktiv mit dem Motorsteuergerat kommunizieren.

Der Generator tbermittelt der DME seine Daten wie Typ und
Hersteller. Dies ist notwendig damit die Motorsteuerung ihre
Berechnungen und Vorgaben an den jeweils verbauten Genera-
tortyp anpassen kann.

Die DME Ubernimmt folgende Funktionen:

Aktivieren/Abschalten des Generators anhand festgelegter
Werte in der DME

Ermitteln des einzustellenden Spannungssollwertes des Ge-
neratorreglers

Steuerung der Reaktion des Generators auf Lastsprunge
(Load Response)

Diagnose der Datenleitung zwischen Generator und Motor-
steuerung

Speichern von Generator-Fehlercodes

Ansteuerung der Ladekontrollleuchte im Kombiinstrument
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Durch die Verbindung mit der DME ist es moglich, das Lastmo-
ment des Generators im Leerlauf fast vollstandig auszugleichen. nl
Die Leerlaufregelung des Motors wird dadurch unterstiutzt und P
die Ladebilanz der Batterie kann durch den Eingriff der Motor-

steuerung verbessert werden.

Zusatzlich bekommt die DME von dem im Fahrzeug verbauten
Power-Modul Informationen Uber den errechneten Temperatur-
und Ladezustand der Batterie. Hierdurch kann die Generator-
leistung genau an den Temperatur- und Ladezustand der Batte-
rie angepasst werden. Dies erhoht die Lebensdauer der Batte-

re.

Die Anzeigestrategie der Ladekontrollleuchte verandert sich
durch den Einsatz des neuen Generators mit BSD-Schnittstelle,
gegenuber den bisher verwendeten Generatoren, nicht.

Durch die Momentenregelung des Generators, vor allem bei der
Aktivierung der Valvetronic-Stellmotoren, kénnten Leistungs-
schwankungen im Fahrlicht auftreten. Um dem entgegenzuwir-
ken wird das Fahrlicht vom LSM (Lichtschaltmodul) mit einer in
80 Hz getakteten Spannung von 13.8V versorgt.

Im Generatorregler ist eine Ubergeordnete Temperaturschutz-
funktion implementiert. Bei Uberhitzung des Generators wird die
Generatorspannung so lange verringert, bis sich als Reaktion
darauf wieder eine angemessene Temperatur eingestellt hat.

Fehlermd&glichkeiten/Auswirkungen

Von der DME kénnen folgende Fehler erkannt werden:

- Mechanische Fehler wie Blockierung oder Ausfall des Rie-
mentriebs

- Elektrische Fehler wie Erregerdiodendefekt oder Uber- und
Unterspannung durch Reglerdefekt

- Leitungsdefekt zwischen DME und Generator

Eine Wicklungsunterbrechung oder ein Kurzschluss kann nicht
erkannt werden.

Die Grundfunktion des Generators ist auch bei Ausfall der BSD-
Schnittstelle gewahrleistet.
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Hinweis I
ﬂ-‘

Die Generator-Reglerspannung wird Uber die BSD-Schnittstelle
von der DME beeinflusst. Die Ladespannung an den Batterie-
klemmen kann daher, abhdngig von der Batterietemperatur, bis

zu 15,5 V betragen.

Wird im Kundendienst eine Ladespannung an der Batterie von
bis zu 15.5 V gemessen, liegt demnach kein Defekt des Reglers

VOI.

Eine hohe Ladespannung weist auf eine niedrige Batterietempe-
ratur hin.
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- Kaltemittelverdichter (Kompressor)

Der Kaltemittelverdichter wird von der Firma Denso geliefert und ﬂ_l
ist kupplungslos, d.h. er lauft standig bei laufendem Motor mit.

Der Kompressor ist ein 7-Zylinder-Taumelscheibenkompressor.

Das Hubvolumen des Kompressors kann auf unter 3% reduziert
werden. Somit erfolgt keine Forderung von Kaltemittel durch den
Kuhlmittelkreislauf. Ein kompressorinterner Kaltemittelkreislauf
bleibt zur Sicherung der Schmierung bestehen.

Die Kompressorleistung wird von der Klimaanlagenelektronik
durch ein externes Regelventil geregelt.

Der Antrieb des Kompressors erfolgt iber den 4-Keilrippenrie-
men.

KT-7703

Abb. 16: Kaltemittelverdichter

Index Erklarung

1 Regelventil
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- Anlasser

Der Anlasser befindet sich auf der rechten Motorseite unterhalb ﬂ_l
des Abgaskrimmers und ist als kompakter Vorgelegeanlasser
mit 1,8 kW Leistung ausgelegt.

KT-7682

Abb. 17: Motor N62

Index Erklarung

1 Anlasser mit Warmeschutzverkleidung

- Lenkhilfepumpe

Die Lenkhilfepumpe ist als Tandem-Radialkolbenpumpe ausge-
legt und wird Uber den 6-Keilrippenriemen angetrieben. Bei
Fahrzeugen ohne das Dynamic-Drive-System wird eine Flugel-
zellenpumpe verbaut.

Weitere Informationen zur Lenkhilfepumpe werden im Kapitel
Fahrwerk/Lenkung beschrieben.
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Zylinderkopfe

Allgemein

Die beiden Zylinderkopfe des N62 sind eine BMW Neuentwick-
lung. Zur Ventilsteuerung sind sie mit der variablen Ventilsteue-
rung Valvetronic ausgestattet.

Die Sekundarluftkanale zur Abgasnachbehandlung sind in den
Zylinderkopfen integriert.

Die Kuhlung der Zylinderképfe erfolgt nach dem Querstrom-
prinzip.

Die Einlassnockenwelle und die Valvetronic-Exzenterwelle wer-
den mittels einer Lagerbriicke gemeinsam gefuhrt.

Die Zylinderkopfe sind aus Aluminium gefertigt. Die Herstellung
erfolgt im Kokillenguss-Verfahren.

Die Zylinderkopfe der Motoren B36 und B44 sind keine Gleich-
teile. Sie unterscheiden sich im Durchmesser des Brennraums
und im Einlassventil-Durchmesser (siehe Einleitung N62/techni-

sche Daten).
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- Motorabdeckung

KT-8260

Abb. 18: Motor-Abdeckhauben

Index Erklarung
1 Seitliche Abdeckhauben
2 Schallabsorbationshaube

Jeder Zylinderkopf ist mit einer Zundspulenabdeckung aus
Kunststoff (1) zur Abdeckung der Zindspulenverkabelung verse-
hen. Die Befestigung der Abdeckhauben (1) erfolgt durch Auf-
stecken in Gummitullen an den Zylinderkopfhauben.

