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1. Ottomotorenmanagement
DME M5.21 LEV/M73/MJ99

1.1 Einﬁjhrung LEV - low-emission-vehicle US-Abgasgesetz

Der Motor M73B54 wurde zum Modelljahr 1999 vor allem in
bezug auf Abgas, Kraftstoffverbrauch, Akustik und Qualitat
Uberarbeitet.

Dieser Motor erflllt die strenge US und EU Abgasgesetzge-
bung. Die Einstufung in eine glnstigere Steuerklasse konn-
te somit erfolgen. Der Besitzer eines solchen Fahrzeuges
kommt gleichzeitig in den GenuB einer zeitlichen Steuerbe-
freiung.

Ein besonderer Entwicklungsschwerpunkt lag in der Ver-
besserung der Stromversorgung und der Langzeitqualitat.
Dieses wurde erforderlich, um den verldngerten Wartungs-
intervallen gerecht zu werden.

Allgemeine Besonderheiten:

- elektrisch beheizter Katalysator (Abgasreduzierung)

- gedanderte Batterieladelogik (Qualitatsverbesserung)

- Kompakt-Generator mit Wasserkihlung (Abgas/Akustik
und Qualitatsverbesserung)

- Getriebedl/Wasser-Warmetauscher (Verbrauchsreduzie-
rung)

- Longlife-Zindkerzen (Qualitatsverbesserung)

- Kennfeldklihlung (Verbrauchsreduzierung)



Die wesentlichen Anderungen der DME M5.21 LEV/
MJ99:

- KennfeldkUhlung

- NTC-Kihlmittel-Austritts-Temperatur

- Sekundérluftsystem mit einer gednderten Pin-Belegung
- LuftumfaBte Einspritzventile (gesteuert)

- Leerlaufdrehzahl-Absenkung

- Longlife-Zindkerzen

- Elektro-Kat. Ansteuerung und Diagnose Uber CAN-Bus
- Uberdruck-Tankleckdiagnose (LDP) nur US

- Elektrollfter-Steuerung

- Klopfsensoren im Differenzmode

- EWS Il wie MJ98

- CAN-Anbindung erweitert

- Erweiterte Stellglieddiagnose

- Flash Programmierung

Hinweis:

Eine Legende zum Ubersichtsplan Abb. 1 ist in der Unterla-
ge DME M5.21 MJ98 zu finden.



1.2 System-
ubersicht

Abb. 1: DME M5.2.1 LEV/M73/MJ99
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Das Steuergerat hat den schon bekannten modularen Stek-
ker mit 5 Modulen und 134 Pins.

Die 5 Module sind wie folgt bestuckt:

- Modul 1/9 Pin (groBer Pin-Querschnitt) Stromversor-
gung

- Modul 2/20 Pin z.B. Lambdasonden

- Modul 3/52 Pin Motorsensorik/Aktuatoren

- Modul 4/40 Pin Anbindung an die Fahrzeugelektronik

- Modul 5/9  Pin Zindungssteuerung.

Schnittstellen/Sensoren/Aktuatoren:

Kennfeldkiihlung:

Die Kennfeldkihlung vom M73B54 LEV ist mit der Kenn-
feldkihlung des M62 zu vergleichen und wurde motorspe-
zifisch angepalt.

Ein elektrisch beheizbarer Thermostat bewirkt eine zusatz-
liche Ausdehnung des Wachselementes.

Die elektrische Ansteuerung des Thermostaten erfolgt in
Abhéangigkeit der Kihlmittelaustrittstemperatur, Motortem-
peratur, Ansauglufttemperatur, Last und der Fahrzeugge-

schwindigkeit.

NTC-Kiihimittel-Austritts-Temperatur:

Der NTC-Widerstand am Kuhlmittelaustritt wird fur die
Steuerung vom Elektrolifter sowie fir die Kennfeldkihlung

bendtigt.



Sekundarluftsystem:

Die Ansteuerung der Sekundarluftpumpe ist mit dem MJ98
zu vergleichen, nur die Pin-Belegung hat sich geéandert.

Die Ansteuerung flr das Sekundarluft-Absperrventil und
die Motoransteuerung der Sekundarluftpumpe erfolgt aus
Diagnosegriinden getrennt von der rechten Zylinderbank.
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Abb. 2: Ansteuerung der Sekundérlufteinblasung M73 MJ99

DME L 4 Motor Relais fiir SLP
DME R 5 Sekundarluftpumpe
Umschaltrelais mit Lastwiderstand fir 6 Magnetventil SLP
Stufe I/1

Die maximale Ansteuerzeit der Sekundéarluftpumpe fir US-
Fahrzeuge liegt bei ca. 80 sek., im EC-Bereich bei

ca. 100 sek. Diese ca.-Angaben beziehen sich auf eine Au-
Bentemperatur von 20 °C und LL-Betrieb.



LuftumfaBte Einspritzventile:

Zur Reduzierung der Rohemission kommen schrag absprit-
zende luftumfaBte Einspritzventile zum Einsatz.

KT-1842

Abb. 3: Spritzwinkel der luftumfaBten E-Ventile 17°

Die Magnetventile (Abb. 4/Nr. 3) fur die Luftsteuerung der
E-Ventile werden von beiden DME-Steuergeraten getrennt
angesteuert.

Die beiden Absperrventile (3) sind im stromlosen Zustand
offen.

Die Ansteuerung (also das SchlieBen) der Absperrventile er-
folgt nur bei "LL-Regelung am Anschlag" oder bei Leckluft
im System.