Zusatzlich ist der Motor mit einer Schallabsorptionshaube (2)
ausgestattet, die auch die beiden Valvetronicmotoren abdeckt.
Diese Haube wird mit vier Schrauben am Geh&use der Saugan-
lage verschraubt.
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- Zylinderkopfhauben nl

KT-7711

Abb. 19: Zylinderkopfhaube

Index Erklarung

1-4 Offnungen fur die Durchfilhrung der Stabziindspulen

Druckregelventil fiir die Kurbelgehauseentliiftung

Offnung fiir Valvetronic-Motor

Offnung Valvetronic-Sensorstecker

| N O[O,

Nockenwellengeber

Die Zylinderkopfhauben sind aus Kunststoff gefertigt. Die Hul-
sen fur die Durchfuhrung der Stabzindspulen sind durch die

Zylinderkopfhaube (Pos. 1-4) in den Zylinderkopf gesteckt.
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KT-7893

Abb. 20: Kunststoffhilsen fir die Durchfihrung der Stabziindspulen durch die Zylin-

derkopfhaube zu den Zindkerzen.

Index Erklarung
1-2 Anvulkanisierte Dichtungen
Hinweis

Die Kunststoffhulsen sind mit anvulkanisierten Dichtungen ver-

sehen.

Bei sichtbaren Verhartungen oder Beschadigungen der Dichtun-
gen mussen die Hulsen komplett gewechselt werden.
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- Ventiltrieb

Abb. 21: Zylinderkdpfe

KT-7709

Index Erklarung Index Erklarung

1 Zylinderkopf fur Zylinder- 7 Bohrung fur Magnetventil
bank 1-4 Einlass-Vanos

2 Zylinderkopf fur Zylinder- 8 Bohrung fur Magnetventil
bank 5-8 Auslass-Vanos

3 Obere Steuerkettenfiih- 9 Oldruckschalter
rung mit Olspritzdiise

4 Bohrung fur Magnetventil 10 Aufnahme fur Kettenspan-
Einlass-Vanos ner

5 Bohrung fur Magnetventil 1 Obere Steuerkettenfuh-
Auslass-Vanos rung mit Olspritzdiise

6 Aufnahme fir Kettenspan-
ner
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KT-7712

Abb. 22: Zylinderkopf, Zylinderbank 1-4 von unten

Zylinderkopfdichtungen

KT-7694

Abb. 23: Zylinderkopfdichtungen
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Die Zylinderkopfdichtung ist eine Mehrlagen-Stahldichtung mit
Gummierung. Diese Dichtungsvariante ist von den bisherigen nl
Motoren bereits bekannt. i

Hinweis

Nach einer Bearbeitung der Zylinderkopfdichtflachen missen
Zylinderkopfdichtungen in einer anderen Starke verbaut werden.
Die Zylinderkopfdichtungen des B36 und B44 unterscheiden
sich im Bohrungsdurchmesser. Die Zylinderkopfdichtungen las-
sen sich im eingebauten Zustand voneinander unterscheiden.

Hierzu befindet sich bei der Dichtung des B44 in einer auslass-
seitigen Lasche in der Zylinderkopfdichtung, eine 6 mm Boh-
rung.

Zylinderkopfschrauben

Die Zylinderkopfschrauben fir den N62 Motor sind einheitlich
als M10x160 Dehnschrauben ausgelegt. Diese Schrauben sind
im Reparaturfall immer zu erneuern. Das Steuerkettenkasten-
unterteil wird mit zwei Schrauben M8x45 am Zylinderkopf ver-
schraubt.
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Nockenwellen

KT-7683

Abb. 24: Nockenwellen

Index Erklarung
1 Geberrader fur Nockenwellensensoren
2 Axiallagerbereich mit Olkanalen fir die VANOS-Einheiten

Die Nockenwellen sind aus Schalenhartguss hergestellt und zur
Gewichtreduzierung hohlgegossen. Zum Ausgleichen von
Unwuchten im Ventiltrieb wurden die Nockenwellen mit Wucht-
massen versehen.
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- Valvetronic

Allgemein

Der Ottomotor bendétigt iber seinen gesamten Drehzahl- und
Lastbereich ein zind- und brennfahiges Kraftstoff-Luftgemisch,
das eng am Verhéltnis A1 liegen muss (nicht bertcksichtigt sind
Ottomotoren mit Direkteinspritzung).

Zur Drehzahl- und Leistungsdnderung muf3 die Gemischmenge
verandert werden. Diese Anderung wird mittels einer Drossel-
klappe erreicht.

Die Gemischbildung im engen Bereich von A1 wird aul3erhalb
des Brennraums durch Vergaser- oder Einspritzsysteme reali-
siert (&uRere Gemischbildung).

Bedingt durch die Drosselklappe ist die Gemischmengenrege-
lung in den verschiedenen Lastbereichen nicht optimal. Dies
trifft im starken Mal3e im Leerlauf- bis mittleren Teillastbereich
zu, weil die Drosselklappe hier nur geringfligig geoffnet ist.

Die Drosselklappe hindert den Motor daran, frei zu atmen. Die
Folgen sind eine schlechte Zylinderfullung, ein schlechtes Dreh-
moment und erhohter Kraftstoffverbrauch.

Die technischen MalRBnhahmen wie die Optimierung des Gas-
wechsels, die Verbesserung der Ventiliiberschneidung, die Ein-
fuhrung der DISA, die stetige Verbesserung der
Gemischaufbereitung und viele weitere Mal3nhahmen am Motor
kdnnen den grofen Nachteil der Verhinderung der freien
Atmung des Motors durch die Drosselklappe zwar minimieren,
jedoch nicht ganz ausschliel3en.

Hier setzt nun die neue, weltweit einzigartige Konstruktion der
Valvetronic ein.

Die Valvetronic variiert die effektive Ventil6ffnungsdauer und
gleichzeitig den Ventil6ffnungshub je nach Drehzahl und Last
zwischen 0,3 mm und 9,85 mm und steuert hieriber die Masse
Kraftstoff-Luftgemisch dem Motor bedarfsgerecht zu.

Diese Art der Gemisch-Massensteuerung macht die Drossel-
klappe fur die Lastregelung tberflussig.
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Physikalische Betrachtung:

Bei Motoren mit Drosselklappensteuerung ist die Drosselklappe ﬂ_l
im Leerlauf- und Teillastbereich nur geringfiugig geotffnet. Dabei

entsteht im Ansaugsystem hinter der Drosselklappe ein Unter-

druck bis zu 500 mbar, der das “freie Atmen” des Motors und

damit die optimale Befullung entsprechend der Drehzahl und

dem Lastbereich behindert.

Durch die gedffnete Drosselklappe bei der Valvetronic ist dieser
Nachteil weitgehend behoben. Der Luftmassenstrom ist bis zum
Einlassventil unbehindert. Unmittelbar am Einlassventil steht der
volle Umgebungsdruck (ca. 1000 mbar) fur den Ladungswechsel
zur Verfugung.

Die Laststeuerung erfolgt bei der Valvetronic priméar durch die
Anpassung der Ventiloffnungsdauer und sekundar durch die
GroRe des Ventilhubs (kurze Offnungsdauer/kleiner Ventil-
hub=geringe Last und umgekehrt).

Wahrend der Ventilo6ffnungsphase atmet der Motor auch bei
geringen Ventilhiben durch die Ventile “freier” als durch eine
kontinuierlich blockierende Drosselklappe. In der Ladungswech-
selphase mit geschlossenen Ventilen arbeitet der Motor
hingegen nahezu verlustfrei gegen eine “Gasfeder’’

Die verbleibenden (geringeren) Drosselverluste am Ventil bei
Teilhtiben bewirken eine starke Verwirbelung der Ladung im
Brennraum und somit eine schnellere und bessere Gemischauf-
bereitung, sowie eine schnellere und vollstdndigere Brennstoff-
umsetzung.

Im unteren Drehzahlbereich wird dieser Effekt gezielt durch spa-
teres Offnen des Einlassventils nach OT mittels VANOS ver-
starkt. Der dadurch erh6hte Unterdruck im Brennraum
beschleunigt die Ladungsbewegung zu Beginn der Ventil6ffnung
und facht somit die Verwirbelung der Ladung an.

Insgesamt ermdoglicht die durch die Einstellbarkeit des Ventilh-
ubs gegebene, zusatzliche Variabilitat des Valvetronicsystems
eine bessere Anpassung und Optimierung des Ladungswech-
sels in Bezug auf Leistung, Drehmoment, Verbrauch und Abgas-
emissionen fur den gesamten Betriebsbereich des Motors.
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Die Zusammenfassung der Valvetronic

Ventilhubverstellung ﬂl
VANQS fur Ein- und Auslass —
variable Sauganlage

Gemischaufbereitung mit Zundungssteuerung DME 9.2

und weitere einzelne MalRnhahmen am Motor

stellen zur Zeit das Optimum auf dem Sektor des Otto-Motoren-
baus dar.

Die sich daraus ergebenden Hauptvorteile sind:

verbesserte Zylinderfullung mit Kraftstoffluftgemisch
verbesserte Gemischaufbereitung vor dem Zylindereintritt
verbesserter Verbrennungsablauf

Hieraus ergibt sich:

ein verbesserter Motorleerlauf
verbessertes Motordrehmoment
verbesserter Motordrehmomentverlauf
geringere Schadstoffemissionen

Diese Vorteile machen sich fur den Fahrer verbessertem Fahr-
verhalten und Kraftstoffverbrauchreduzierung
(14%) bemerkbar.
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Funktion

Die Valvetronic ist eine Zusammenfassung der VANOS und einer ﬂ_l
Ventilhubverstellung. Sie steuert in dieser Kombination den Off-

nungs- und SchlieRbeginn sowie den Offnungshub der Ein-

lassventile.

Die Ansaugluftmenge wird bei voll getffneter Drosselklappe
durch Verstellung des Ventilhubes eingestellt.

Hierdurch wird die Zylinderfullung nochmals verbessert und der
Kraftstoffverbrauch reduziert.

Die Valvetronic basiert auf der bereits bekannten Valvetronic des
Motors N42 und wurde an die Geometrie des Motors N62 ange-

glichen.

Bei dem Motor N62 verfugt jeder Zylinderkopf tUber eine Valve-
tronic-Einheit.

Die Valvetronic-Einheit besteht aus der Lagerbriicke mit der
Exzenterwelle, den Zwischenhebeln mit Haltefedern, den
Schlepphebeln und der Einlassnockenwelle.

Zusatzlich gehéren folgende Bauteile zum Valvetronic-System:

- FuUr jeden Zylinderkopf ein Valvetronic-Motor
- Ein Valvetronic-Steuergerat
- Fur jeden Zylinderkopf ein Valvetronic-Sensor
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KT-7710

Abb. 25: Zylinderkopf Zylinderbank 1-4

Index Erklarung Index Erklarung
1 Exzenterwelle 7 Aufnahme fur den Ketten-
spanner

2 Aufnahme fir den Valvetro- 8 Auslassnockenwelle
nicmotor

3 Lagerbricke 9 Zundkerzengewinde

4 Olversorgung des Ventil- 10+11 Geberrader fur Nockenwel-
triebs len-Sensoren

5 Obere Steuerkettenfiihrung

6 Oldruckschalter

Das Axiallager der Einlassnockenwelle ist separat von der
Lagerbrucke auf dem Zylinderkopf montiert.
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KT-6733

Abb. 26: Grafik der Ventilhubverstellung

Bei dem Motor N62 sind die Rollenschlephebel aus Blech gefer-
tigt (bei N42 aus Stahlfeinguss).

Der Ventilhub der Einlassventile kann zwischen 0.3 mm und 9.85
mm verstellt werden.

Die mechanische Funktion der Valvetronic entspricht der des
Motors N42 und wurde in dieser Dokumentation bereits

beschrieben.
Hinweis

Die Zylinderkopfe werden werksseitig mit hoher Prazision
zusammengebaut, um eine genaue Gleichverteilung zu gewahr-
leisten. Die Bauteile des Ventiltriebs auf der Einlassseite sind
genau aufeinander abgestimmt.

Die Lagerbriucke und die unteren Lager der Exzenterwelle und
der Einlassnockenwelle werden daher mit engsten Toleranzen im
verbauten Zustand im Zylinderkopf gemeinsam bearbeitet.

Bei einem Schaden an der Lagerbriucke oder an den unteren
Lagern kdnnen diese nur komplett mit dem Zylinderkopf
getauscht werden.
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Valvetronic-Motor

Die beiden Valvetronic-Motoren sind nach innen zum V-Bereich ﬂ_l
des Motors ausgerichtet.

KT-8261

Abb. 27: Valvetronic-Motor

Index Erklarung
1 Zylinderkopfhaube, Zylinderbank 1-4
3 Valvetronic-Motor fur die Exzenterwellenverstellung
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Hinweis

Um die Zylinderkopfhaube zu demontieren muss vorher der Val- ﬂ_l
vetronic-Motor ausgebaut werden.

Die Exzenterwelle muss sich dabei in Minimalhub-Stellung
befinden. Andernfalls kommt es wéahrend der Trennung von
Schneckenwelle und Schneckenrad durch das Zuruckschnellen
der Exzenterwelle (durch die Momentenkompensationsfeder) zu
Beschadigungen des Schneckengetriebes.

Sollte der Motor sich durch einen mechanischen Ausfall oder
Klemmen des Motors nicht ausbauen lassen, kann die Schnek-
kenwelle zum L6sen des Motors mit einem Innensechskant-
schlussel von Hand bewegt werden.