KT-3473

Abb. 4: Prinzipskizze Ansaugsystem M73B54/MJ99

HFM re/li Bremskraftverstarker

Drossel Sammler mit Saugrohren und E-Ventile
Magnetventile zur Luftsteuerung DME-Steuergerate 1/2

CAN-Bus

A WO N =
o N o o

Saugstrahlpumpe zur Bremskraft-
unterstitzung

Um in allen Bereichen ausreichend Unterdruck fir den
Bremskraftverstarker zu haben, ist eine Saugstrahlpumpe
integriert worden.

Durch die Drossel (2) wird die Leckluft der Saugstrahlpum-
pe (4) kompensiert.
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Hauptrelais:

Die Hauptrelais haben eine interne Verbindung vom Last-
zum Ansteuerkreis. Die Plusversorgung zur Kl. 86 (Relais-
spule) wird nicht mehr tber den Kabelbaum gefiihrt, son-
dern das Relais hat intern eine Verbindung von KL. 30 zur
Kl. 86.

Leerlaufdrehzahl-Absenkung:

Die Leerlaufdrehzahl wurde aus Verbrauchsgrinden von
600 U/min auf 530 U/min reduziert.

Longlife-Ziindkerzen:

Um die Langzeitqualitat zu erh6hen, wurde die Platin-Zind-
kerze von der Fa. NGK-T7080F verwendet.

Dadurch konnten die Ziindkerzen-Wechselintervalle auf

100.000 km oder auf max. 3 Jahre erh6ht werden (Hinweise
im Inspektionsblatt beachten).

Elektro-Kat.:
Einfuhrung

Dieser Motor mit zwei elektrisch beheizten Katalysatoren
erfullt die strenge US und EU Abgasgesetzgebung.

Diese Abgasgesetze werden voraussichtlich zum Jahr 2000
in allen EU-Staaten sowie in den USA und Kanada in Kraft
treten.

Was diese Gesetze im Detail aussagen, wird in einer geson-
derten Unterlage beschrieben.



Bauteilumfang der E-Kat. Abgasanlage:

Je Zylinderbank zwei doppelwandige Vorrohre mit Luft-
spalt, die in ein Rohr zusammengefihrt werden

Katalysator-Anlage bestehend aus:

a) HC-Adsorber in Dinnwandkeramik @ 105,7 mm
b) E-Kat. und Metallstitzkat. @ 80 mm

c) Hauptkat. in Dinnwandkeramik @ 105,7 mm

- Mittelschalldampfer mit einem Volumen von 12 |

- 2 Rohre als Verbindung zwischen Mittel- und Nachschall-
dampfer

2 Nachschalldadmpfer mit einem Volumen von je 18 |

2 verdeckte Endrohre

Hinweis:

Adsorbieren bedeutet Anlagern von Gasen oder geldsten
Stoffen an der Oberflache eines festen Stoffes.

Abgasreinigungsanlage:
Zum ersten Mal wird bei BMW in der Serienproduktion eine

Abgasreinigungsanlage mit elektrisch beheizten Katalysa-
toren verbaut.

1
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Abb. 5: Integrierte Katalysatoranlage M73/MJ99

Lambdasonde

Adsorber

Heizscheibe mit elektrischem PlusanschiuB
MasseanschluB flir Heizscheibe

Vorrohre

Monitorsonde

Metall-Stitzkatalysator

0 N o o b~ 0N =

Hauptkatalysator

Montagehinweise:

Die fir den sehr hohen Strom (ca. 120 A pro Kat.) ausgeleg-
ten elektrischen Anschlisse missen mit einem genauen
Drehmoment angezogen werden.

Hinweis:

Um bei einer Kat. Montage die konischen, exakt gefertigten
Verbindungen zu trennen, wird in der Entwicklung ein spe-
zieller Abzieher benutzt. Wie die Montage im Kundendienst
vorgeschrieben wird, ersehen Sie aus der Reparaturanlei-

tung.



Die gesamte Einheit besteht aus einem HC-Adsorber (HC =
Kohlen-Wasserstoff) in Dinnwandkeramik, einer Heizschei-
be mit Metallstltzkatalysator und dem ebenfalls in Dinn-
wandkeramik gefertigten, nachgeschalteten Haupt-
katalysator.

FUr Lander, in denen keine Katalysatoren gefordert sind,
kann das Fahrzeug Uber eine SA-Nummer (SA = Sonder-
ausstattung) ohne Katalysator geordert werden. Ansonsten
kann flr diese Lander nachtraglich die gesamte Katalysa-
toreinheit gegen einen Vorschallddmpfer getauscht wer-
den.

KT-3435

Abb. 6: Integrierte Katalysatoranlage M73 MJ99 (geschnitten)

Adsorber

Heizscheibe mit elektrischem AnschluB
Metall-Stitzkatalysator
Hauptkatalysator

a b~ WO N =

Monitorsonde

Der Adsorber hat die Eigenschaft, im kalten Zustand HC-
Molekile auf der Oberflache anzulagern. Wenn er hei3
wird, gibt er diese wieder ab. Genau diesen Umstand macht

man sich zunutze.

Unmittelbar nach dem Kaltstart ist, bedingt durch das fette-
re Kraftstoff-Luftgemisch und durch unvollstandige Ver-
brennungen, der HC-Anteil im Abgas sehr hoch. Beim
Losfahren und dem damit verbundenen Gasgeben steigt
der HC-Anteil nochmals stark an. Der Adsorber speichert

einen GroBteil des HC’s.

Die sich direkt hinter dem Adsorber befindliche Heizschei-
be des E-Katalysators wird sofort, nachdem der Motor |auft
(Motordrehzahl > 400 U/min), fir maximal 30 Sekunden be-
stromt. Dadurch erreichen der Metallstitzkatalysator und
der sich dahinter befindliche Hauptkatalysator ihre An-
springtemperatur, und es erfolgt eine Abgasreinigung.

13
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Gleichzeitig gibt der Adsorber bei Erwarmung die zurlick-
gehaltenen HC-Anteile wieder ab.

In beiden Abgasstrangen ist jeweils eine Lambdasonde vor
und eine Monitorsonde direkt hinter dem Adsorber mon-
tiert.

Die Monitorsonde kann also den Hauptkatalysator nicht
Uberwachen.

Die Hauptkat. Uberwachung ist auch nicht sinnvoll, weil im-
mer bei einem Kat. Fehler zuerst der Adsorber fehlerhaft
wird.

Das Spannungsverhalten der beiden Sonden ist in der Un-
terlage OBDII beschrieben.

E-Katalysator-Steuerung:

Zur Beheizung der beiden E-Katalysatoren wird ein eigenes
Steuergerat benoétigt, das Gber den CAN-Bus mit dem
DME-Steuergeréat Daten austauscht. Das Steuergerat be-
findet sich unter dem Teppichboden des rechten Vordersit-
zes.

Das neue E-Kat. Steuergerat steuert ausschlieBlich die Be-
heizung der beiden E-Katalysatoren.

Das DME-Steuergerat entscheidet, ob und wie lange die
E-Katalysatoren beheizt werden. Das E-Kat. Steuergerét er-
halt die Ein- und Abschaltbefehle Uber den CAN-Bus und
schaltet die Stromkreise zu den beiden Heizscheiben der
E-Katalysatoren. Die Heizzeit dauert max. 30 Sekunden bei
einer Stromaufnahme von ca. 120 A pro Kat.

Die beiden Heizscheiben vor den Metall-Stlitzkatalysatoren
erwdrmen sich sehr schnell. Folglich springt der Katalysator
friher an, es kommt zu einer Schadstoffreduzierung in der
Warmlaufphase.

Uber zwei Temperatursensoren wird die Temperatur der
Starterbatterie erfaB3t. Die Sensoren befinden sich am Plus-
kabel der Sicherheitsbatterieklemme (SBK). Fallt die Tem-
peratur der Starterbatterie unter 0 °C, findet keine
Beheizung des E-Katalysators statt. Zwei Temperatursen-
soren sind eine Forderung der US-Behérden, um eine Plau-
sibilitatsiberwachung (Bauteildiagnose) sicherzustellen.

Das E-Kat. Steuergerat beinhaltet neben der MeBwerterfas-
sung auch 4 Leistungstransistoren pro Katalysator und die
Diagnoseverbindung zum DME-Steuergerat tber CAN.



Motorsteuerung
a) M Exat Programm
b) —>» Zeitsteuerung =
c) —»| Temperatursteuerung <
d) —»| Sekundarluftprogramm (&)
e) > Diagnose

E-Kat. Steuergerit |

Leistungsschalter

) E MeBwerterfassung
(8]

Diagnose

Bordnetzlast

Abb. 7: M73/MJ99 E-Kat. Steuerung

Sekundarluftventil
Sekundarluft
E-Katalysator 1

N OO o0 AW N =2

Startermotor

Batterie-Trennschalter

E-Katalysator 2

10 flussigkeitsgekihlter

Generator

Sekundarluftpumpe

Batterie-Temp. Sensor 1

Batterie-Temp. Sensor 2

Loz e

D

I

KT-3486

Lastsignal
Motor-Drehzahl
Motor-Temperatur
Ansaugluft-Temperatur
Batteriespannung
Masse Elektronik

Steuerausgang flr Trenn-
schalter

Klemme 87
CAN-Bus

j = K-Bus AnschluB3 fir die
Trennschalterdiagnose (DIS)
k = Fremdstartpunkt und Bat-
terieladeanschluB fir die
Starterbatterie

BatterieladeanschluB fir die
Bordnetzbatterie
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Einschaltbedingungen zur Beheizung des E-Katalysa-
tors:

Alle Einschaltbedingungen werden vom DME-Steuergerat
Bank 1 erfaBBt und aufbereitet. Es gibt die Befehle zum Ein-
und Abschalten der Beheizung tUber den CAN-Bus an das
E-Kat. Steuergerét weiter. Die maximale Heizzeit betragt
30 Sekunden.

Einschaltbedingungen:

Kuhlmitteltemperatur des Motors ist > 0 °C und < 90 °C
Temperatur der Starterbatterie > 0 °C und < 60°C
Ladebilanzzahler > 0

Wegstrecke seit dem letzten Motorstart < 98 Meter
(> 98 m erfolgt keine Ansteuerung)

Katalysator-Temperatur < 300 °C

Abstellzeit des Motors > 30 min

Fahrtgeschwindigkeit des Fahrzeuges V < 5 km/h
Batteriespannung der Starterbatterie < 16,5V

(bei einer Starthilfeerkennung mit z.B. 24 V Batterie er-
folgt keine E-Kat. Ansteuerung)

Startzeit des Motors < 5 Sekunden (bei einer langeren
Startzeit erfolgt keine Ansteuerung, weil ein Systemfehler
vermutet wird)

Zeit nach Starterkennung > 0,1 Sekunden

keine Vollast
(das Signal kommt aus dem DME-Steuergeréat)

Km-Stand vom Kombi > 260 km Wegstrecke

Ein Ladebilanzzahler erfaBBt, wie oft und wie lange Verbrau-
cher zugeschaltet wurden. Das DME-Steuergerét aktiviert
in Abhangigkeit des Spannungsniveaus intern einen Zahler.
Nur wenn der Zahler > 0 steht, erfolgt eine Beheizung der
E-Katalysatoren.