Um an den Innensechskant in der Motorwelle (Schneckenwelle)
zu gelangen, muss die hintere Kunststoffabdeckung des Motors
durchbohrt werden. Der Motor ist danach nicht mehr wiederver-
wendbar.
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- Bi-VANOS (variable Nockenwellenverstellung)

Die Ein-und Auslassnockenwellen des N62 sind mit der neuen, ﬂ_l

stufenlosen Flugelzellen-VANOS ausgestattet.

Die Verstellung der Nockenwellen betragt 60° KW in 300 ms.

Die VANOS-Einheiten sind durch die Beschriftungen Ein/Aus

gegen ein Vertauschen gekennzeichnet.

Die Funktion der VANOS entspricht der des Motors N42.

Vanos-Einheiten

Abb. 28: VANOS-Einheiten

KT-7692

Index

Erklarung

VANOS-Einheit Auslassseite

VANOS-Verschraubung

Federblech

VANOS-Einheit Einlassseite

a| s~ w| N

Zahnkettenverzahnung
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Die Verzahnungen der VANOS-Einheiten wurden den neuen
Zahnketten angeglichen. nl

Die VANOS-Einheit fur die Auslassnockenwelle der Zylinder 1-4
ist mit einer Aufnahme fur den Antrieb der Vakuumpumpe verse-
hen.

Zur Verschleil3reduzierung wird zwischen der VANOS-Einheit
und dem Antrieb der Vakuumpumpe ein Federblech eingebaut.
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VANOS-Olversorgung nl

KT-7729

Abb. 29: Nockenwelle mit VANOS-Olversorgungsbohrungen

Index Erklarung
1+2 Hinterer Olkanal mit vier Bohrungen
3+4 Vorderer Olkanal mit vier Bohrungen
5 Ausgéange des vorderen Olkanals
6+7 Hakendichtringe

KT-7761

Abb. 30: Nockenwelle im Schnitt
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Die Olversorgung der VANOS-Einheiten erfolgt durch Bohrun-
gen in den Nockenwellen. nl

Die Olbohrungen befinden sich links und rechts des Axiallagers.

In Abhangigkeit von der jeweiligen VANOS-Verstellrichtung
erfolgt die VANOS-Olversorgung entweder iiber die hinteren
Olkanale (1+2) oder uiber die vorderen Olkanale (3+4) durch die
Nockenwelle zu den VANOS-Einheiten.

VANOS-Magnetventile

Die VANOS-Magnetventile sind baugleich mit denen des Motors
N42. Der Dichtring ist nur fir den Motor N62 vorgesehen.
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VANOS-Positionsgeber

Die Positionsgeber sind von der VANOS-Einheit getrennt auf der ﬂ_l
gegenuberliegenden Seite der Nockenwellen angebracht.

Die Geberrader sind aus Sintermaterial hergestelit.

Das folgende Schaubild zeigt die Verstellm&glichkeiten der
Nockenwellen durch die VANOS-Einheiten.

L

h = 10 e 120 L
Jl |‘ [ o Bl
135 mm
10,3 mm P [N [ S J 3
— = s e
L ) ] 1 :,"' ?A:r-l‘\‘ i
3 ;
a0 mm ,-" . T L
I ' i L]
6.0 e LE - [ . ! b .
E ; i, i E
ﬁ_ T # 11 1
4.3 mm = 1 1 ﬂ_
AL KT Tl
3.8 mm ; o 4
f ]
£ mm tdl)j I - v LN s ! kl'

@A a3 T PEQT|200° 2407 2807 30" 63 JO00F &407 480° G307 EGLC GO0 G40 EBST T

oT uT oT iy uT ar
il k] ]
1 la 4 o 3
KT-7635
Abb. 31: N62 Steuerzeitendiagramm
Index Erklarung Index Erklarung
1 Auslass offnet 3 Einlass offnet
2 Auslass schliel3t 4 Einlass schliel3t
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- Vakuumpumpe

Der Motor N62 bendétigt aufgrund der Valvetronic eine Vakuum- ﬂ_l
pumpe fur die Bremskraftunterstitzung. Da im Fahrbetrieb die

Drosselklappe geoffnet ist, entsteht nicht genug Saugrohrunter-

druck.

Im Vergleich zum N42 verfugt die Vakuumpumpe des N62, durch
ein groReres Innenvolumen uUber eine hohere Evakuierleistung.
Fur die Verstellung der Abgasklappe wurde ein zweiter Unter-
druckanschluss verbaut.

Die Vakuumpumpe wird von der Auslassnockenwelle der Zylin-
der 1-4 angetrieben. Der Antrieb erfolgt tber die VANOS-Ein-
heit.

Der Aufbau der Vakuumpumpe ist in der Dokumentation des
Motors N42 beschrieben.
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- Kettentrieb

KT-7959

Abb. 32: Kettentrieb

Der Antrieb der Nockenwellen erfolgt fur jede Zylinderbank
durch eine Zahnkette.

Die Olpumpe wird von einer separaten Rollenkette angetrieben.
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Index Erklarung
1 Geberrader fur Nockenwellen-Positionsgeber, Zylinderbank 1-4
2 Spannschiene, Zylinderbank 5-8
3 Kettenspanner, Zylinderbank 5-8
4 Geberrader fur Nockenwellen-Positionsgeber, Zylinderbank 5-8
5 Obere Steuerkettenfiihrung mit integrierter Olspritzdiise
6 Gleitschiene
7 Kettenrad fiir Olpumpenantrieb
8 Kettenkastenunterteil
9 Spannschiene, Zylinderbank 1-4
10 Magnetventil, Auslass-VANOS
1 Magnetventil, Einlass-VANOS
12 Oberer Steuerkettendeckel
13 Kettenspanner, Zylinderbank 1-4
14 Auslass-VANOS
15 Obere Steuerkettenfiihrung mit integrierter Olspritzdiise
16 Einlass-VANOS
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Zahnkette

=t =

Abb. 33: Zahnkette

e = = .

KT-7638

Index

Erklarung

Verzahnung

Die Nockenwellen werden von der Kurbelwelle durch neu ent-
wickelte, wartungsfreie Zahnketten angetrieben. An der Kurbel-
welle und an den VANOS-Einheiten befinden sich

entsprechende Zahnkettenrad-Verzahnungen.

Durch den Einsatz der neuen Zahnketten wird der Abwalzvor-
gang der Antriebskette auf den Kettenrddern optimiert und
somit die Gerauschentwicklung reduziert.
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Kurbelwellenkettenrad

KT-7636

Abb. 34: Kurbelwellenkettenrad

Index Erklarung
1 Rollenkettenverzahnung fuir den Antrieb der Olpumpe
2 Zahnkettenverzahnung fur den Antrieb der Nockenwellen
3 Kurbelwellenkettenrad

Das Kettenrad (3) der Kurbelwelle ist mit drei Verzahnungen ver-
sehen: zwei Zahnkettenverzahnungen fur den Nockenwellenan-
trieb (2) und eine Rollenkettenverzahnung (1) fur die
Antriebskette der Olpumpe.