Die Katalysator-Ersatz-Temperatur errechnet sich im we-
sentlichen aus der durchgesetzten Luftmasse und dem Mo-
torbetriebszustand sowie der Standzeit nach dem Abstellen
des Motors (Kombiuhr).



Die Starterkennung findet im DME-Steuergerét durch Erfas-
sung verschiedener Eingangssignale wie z.B. Luftmassen-
messer, Motordrehzahl statt.

Beide Steuergerate, das Steuergerat fur die E-Kat. Steue-
rung (Abb. 7) sowie das Steuergerat "elektronischer-Batte-
rie-Trennschalter" sind optisch anndhernd baugleich.

Bei dem Steuergerat "elektronischer-Batterie-Trennschal-
ter" fehlen nur zwei Leistungsanschlisse. Der Einbauort
des elektronischen-Trennschalters befindet sich im Koffer-
raum seitlich am Batterietrdger der Bordnetzbatterie.

Ein weiterer Unterschied beim elektronischen Trennschalter
besteht darin, daBB dieses Steuergerat Uber den K-Bus dia-
gnosefahig ist. Das E-Kat. Steuergerat dagegen hat keinen

eigenen Fehlerspeicher. E-Kat. Steuergeréte-Fehler werden
uber den CAN-Bus im DME-Steuergerat abgelegt.

Folgende Fehler sperren die Beheizung des E-Kat.:

- CAN-Bus-Fehler zum Instrumentenkombi

- CAN-Bus-Fehler DME- und E-Kat. Steuergerat

- fehlerhafte Endstufe eines oder mehrerer Einspritzventile
- katalysatorschadigende Aussetzer

- fehlerhafte Endstufe der Sekundéarluftpumpe (SLP)

- fehlerhafte Endstufe des Sekundérluftventils (SLV)

- fehlerhaftes Motor-Temperatursignal

17
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Belegung des 12poligen Steckers am E-Kat. Steuergeréat

PIN-Nr.: Beschreibung:
1 Kl. 87
2 CAN-High
3 CAN-Low
4 frei
5 Eingang Temperatursensor 1 der Starterbatterie
6 Eingang Temperatursensor 2 der Starterbatterie
7 frei
8 Masse Elektronik
9 CAN-Schirm
10 Steuerausgang flir den elektronischen Batterietrenn-
schalter
11 Masse Temperatursensor 1 der Starterbatterie
12 Masse Temperatursensor 2 der Starterbatterie

Belegung der beiden Leistungsstecker am E-Kat. Steuerge-
rat

PIN-Nr.: Bezeichnung:

1 Ausgénge zu den E-Katalysatoren

2 Spannungsversorgung der E-Katalysatoren

Pin-Belegung vom Steuergerat "elektronischer-Batterie-
Trennschalter”

1 K-Bus E/A Signalform/seriell Aktiv bei/low
2 KI. 31 E E statisch low

4 Status E-Kat. "EIN" E statisch low

8 KL.31E E statisch low

10 | KL. 15 Bordbatterie E statisch high

12 | nicht belegt E

Zu diesem elektronischen-Batterie-Trennschalter kommen
noch die beiden 1poligen Laststecker fur die KI. 30 hinzu.



Diagnose:

Die Diagnoseergebnisse und Fehlermeldungen des
E-Kat. Steuergerédtes werden vom DME-Steuergerat erfaB3t
und an das angeschlossene Diagnosegerat ausgegeben.

Maximal kbnnen 14 Fehler, die das E-Kat. Steuergerat dem
DME-Steuergerat Ubermittelt, erfaBt und ausgegeben wer-
den.

Nach zwei Fehlversuchen, die Katalysatoren zu heizen, wird
die "Check Engine" Fehlerlampe bei US-Fahrzeugen akti-
viert. Die Fehlerlampe kann nur Uber DIS oder MoDiC ge-
l6scht werden.

Die Diagnoseanweisungen entnehmen Sie bitte den jewei-
ligen Testprogrammen.

Diagnosehinweise:

Haben Neufahrzeuge weniger als 260 km Wegstrecke zu-
rickgelegt, wird die E-Kat. Freigabe vom DME-Steuergeréat
nicht erteilt (E-Kat. ist dann ohne Funktion).

In der Werkstatt muBB dann die Freigabe Uber den DIS-Tester
aktiviert werden.

Uber 260 km Wegstrecke wird automatisch die Funktion
E-Kat. aktiviert.

19
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Das Zwei-Batterien-System

Einfuihrung

Der 750i Modelljahr 99 ist serienmaBig mit zwei Batterien
ausgerustet.

Um den Stromhaushalt mit der sehr hohen Stromaufnahme
auch wahrend des Motorstarts und der Beheizung der Ka-
talysatoren sicherzustellen, sind zwei getrennt schaltbare
Stromkreise vorhanden.

Mit dem getrennten Start- und Bordnetz-Batteriesystem
wird die Starterbatterie vor Kapazitatsverlust durch zu viele
eingeschaltete oder Standverbraucher geschitzt.

Eine Beheizung der E-Katalysatoren tGber ein getrenntes
2-Batteriensystem ist aus Ladebilanzgrinden notwendig.

Das System Uberwacht im Fahrbetrieb das Spannungs-
niveau der beiden Batterien und schitzt die Starterbatterie,
auch bei einer schlechteren Ladebilanz, vor Kapazitatsver-
lust z.B. Stop- and- go- Betrieb.

Eine 110 Ah Batterie, hinten rechts im Gepackraum verbaut,
wird als Starterbatterie bezeichnet. Sie steht mit dem
Startermotor und Uber das E-Kat. Steuergerét mit den bei-
den Heizscheiben der Katalysatoren in Verbindung.

Der Magnetschalter des Startermotors steht mit der Bord-
netzbatterie in Verbindung. Der Startermotor selbst wird
von der Starterbatterie versorgt.

Uber der 110 Ah Batterie steht auf einem ausklappbaren
Blechtrager eine zweite, als Bordnetzbatterie bezeichnete
Batterie mit 55 Ah. Diese versorgt alle Verbraucher, die nicht
direkt mit der Starterbatterie in Verbindung stehen. Damit
wird sichergestellt, daBB Steuergerate wéhrend und kurz
nach dem Motorstart keine Unterspannung erkennen und
diesen Fehler eventuell im Fehlerspeicher ablegen.

Der Ladezustand der Starterbatterie wird Gber den elektro-
nischen Trennschalter sichergestelit.

Bei einem Defekt der Starterbatterie ist kein Motorstart
moglich.

Die Bordbatterie kann die Starterbatterie nicht unterstitzen,
da Uber den elektronischen Trennschalter ein zu hoher
Strom flieBen wirde. Der elektronische Trennschalter ist fir
einen maximalen StromfluB von ca. 60 Amp. ausgelegt.



Bauteile und deren Einbauorte:

- 110 Ah Starterbatterie hinten rechts im Gepackraum

- 55 Ah Bordnetzbatterie auf einem ausschwenkbaren Tra-
ger Uber der Starterbatterie montiert

- zwei Temperaturfihler am B+Kabel der Starterbatterie

- eine Sicherheitsbatterieklemme (SBK) an der Starterbat-
terie (siehe auch Diagnosehinweise unten)

- das Steuergerat "elektronischer Trennschalter" ist auf
der AuBenseite des ausschwenkbaren Batterietragers
befestigt

- E-Kat. Steuergerét unter dem Teppichboden des rechten
Vordersitzes

- zusatzlicher B+Stutzpunkt im Motorraum am linken Rad-
haus (um die Bordnetzbatterie mit dem Ladegerat bei
eingeschalteter Zindung gezielt zu erreichen, z. B. bei
der Diagnose mit dem DIS-Tester).

Diagnosehinweise:

Die bekannte 200-A-Sicherung im Kofferraum wird, wenn
auch die Bordnetzbatterie einen SBK-BatterieanschluB3 be-
kommt, entfallen (ca. 03.99), (SBK = Sicherheits-Batterie-

Klemme).

Elektronischer Trennschalter:
Einleitung

Der elektronische Trennschalter ist in Ruheposition immer
geoffnet. Das heiBt, der Ruhestrom zur Versorgung des
Bordnetzes wird ausschlieBlich aus der Bordnetzbatterie
entnommen. Somit ist sichergestellt, daB bei einem auch fir
langere Zeit geparkten Fahrzeug kein Strom aus der Star-
terbatterie entnommen wird.

Damit ist eine gréBtmdgliche Sicherheit zum Starten des
Motors gegeben.

Im Normalfall schlieBt der elektronische Trennschalter nur

zum Laden der Starterbatterie. Ausnahmen sind in den fol-
genden Kapiteln beschrieben.
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Bei Erkennung der KI. 15 wird die Spannung der Bordnetz-
batterie abgefragt. Ist die gemessene Spannung kleiner als
9 Volt, wird der elektronische Trennschalter zur Versorgung
samtlicher Steuergerate des Bordnetzes flr 30 Sekunden
geschlossen. Erfolgt innerhalb dieser 30 Sekunden kein
Startvorgang, wird der Trennschalter gedffnet. Er schlieBt
erst nach erneuter Erkennung der KI. 15.

Startbetrieb

Nach dem Starten des Motors wird das "TD-Signal" er-
kannt, und es erfolgt umgehend die Beheizung der E-Kata-
lysatoren durch das E-Kat. Steuergerét. Dieses gibt die
Meldung "E-Kat. EIN" als Low-Signal weiter. Nach Ablauf
der Beheizung der E-Kats erfolgt die Meldung "E-Kat. AUS"
als High-Signal (Abb. 7 Leitung "g").

Bei einem normalen Spannungsniveau wird der elektroni-
sche Trennschalter erst nach der Beheizung der E-Kats ge-
schlossen.

Liegt die Bordnetz-Batteriespannung unter 9 Volt, bleibt der
elektronische Trennschalter bis zur Erkennung des TD-Si-
gnals geschlossen. Mit der Erkennung des TD-Signals wird
der elektronische Trennschalter gedffnet und bleibt wéh-
rend des nachfolgenden E-Kat. Betriebes gedffnet.

Bei einer Unterbrechung der Steuerleitung (g) "E-Kat. EIN"
oder bei einem KurzschluB3 gegen B+ wird der elektronische
Trennschalter nach dem Start und der Erkennung des TD-
Signals grundsatzlich nach 4 Sekunden geschlossen.

Bei einem KurzschluB der Steuerleitung (g) "E-Kat. EIN" ge-
gen Masse wird nach Erkennung des TD-Signals der Trenn-
schalter nach 60 Sekunden geschlossen (Aufladen der

Starterbatterie).

Im Ladebetrieb der Starterbatterie wird die Leistungsend-
stufe des elektronischen Trennschalters standig Uberwacht,
um diese gegen einen zu hohen Strom und eine zu hohe
Temperatur zu schitzen. Ubersteigt der Strom oder die
Temperatur den zulassigen Grenzwert, wird der elektroni-
sche Trennschalter gedffnet und schaltet bei Unterschreiten
der unteren Grenztemperatur wieder ein.

Damit immer ein hoher Ladezustand der Starterbatterie er-
halten bleibt, muBB der elektronische Trennschalter bei zu
geringer Bordnetzspannung gedffnet werden.