Hinweis

Das Kettenrad wird auch in einer spater folgenden 12-Zylinder-
Motorvariante verbaut. Bei der Montage ist auf die Einbaurich-
tung und die entsprechende Beschriftung

(V8 Front/V12 Front) zu achten.

Bei dem V-12-Motor wird das Kettenrad umgekehrt, mit der
Olpumpenverzahnung nach hinten, eingebaut.
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Kettenspanner nl

KT-7890

Abb. 35: Kettenspanner Zylinderbank 1-4

Index Erklarung
1 Kettenspanner
2 Spannschiene
3 Lagerbolzen

Fur jede Nockenwellen-Antriebskette wird ein Kettenspanner
seitlich im Zylinderkopf verbaut. In dem Kettenspanner ist eine
Fuhrungskugel eingelassen. Die Fuhrungskugel bewegt sich in
einer bogenformigen Rille an der Spannschiene.

Die Dichtung des Kettenspanners muss nach jeder Demontage
des Kettenspanners erneuert werden.

Die Kettenspanner sind fur den linken und rechten Zylinderkopf
gleich.
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Abb. 36: Lagerbolzen der Spannschiene

KT-7637

Index Erklarung
1 Motordél zur Spannschiene
2 Kugelventil
3 Lagerbolzen
4 Gewinde zur Befestigung des Lagerbolzens am Motor
5 Dichtringe zur Abdichtung an der Spannschiene

Der Lagerbolzen fur die Spannschiene der linken Antriebskette
(Zylinderbank 1-4 ) ist hohlgebohrt. Im Lagerbolzen befindet sich
ein Kugelventil. Das Ventil schaltet bei 1,5 bar Oldruck auf, und
lasst Uber eine Bohrung (1) Motordél auf die Spannschiene flie-

Ren.
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KT-7678

Abb. 37: Kettenspanner Zylinderbank 5-8

Index Erklarung
1 Kettenspanner
2 Spannschiene
3 Olspritzdiise

Fur die Schmierung der rechten Antriebskette (Zylinderbank 5-8)
wurde eine Olspritzduse verbaut. In der Olspritzdiise befindet
sich ein Ventil, welches bei 1,5 bar Oldruck 6ffnet und die

Antriebskette mit Motor6l versorgt.
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KT-7889

Abb. 38: Obere Steuerkettenfihrung am Zylinderkopf

Index Erklarung
1 Dichtung
2 Olspritzdiise

Zur Fuhrung der Antriebskette am Zylinderkof ist eine nicht
bewegliche Gleitschiene am Zylinderkopf verschraubt. In der
Gleitschine befindet sich eine kleine Bohrung, durch die die
Antriebskette im Bereich des Zylinderkopfes mit Motorol ver-
sorgt wird.

Zwischen der Gleitschiene und dem Zylinderkopf befindet sich
eine gummierte Stahldichtung.
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Kuhlsystem n

- Kuhlmittelkreislauf =1
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Abb. 39: N62-Kihlmittelkreislauf
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Index Erklarung
1 Zylinderkopf, Zylinderbank 5-8
2 Heizung Vorlauf (rechte und linke Wéarmetauscherhélfte)
3 Heizungsventile mit elektrischer Wasserpumpe
4 Zylinderkopfdichtung
5 Heizung Vorlauf
6 Zylinderkopf-Enliftungsleitung
7 Bohrungen fir Kurbelgehauseentliftung
8 Getriebedlleitungen
9 Ol-Wasserwarmetauscher fur Automatikgetriebe
10 Thermostat fur Getriebedl-Wéarmetauscher
1 Generatorgehause
12 Kuhler
13 Kuhler-Niedertemperaturteil
14 Temperaturfuhler
15 Wasserpumpe
16 Kuhlerrucklauf
17 Kuhler-Entluftungsleitung
18 Ausgleichsbehalter
19 Thermostat
20 Zylinderkopf, Zylinderbank 1-4
21 Fahrzeugheizung
22 Kuhler-Hochtemperaturteil
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Die Kuhlmittelfihrung wurde optimiert, wodurch eine schnellst-
mogliche Erwarmung des Motors nach Kaltstart erfolgt, sowie nl
eine gleichmalig und ausreichende Kuhlung des Motors im P

Betrieb sichergestellt ist.

Die Zylinderkopfe werden in Querrichtung vom Kuhimittel durch-
stromt (bisher Langsstromung). Hierdurch ergibt sich eine
gleichmaliigere Temperaturverteilung fur alle Zylinder.

Die Entluftung des Kuhlsystems wurde verbessert und erfolgt
durch Entliftungskanéle in den Zylinderkdpfen und im Kuhler
(siehe Ubersicht Kiuhimittelkreislauf).

Die Luft im Kuhlsystem sammelt sich im Ausgleichsbehalter. Ab
einem Druck von 2 bar im Ausgleichbehalter erfolgt ein funkti-
onsbedingtes Abblasen der Luft durch das Uberdruckventil im
Ausgleichbehélter-Verschlussdeckel.

Hinweis

Durch den Einsatz der Entliftungskanéle kann bei einem Kihl-
mittelaustausch auf eine besondere Entlluftungsroutine verzich-

tet werden.

Aufgrund des komplexen Kihimittelraums und der funktionsbe-
dingt kleinen Entluftungsbohrungen, ist nach einer Befullung
des Kuhlsystems jedoch eine bestimmte Zeitspanne zur Luft-
evakuierung einzuhalten (siehe Reparaturanleitung).
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KT-7728

Abb. 40: Kihlmittelverlauf im Motorblock

Index Erklarung

1 Kuhlmittel von der Kihimittelpumpe durch das Vorlaufrohr zur hinteren
Stirnseite des Motors

2 Kuhlmittel von den Zylinderwandungen zum Thermostat

3 Anschluss zur Wasserpumpe/Thermostat

Das Kuhlmittel gelangt von der Wasserpumpe durch das Vor-
laufrohrohr (1) im V-Bereich des Motors zur hinteren Seite des
Motorblocks. Dieser Bereich ist mit einem Alugussdeckel verse-
hen (siehe nachste Abb.).

Von der hinteren Seite des Motors gelangt das Kuhlmittel zu den
auleren Zylinderwandungen und von dort in die Zylinderkopfe

(blaue Pfeile).

Aus den Zylinderkopfen stromt das Kuhimittel in den V-Raum
des Motorblocks (rote Pfeile) und durch den Anschluss (3) zum
Thermostat.

Das noch kalte Kuhimittel fliel3t vom Thermostat direkt in die
Wasserpumpe zum Motor zurtick (Kurzschlusskreislauf).