Ist der gemessene Strom von der Starterbatterie in das
Bordnetz gréBer als 0,5 A, 6ffnet der elektronische Trenn-
schalter. Er wird erst wieder geschlossen, wenn die Span-
nung im Bordnetz um 0,5 Volt hdher liegt als die Spannung
der Starterbatterie.

Wird wahrend des Fahrbetriebes eine Bordnetzspannung
unter 9 Volt dreimal innerhalb 1 Minute erkannt, schlieBt der
elektronische Trennschalter und verbindet zur Aufrechter-
haltung des Fahrbetriebes die Starterbatterie mit der Bord-
netzbatterie.

Hinweis:

Diese Info gilt nur, wenn das Ladegerat am Fremdstartpunkt
(Abb. 7 "k") angeschlossen wird.

Liegt die Spannung der Starterbatterie bei < 13,8 V und die
Kl. 15 ist ausgeschaltet, wird immer die Starterbatterie vor-
rangig geladen. Der elektronische Trennschalter ist dann of-
fen.

Ist die Spannung der Starterbatterie gréBer als 13,8 Volt und
die Kl. 15 abgeschaltet, wird der elektronische Trennschal-

ter geschlossen und beginnt mit dem Ladebetrieb der
Bordnetzbatterie.

Sleep-Mode:

Der elektronische Trennschalter befindet sich bei abgestell-
tem Fahrzeug grundsétzlich in der Betriebsart "Sleep-Mo-
de". Der Ruhestrom | liegt dann bei ca. 2 mA.

Der elektronische Trennschalter wird erst aktiv bei:

- Erkennen Kl. 15

- Batteriespannung > 13,8 V (Ladebetrieb)
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Abb. 8: Systemubersicht Kraftstoffkreislauf M73/EU3/LEV MJ99

KT-3450



Legende zur Abb. 8

—

o N O 0o~ W N

10

11
12

13

14

Kraftstoffbehalter
Saugstrahlpumpen (re/li)
Kraftstoffpumpe
Schwalltopf
Rickstauklappe
Druckprtifleitung (LDP)
Kraftstoffilter

Drei-Zwei-Wegeventil (running
losses) und Kraftstoffdruckregler

Einspritzleiste

Elektrische Kraftstoffoumpen-
Ansteuerung (DME M5.21)

DME M5.21 Steuergerat
TankentlUftungsventil TEV

4 Lambdasonden vor/nach Kat.

Motor M73 LEV

15
16
17
18
19
20
21
22

23
24

25

26/
28

27

28/
26

Abgasanlage

LDP/US mit Ansaugluftfilter
Ansaugsystem

Saugrohr mit HFM
Aktiv-Kohle-Filter (AKF)
Kraftstoff-Ausgleichsbehalter
Roll-Over-Ventil

Schwimmerventil (nur E39)

Betankungsentliftung

Beliftung im Fahrbetrieb

Spulluftleitung vom AKF

Abdampfleitung (26 und 28 ist
eine Leitung)

Unterdruckleitung fir den Antrieb
der LDP

Druckaufbauleitung fiir dieTank-
leckdiagnose

Der vom Kraftstoffdruckregler (8) abgeregelte Kraftstoff

wird Uber die Rucklaufleitung zum Tank geférdert und treibt
im Tank Uber Rickschlagventile die beiden Saugstrahlpum-
pen an.
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Tankleckdiagnose mit LDP-Pumpe:
Eine Tankleckdiagnose ist nur bei US-Fahrzeugen realisiert.

Die US-Gesetzgebung schreibt bis 09.99 eine Leckerken-
nung von bis zu 1Tmm @ vor.

Ab 09.99 erfolgt eine Umstellung auf 0,5 mm @ Leckerken-
nung.

Die genauen Funktionen der Leckdiagnose und der run-
ninglosses sind in der Unterlage OBDII beschrieben.

Elektrollifter-Steuerung:

Die E-Luftersteuerung hdngt von den Anforderungen der
Klimaanlage tber den CAN-Bus sowie von der Wassertem-
peratur am Kiuhleraustritt und den Motor-Notlaufbedingun-

gen im Fehlerfall ab.

Die Luftersteuerung wird im wesentlichen von den Anforde-
rungen der Klimaanlage bestimmt.

Der HTR-Hochtaktregler fir die Luftersteuerung ist beim
M73 direkt in den Liftermotor eingebaut.

Die Ansteuerung erfolgt mittels PWM-Signal bei 100 Hz
Grundfrequenz. Eine Lifteransteuerung erfolgt aus Diagno-
segrinden nur zwischen einem Tastverhéltnis von 10 und
95 %.

Bei Fahrzeugen kann die Temperatur nach "Zindung aus"
unter der Motorhaube so hoch werden, daB ein Lifternach-
lauf erforderlich wird.

Wird ein Nachlauf des ZusatzllUfters nach "Zindung aus"
angefordert, so gibt die DME ein PWM-Signal mit 10 Hz
aus. Dies geschieht innerhalb der DME-Haltephase (ca. 7
sec. nach "Zindung aus"). Die Nachlaufzeit wird im wesent-

lichen von der Kat. Ersatztemperatur abgeleitet.

Am ausgegebenen Tastverhaltnis mit 10 Hz Grundfrequenz
erkennt der Luftermotor mit welcher Drehzahl und wie lange
der Nachlauf zu erfolgen hat. Die Nachlaufzeit kann zwi-
schen 3 und 11 min. liegen.

Wahrend der gesamten Nachlaufzeit bleibt der Zusatzlifter
empfangsbereit und kehrt bei erkanntem PWM-Signal mit
100 Hz Grundfrequenz in den normalen Betriebsmode zu-

rick.



1

f@ 2 TKA-Signal
PWM-Signal

CAN-Bus

6

K-Bus

Abb. 9: Prinzipschaltung der Zusatzlliftersteuerung DME M5.2.1 M73/

MJ99
1 Motor-Zusatzfihler 4 |HKA-Steuergerat
2 DME-Steuergerat 5 Drucksensor-Klimaanlage
3 IKE-Steuergerat 6 Signal Kihimittelaustrittstemperatur
(TKA)
Klopfsensoren:

Wie schon bei den Klopfsensoren MJ98 arbeiten auch die-
se Klopfsensoren nach dem Differenzprinzip. Weil diese

beiden Klopfsensoren keinen AnschluB zur Fahrzeugmasse
mehr haben, kbnnen auch keine Stérpegel von der Masse-

seite auftreten.
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EWSIII:

Die EWSIII Funktionen sind in der Unterlage Motorsteue-
rung MS42 beschrieben.

Diagnosehinweise:

Eine einmal verbaute und mit EWSIII abgeglichene DME
kann in keinem anderen Fahrzeug betrieben werden.

Ein DME-Steuergeratetausch zwischen Fahrzeugen ist
nicht mehr moéglich.

Die beiden DME-Steuergeréte eines Fahrzeuges bei einem
12 Zylinder kdnnen jedoch gegeneinander getauscht wer-
den.

CAN-Erweiterung:

Die Anbindung des Kombiinstruments an den CAN-Bus
schafft eine Verbindung zur Karosserie-Elektronik und da-
mit zu neuen Funktionen (Gateway zum K/I-Bus).

Es ist nun mit dieser K/I-Bus-Anbindung z.B. folgendes
madoglich geworden:

Werden im Fehlerspeicher z.B. Zlindungsfehler erkannt,
kénnen Uber die K/I-Bus-Anbindung Diagnose-Zusatz-In-
fos Uber eine evtl. Tankleererkennung gegeben werden.

Durch Einbeziehung der Fahrzeugabstellzeit (Kombiuhr)
kann das Abgastemperaturmodell genauer berechnet wer-
den.

Unter BerlUcksichtigung der elektrischen Verbraucher wird
die Ladebilanz durch eine Anhebung der LL-Drehzahl ver-
bessert.

Auch bei Defekten an der Klimaanlage kann eine niedrige
Kiahlmitteltemperatur von der Klimaanlage tber die Kenn-
feldkthlung angefordert werden.

Das Abschalten der Kraftstoffpumpe im Crashfall ist nun
durch die Erweiterung vom CAN-Bus realisiert worden
(Brandgefahr).



Abb. 10: Erweiterte CAN-Bus Anbindung M73

1 Kombi 6 DME Il

2 Lenkwinkelsensor 7 EGS-(M73/M62-Serie)

3  E-Kat. (M73-Serie) 8 ABS/ASC/DSC Ill (M73-Serie)
4  EML (M73-Serie) 81 ABS/ASC

5 DME | 9 Spatere Optionen

Diagnosehinweise:

Die Diagnose der beiden CAN-Bus Signale (CAN high/CAN
low) mit dem Skop wurde schon oft beschrieben. Die Pri-
fung der beiden parallel geschalteten 120 Ohm CAN-Ab-

schluBwiderstande (Abb. 10) sei hier noch einmal erwéhnt.

Vorgehensweise:
Ohmmeter zwischen den beiden CAN-Leitungen high/low

anschlieBen (Steuergerdte angeschlossen/Zindung aus),
MeBergebnis 60 Ohm.
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Diagnose:

Die Diagnose erfolgt nach den bekannten Fehlerspeicher-
konzepten.

Alle Aktuatoren auBer Startrelais, Hauptrelais und Zindung
sind ansteuerbar. Die Ansteuerung kann je nach Stellglied
bei stehendem oder laufendem Motor erfolgen.

Das AnstoBen von folgenden hinzugekommenen System-
tests ist moglich:

- Sekundérluftsystem

- TankentlUftungssystem

- TankentlUftungsventile

- Tanklecktest

- Leerlaufdrehzahlvorgabe

- LuftumfaBte Einspritzventile
- Zylinderabschaltung

- Elektro-Kat. Ansteuerung



2. Ottomotorenmanagement
DME ME7.2 M62/MJ99

2.1 Einfuhrung

Die Motorsteuerung DME ME7.2 setzt ab 09.98 fur den US
und ECE Markt beim M62 Motor in die Serie ein. Diese Mo-
torsteuerung DME ME7.2 |16st die DME 5.21 beim M62 Mo-
tor ab.

Die wesentlichen Entwicklungsziele fiir die Uberarbeitung
des Motors waren eine deutliche Senkung des Kraftstoff-
verbrauchs sowie das Erreichen der Abgasgrenzwerte LEV
und EUIIId.

In der DME ME7.2 ist zusétzlich zur normalen Motorsteue-
rung eine EML (Elektronische-Motor-Leistungsregelung ) in-
tegriert.

Die Steuerung der Drosselklappe erfolgt nicht mehr Gber ei-

nen Bowdenzug, sondern nur noch Uber einen Pedalwert-
geber und eine elektrische Drosselklappe.