Bei Erreichen der Motor-Betriebstemperatur (85 °C-110 °C) ver-
schliel3t das Thermostat den kleinen Kihimittelkreislauf und 6ff-
net den gro3en Kuhimittelkreislauf unter Einbeziehung des
Kuhlers.
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KT-7725

Abb. 41: Kuhimittelverlauf im hinteren Bereich des Motorblocks

Vom hinteren Bereich des Motorblocks gelangt das Kuhimittel
durch die seitlichen Offnungen zu den Zylinderwandungen und
von dort in die Zylinderkdpfe.

KT-7695

Abb. 42: Alugussdeckel im hinteren Bereich des Motorblocks
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- Wasserpumpe

Abb. 43: Wasserpumpe

KT-7733

Index

Erklarung

Kennfeld Thermostat (Kuhlerrtcklauf)

El. Anschluss Kennfeldthermostat-Heizelement

Thermostat-Mischkammer (in Wasserpumpe)

Temperaturfuhler (Motoraustrittstemperatur)

Kuhlervorlauf

Getriebedl-Warmetauscher Rucklauf

Leckagekammer (Verdunstungsraum)

Generatorvorlauf

Ol N|OO|O| Dl W|DN

Wasserpumpe

[y
(@)

Anschluss, Ausgleichsbehalter

Die Wasserpumpe ist mit dem Thermostatgehduse kombiniert
und an dem Kettenkastenunterteil verschraubt.
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KT-8138

Abb. 44: Leckage-Ruckhaltesystem in der Wasserpumpe

Index Erklarung
1 Fligelrad
2 Gleitringdichtung
3 Leckagekammer/Verdunstungsraum
4 Deckel der Leckagekammer
5 Ablaufbohrung von Gleitringdichtung zur Leckage-
kammer
6 Nabe fur Riemenscheibe und Viscokupplung

Die Wasserpumpe verfugt iber ein Leckage-Ruckhaltesystem
fur die Funktionsleckage der Gleitringdichtung der Pumpen-
welle. Im Normalfall sammelt sich hier, das am Gleitdichtring der
Pumpenwelle entweichende Kuhlmittel und verdunstet durch

eine Bohrung in der Leckagekammer (Verdunstungsraum).

Bei einem Defekt des Gleitdichtrings fullt sich die Leckagekam-
mer komplett mit Kihlmittel. Durch das Kontrollieren des Flus-
sigkeitsstands in der Leckagekammer (Kontrollbohrung) kann
eine Leckage der Gleitringdichtung eindeutig festgestellt wer-
den.
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Hinweis I
ﬂ-‘

In der Vergangenheit wurden oftmals funktionstiuchtige Wasser-
pumpen ausgetauscht, weil die fur den Betrieb der Wasser-
pumpe notwendige Funktionsleckage am Gleitdichtring
Verdunstungsruckstande an den Aussenwandungen der Was-
serpumpe hinterlassen hat.

Das Leckage-Ruckhaltesystem bietet den Vorteil, dass das am
Gleitdichtring entweichende Kuhimittel (normale Funktions-
leckage) spurlos verdunstet und bei einer Sichtkontrolle im Kun-
dendienst nicht falschlicherweise auf einen Defekt der Wasser-

pumpe hinweisen kann.
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Abb. 45: Steuerkettenkasten-Unterteil

KT-7731

Index

Erklarung

Kiahlmittel zum Motor

Wasserpumpengehéduse im Steuerkettenkasten-Unterteil

Verschraubung fur die Spannrolle

Al WD

Kurbelwellendichtring
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KT-7708

Abb. 46: Wasserpumpe mit Kennfeld-Thermostat

Index Erklarung
1 Kuhlerriicklauf zum Thermostat
2 Anschluss Kennfeldthermostat-Heizelement
3 Temperaturfuhler
4 Kuhlervorlauf (aus dem Motor zum Kuhler)

Hinweis

Das Pumpenrad besteht aus hochfestem Kunststoff. Bei Monta-
gearbeiten an der Wasserpumpe besteht durch die Harte des
Materials erhohte Bruchgefahr des Pumpenrades.

- Kennfeldthermostat

Durch das Kennfeldthermostat kann die Motorkuhlung genau an
die jeweiligen Betriebszustande des Motors angeglichen wer-
den. Hierdurch ergibt sich eine Reduzierung des Kraftstoffver-
brauches um ca. 1-6%.

Die elektrischen Anschlisse, der Aufbau und das Ansprechver-
halten des Kennfeldthermostats wurden optimiert.

Die Funktion des Kennfeldthermostats ist von den bisherigen
Motoren (M 62) bereits bekannt.
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Kuhlmodul

KT-7887

Abb. 47: Kithimodul

Index Erklarung
1 Kuhimittelkuhler
2 Ausgleichbehalter
3 Wasserpumpe
4 Anschluss Motor Ol-Luft-Warmetauscher (nur HeiRlander)
5 Getriebe Ol-Wasser-Warmetauscher (OWT)

Im Kuhlmodul sind die folgenden Hauptkomponenten des Kuhl-
systems enthalten.

Kuhlmittelkthler

Klimakondensator

Getriebe-Ol-Wasser-Warmetauscher (OWT) mit Regeleinheit
Hydraulikolkuhler

Motorolkihler

Elektrolufter driuckend

Lufterzarge fur ViscolUfter
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Alle Komponennten (mit Ausnahme des Getriebedlkuhlers) sind
im Reparaturfall demontierbar, ohne dass ein anderer Kuhlkreis- nl
lauf demontiert werden muss. P

Alle Leitungsverbindungen wurden mit den bereits bekannten
Schnellkupplungen versehen.

- Kuhlmittelktuhler

Der Kuhler besteht aus Aluminium und ist durch eine Trennwand
in einen Hochtemperatur- und einen Niedertemperaturteil unter-
teilt. Beide Teile sind in Reihe geschaltet.

Das Kuhlmittel stromt zuerst in den Hochtemperaturteil und von
dort abgekuhlt zurtick in den Motor.

Eine Teilmenge des Kuhlmittels gelangt nach dem Hochtempe-
raturteil durch eine Offnung in der Trennwand des Kihlers, in
den Niedertemperaturteil und wird dort noch weiter abgekunhlt.

Aus dem Niedertemperaturteil gelangt das Kuhlmittel (bei geoff-
netem OWT-Thermostat) in den Ol-Wasser-Warmetauscher.

- Kuhlmittelausgleichbehalter

Der Kuhlmittelausgleichbehalter wurde aus dem Kuhlmodul aus
gelagert und im Motorraum am rechten Radhaus angeordnet.

Hinweis

Der Ausgleichbehalter darf im Service niemals Uber die Max-
Markierung hinaus befullt werden, da tUberschissiges KuhlImittel
bei Erwarmung uber das Uberdruckventil im Verschlussdeckel
funktionsbedingt abgeblasen wird.

Ein Uberfullen des Ausgleichbehélters ist auch nach Reparatur-
arbeiten am Kuhlsystem nicht erforderlich, da durch den neu
konzipierten Kuhlkreislauf eine sehr gute Entliftung des Motors
erreicht wird.
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- Getriebe-Ol-Wasser-Warmetauscher (OWT)

Der Getriebe-Ol-Wasser-Warmetauscher sorgt zum einen fir ﬂ_l
eine schnelle Aufheizung des Getriebedls und stellt anschlie-
Rend eine ausreichende Kiuhlung des Getriebedls sicher.

Bei kaltem Motor schaltet das Thermostat des Getriebe-OIl-Was-
ser-Warmetauschers (OWT) den Getriebe Ol-Wasser-Warmetau-
scher in den Kurzschlusskreislauf des Motors. Hierdurch kann
sich das Getriebeodl schnellstmdglich erwarmen.

Ab 82 °C Wassertemperatur am OWT-Termostat-Riicklauf schal-
tet das OWT-Thermostat den Getriebe-Ol-Wasser-Warmetau-
scher in den Niedertemperaturkreislauf des Kuhlmittelkthlers
zu. Hierdurch wird das Getriebedl gekuhlt.

- Elektrolufter

Der Elektrolufter ist im Kihlmodul integriert und zum Kuhler hin
drickend ausgeleqgt.

Die Drehzahlregelung erfolgt von der DME stufenlos.

- Viscolufter

Der Viscolufter wird Uber die Wasserpumpe angetrieben. Die
Lufterkupplung und das Lufterrad wurden gegenuber dem
E38M62 akustik- und leistungsoptimiert.

Der Viscolufter schaltet ab 92 °C Lufttemperatur als letzte Kuh-
lungsstufe zu.
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Motorblock

- Olwanne

Abb. 48: Olwanne

KT-7686

Index

Erklarung

Olwannenoberteil

Olpumpe

Olzustandsensor

Olwannenunterteil

Olfilterelement

ol ] wWw|DN

Olablassschraube
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Die Olwanne besteht aus zwei Teilen.

Das Olwannenoberteil ist aus Alu-Druckguss gefertigt und mit ﬂ_l
einer gummierten Stahlblechdichtung zum Kurbelgehause hin
abgedichtet.

An das Olwannenoberteil wird das aus Doppelblech gefertigte
Olwannenunterteil angeschraubt. Die Abdichtung zum Olwan-
nenoberteil erfolgt durch eine gummierte Stahlblechdichtung.

Das Olwannenoberteil hat einen kreisférmigen Auschnitt fur die
Aufnahme des Olfilterelementes.

Das Olwannenoberterteil ist durch einen Dichtring zur Olpumpe
hin abgedichtet.
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- Kurbelgehause

KT-8142
Abb. 49: N62-Kurbelgehduse

Index Erklarung

1 V-Raum (Kuhlmittel-Sammelbereich)

Das Kurbelgehause ist einteilig in “open deck” Bauweise ausge-
fuhrt und komplett aus AluSil gefertigt. Die Zylinderwandungen
werden durch ein besonderes Verfahren gehartet (freilegungs-
gehohnt).

Beim Freilegungshohnen werden die Zylinder mit einer speziel-
len weichen Leiste nachbearbeitet. Hierbei wird das Aluminium
aus den Zylindern ausgeschwemmt und die harten Siliziumkaor-
ner bleiben an den Zylinderwandungen bestehen.

Das Kurbelgeh&duse kann zweimal nachbearbeitet werden (Sun-
nen-Hohnverfahren). Hierfur sind Kolben der Reparaturstufe 1+2
erhéaltlich.

Die beiden Motorvarianten 3.6 1/4,4 | haben wegen der unter-
schiedlichen Zylinderbohrungen @ 84 mm/92 mm unterschiedli-
che Teilenummern.
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- Kurbelwelle

KT-7891

Abb. 50: Kurbelwelle

Index Erklarung
1 Kurbelwellenkettenrad
2-4 Hohlgegossene Bereiche der Kurbelwelle

Die Spharoguss-Kurbelwelle ist induktiv gehéartet.

Aus Gewichtsgriinden wurde die Kurbelwelle im Bereich der
Lager 2, 3, 4 hohlgegossen.

Die Kurbelwelle ist fUnffach gelagert. Das funfte Lager ist gleich-
zeitig das Axial-Fuhrungslager.

Der Hub der Kurbelwelle betragt

- 81,2 mm fiur B36
- 82,7 mm fur B44

Die Kurbelwelle kann in zwei Reparaturstufen nachgeschliffen
werden.
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KT-7676

Abb. 51: Kurbelwellenaxiallager

Als Kurbelwellenaxiallager wird getriebeseitig ein gebautes
Spurlager verwendet.
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- Pleuel und Kolben

KT-7680

Abb. 52: Kolben und schraggeteilter Pleuel

Der gegossene Kolben ist ein gewichtsoptimierter Kastenkolben
mit eingearbeiteten Ventiltaschen im Kolbenboden.

Die Kolben sind aus einer hochwarmfesten Aluminiumlegierung
hergestellt und mit drei Kolbenringen versehen.

1. Kolbenringnut = Rechteckring
2. Kolbenringnut = Nasenminutenring

3. Kolbenringnut = dreiteiliger Olabstreifring
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Das Stahl-Schmiedepleuel wird gecrackt.

Durch die 30° Schragteilung des grol3en Pleuelauges konnte ein ﬂ_l
ausserst kompakter Kurbelraum ausgefihrt werden.

Die Kihlung der Kolben erfolgt durch Olspritzdiisen im Kurbel-
gehause, auf der Auslassseite des Kolbenbodens.

Die Kolben fiir die Motoren B36 und B44 unterscheiden sich in
Hersteller und Durchmesser.

Im Falle einer Nachbearbeitung der Zylinder, sind die Kolben in
zwei Ubermalen erhaltlich.
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- Schwungrad

Das Schwungrad ist als Blechverbund- Schwungrad ausgefuhrt. ﬂ_l
Hierbei ist der Starterkranz und das Inkrementenrad (zur Erfas-

sung der Motordrehzahl und der Positionserkennung der Kurbel-

welle) direkt auf der Mitnehmerscheibe, warm aufgenietet.

Der Durchmesser des Schwungrades betragt 320 mm.

- Schwingungsdampfer

Der Schwingungsdampfer ist als Drehschwingungstilger in axial
entkoppelter Bauweise ausgefihrt.

- Motorlagerung

Die Motorlagerung erfolgt durch zwei, hydraulisch dampfende
Motorlager.

Die Motorlager befinden sich auf dem Vorderachstrager. Aufbau
und Funktion der Motorlager entsprechen denen des E38/M62.
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Schmiersystem

- Olkreislauf

=

Abb. 53: Kurbelgehéuse mit Olspritzdiisen

KT-7685

Index Erklarung
1 Olspritzdiise fiir Kettentrieb Zylinderbank 5-8
2 Olspritzdiisen zur Kolbenbodenkiihlung

Das Motorol wird gefiltert von der Olpumpe zu den Schmier- und
Kuhlstellen im Motorblock und im Zylinderkopf gepumpt.

Im Kurbelgeh&use und im Zylinderkopf werden folgende Bau-
teile mit Motordl versorgt.

Kurbelgehéause:

- Kurbelwellenlager
- Olspritzdiisen zur Kolbenbodenkiihlung
- Olspritzduse fur den Kettentrieb Zylinderbank 5-8

- Spannschiene Kettentrieb Zylinderbank 1-4

Zylinderkopf:

- Kettenspanner

- Gleitschiene am Zylinderkopf

- HydrostoRRel (HVA-Elemente)

- VANOS Versorgung

- Nockenwellenlager

- Olspritzleisten fur den Ventiltrieb
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Olruckschlagventile nl

KT-7706

Abb. 54: Ol-Ruckschlagventile im Zylinderkopf

Index Erklarung
1 Olruckschlagventil fir Einlass-VANOS
2 Olriickschlagventil fiir Auslass-VANOS
3 Olruickschlagventil fir Olversorgung Zylinderkopf

In jeden Zylinderkopf sind von auRen drei Olriickschlagventile
eingeschraubt. Hierdurch wird ein Rucklauf des Motoroéls aus
dem Zylinderkopf und den VANOS-Einheiten verhindert.

Durch die Zuganglichkeit der Rickschlagventile von aufl3en kann
bei einem Austausch der Ruckschlagventile auf die Demontage

des Zylinderkopfes verzichtet werden.
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KT-7684

Abb. 55: Olriickschlagventile
Hinweis

Die Olrtickschlagventile sind baugleich und kénnen somit nicht
verwechselt werden.

Oldruckschalter

Der Oldruckschalter befindet sich seitlich im Zylinderkopf (Zylin-
derbank 1-4).
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- Olpumpe

KT-7884

Abb. 56: Olpumpe N62

Index Erklarung

1 Antriebswelle

Verschraubung

Olfilter

Uberdruckventil

Regelventil

Oldruck von der Olpumpe zum Motor

N|lo|lo|h~|[W|N

Oldrucksteuerleitung vom Motor zum Regelventil

Die Olpumpe ist auf den Kurbelwellenlagerdeckeln durch eine
Schragverschraubung befestigt und wird von der Kurbelwelle
Uber eine Hulsenkette angetrieben.

Die Olpumpe ist eine zweistufige Zahnraddlpumpe mit zwei pa-
rallel geschalteten Zahnradpaaren.

Die Funktion der Olpumpe entspricht der des Motors N42.

© BMW AG, Service Training



Seminarthema Kapitel S.83

Trainingsinhalte/Hintergrundmaterial

Hinweis

Nach der Montage der Olpumpe muss das Spiel der Antriebs- ﬂ_l
kette eingestellt werden.

Der Einstellvorgang ist der Reparaturanleitung zu entnehmen.

- Olfilter

Der Olfilter befindet sich unter dem Motor im Bereich der
Olwanne.

Die Aufnahme fur den Olfiltereinsatz ist in den hinteren Olpum-
pendeckel integriert.

Der Olfilterdeckel wird durch einen Ausschnitt in der Olwanne in
den hinteren Olpumpendeckel geschraubt. Im Olfilterdeckel ist
eine Olablassschraube integriert, um das Filterelement vor
Abschrauben des Deckels zu entleeren.

Im Aufnahmedom des Filterelements befindet sich ein Berst-
druckventil. Bei einem verstopften Filterelement steuert dieses
Ventil das Motordl ungefiltert am Filterelement vorbei zu den

Schmierstellen des Motors.
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- Druckregelung

Das in der Olpumpe integrierte Oldruckregelventil hat zwei ﬂ_l
Funktionen:

1.Es schaltet ab ca. 2 bar die zweite Stufe (Pumpenrad) der Ol-
pumpe in einen Kurzschlusskreislauf.

Die zweite Stufe ist nur im unteren Drehzahlbereich aktiv, um
auch bei hohen Oltemperaturen und niedrigen Drehzahlen im-
mer gentigend Oldruck fiir die VANOS-Einheiten zur Verfiigung
zu haben.

Die Leistungsaufnahme der Olpumpe wird durch das Abschal-
ten der zweiten Stufe reduziert.

2.Es regelt den fir den Motor erforderlichen Oldruck ein. Der Kol-
ben im Regelventil wird durch eine Feder gegen den, aus dem
Motor zurickkommenden Motor-Regeldruck bewegt.

Hierdurch wird eine genaue Regelung des tatsachlichen Ol-
drucks im Motor ermdglicht.

Die Hochstdruckabschaltung erfolgt bei ca. 15 bar Uber ein
separates Uberdruckventil in der Olpumpe. Hierdurch werden
Beschadigungen in der Olpumpe, vor allem bei niedrigen Oltem-
peraturen, verhindert.
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- Olkuhlung

Fur Fahrzeuge in HeiRlandern wird ein Olkiihler verbaut. Der ﬂ_l
Olkuhler befindet sich vor dem Motorkiihimittel-Warmetauscher
uber dem Kondensator im Kihlmodul.

Das Motorol gelangt von der Olpumpe durch einen Kanal im
Kurbelgehause zu einem Anschluss am Generatortrager. Am
Generatortrager befindet sich ein Olthermostat. Ein Wachsele-
ment im Olthermostat 6ffnet den Zufluss zum Olkuhler kontinu-
ierlich ab 100 °C bis 130 °C Oltemperatur.

Eine Teilmenge des Motordls lauft standig, auch bei voll gecffne-
tem Olthermostat, am Olthermostat vorbei und flie3t ungekuhilt
durch den Motor.

Hierdurch wird eine Mindest6lversorgung, auch bei einem
Defekt des Olkiihlers gewahrleistet.

Bei Fahrzeugen ohne Ohlkiihlung wird ein geanderter Genera-
tortrager, ohne die Anschlisse fur das Olthermostat verbaut.
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- Technische Daten

Olmenge in Liter Erklarung

9.21 Fullmenge gesamt bei Erstbefullung im Werk
9.71 Fullmenge gesamt bei Erstbeflllung im Werk
(Motoren mit Olkuhler)
8l Fullmenge im Kundendienst mit Olfilterwechsel
151 Fullmenge zwischen min/max Markierung am Olpeilstab
Oldruck Erklarung
15 - 2,0 bar Mindestoldruck bei 20 °C
4,0 - 6,0 bar Hoéchstoldruck bei 20 °C
Olfordermenge Erklarung
60-65 I/min Bei Hochstdrehzahl (6500 1/min) und 150 °C
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