Die wesentlichen Merkmale von diesen M62B35/B44 Moto-
ren mit der Motorsteuerung DME ME7.2 sind:

- komplettes neues SKE-Steuergerdt mit 134 Pin

- modularer Steckeraufbau

- DME ME7.2 Steuergerat mit integrierter EML

- Tempomatfunktion (FGR) mittels DME ME7.2 und EML

- Kraftstoffpumpenabschaltung (bei einer Airbag-Auslo-
sung)

- E-Gassteller mit Pedalwertgeber
- Kompaktgenerator mit Flussigkeitskiuhlung
- Abgasanlage mit Vor- und Hauptkatalysator

- Elektro-LUfter incl. Ansteuerung neu (Klimaanlagen-
zusatzlifter)

- E-Box-Lifteransteuerung von DME-Steuergerat
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- einstufige Sekundarluftpumpe

- neues Kuhlkonzept mit Schnellkupplungen

- Ol-Wasser-Warmetauscher mit Schnellkupplungen

- Handschaltversion E38 nicht mehr im Angebot (E39 ja)
- Steptronic fur US Serie

- Einspritzleiste ohne Kraftstoffricklauf (returnless fuel)
- Kraftstoffilter mit integriertem Druckregler

- Kraftstoffsystem erfillt die ECE Verdunstungsanforderung
- Anpassung an US-OBD/US-ORVR bertiicksichtigt

- Saugstrahlpumpe fir die Bremskraftunterstitzung

- VANOS auf der EinlaBseite geregelt

- Einheitssauganlage fir M62B35/44
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Abb. 11: In diesem Plan sind auch die US-Funktionen eingezeichnet
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Schnittstellenbeschreibung:

Eingange der Sensoren:

Kurbelwellengeber:

Der Kurbelwellengeber ist als Induktivgeber ausgeflhrt.
Nockenwellengeber Bank 1 und Bank 2:

Die Nockenwellengeber fir die Zylinderbanke 1/2 sind als
aktive Hall-Geber ausgefihrt und erzeugen ein Rechteck-
signal. Die Spannungsversorgung (UB) ist Uber das Haupt-

relais realisiert.

Die aktiven Hallgeber liefern schon bei Motorstillstand ein
Signal und erkennen Zahnllicke oder Zahn.

Einlass-VANOS:

Um die Abgasbedingungen fur EU3/LEV sicher erflllen zu
kénnen, wurde eine geregelte Einlass-VANOS mit einem
Verstellbereich von 20° NW realisiert.

HeiBfilmluftmassenmesser HFM 5:

Der HeiBfilmluftmassenmesser wird Gber das Hauptrelais
mit Spannung versorgt. Die Signalspannung liegt zwischen
ca. 0,5 und 4,5 Volt. Der NTC-Ansaugluft ist im HFM inte-

griert.

In bezug auf den Luftdurchsatz sind die Luftmassenmesser
den Motoren B35/44 angepaBt.



KT-2177

Abb. 12: HFM 5 mit Pulsaktionserkennung (1 = Ansaugrichtung)

Das Besondere an diesem HFM5 ist, daB das HeiB3filmsen-
sorelement nicht mehr wie beim HFM2 frei im Ansaugtrich-
ter hdngt, sondern durch ein "S" férmiges Kunststoff-
Labyrinth abgeschirmt ist (Pulsaktionserkennung).

MeBfehler durch eine pulsierende Luftsaule (in beiden Rich-
tungen vor/zuriick) bei hohen Lasten und niedrigen Dreh-

zahlen werden damit ausgeschaltet, und eine genaue
Kraftstoffzumessung ist auch in diesem Bereich realisiert.

Lambdasonden vor Kat./hinter Kat. Bank 1 und Bank 2

Es werden die bekannten Bosch Lambdasonden mit Son-
denheizung verbaut.

Jede Sondenheizung hat wegen OBDII Forderungen eine
eigene Endstufe.

Wegen der OBDII Forderung muB jede Endstufe der Lamb-
dasondenheizung auf korrekten Strom- oder Spannungsab-
fall Gberwacht werden.

Die Heizleistung wird Uber den temperaturabhangigen In-
nenwiderstand des Sondenelementes Uberwacht.

Klopfsensoren:

Die 4 Klopfsensoren haben sich nicht geandert.
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Hoéhensensor:

Der Sensor (Druckfuhler/Piezo) ist im Steuergerat integriert
und hat aus diesem Grund keine externen Anschlisse. Die
steuergerateinterne Sensorversorgung liegt bei 5 Volt.

Der Hohensensor hat die Aufgabe:

Errechnung einer Héheninformation zur genaueren Bestim-
mung der Motormomente,

Berechnung der Sekundarluftmasse bei Betrieb der Sekun-
darluftpumpe,

Bergabfahrterkennung fir die Tankleckdiagnose US.

Temperaturfiihler Kiihlwasser:

Der Temperaturfuhler Kiihlwasser ist als vierpoliger Doppel-
NTC wie schon jetzt in Serie ausgeflhrt.

Temperaturfiihler Ansaugluft:

Der NTC-Ansaugluft ist im HFM 5 integriert worden.

Temperaturfiihler Kiihlwasser am Kihleraustritt:

Der NTC-Fuhler am Kihlwasseraustritt wird fur die Elektro-
lUftersteuerung (Klimaanlagenzusatzlifter) benétigt.

Eingange fir digitale Signale:
Schaltsignal fiir Reedkontakt LDP:
Das Kirzel LDP bedeutet Leck-Diagnose-Pumpe.

Die in bestimmten Landern (z.B. USA) geforderte Tankleck-
diagnose wird mittels dieser LDP durchgefihrt. Wahrend ei-
ner Tankleckdiagnose wird diese LDP vom Saugrohrunter-
druck angetrieben und ein Uberdruck im Tanksystem
aufgebaut. Fallt nun der im Tanksystem aufgebaute Druck in
einer Zeit X ab, schaltet der Reedkontakt in der LDP. Die
Schalthaufigkeit des Reedkontaktes in einer Zeit ist das
MaB fur die Leckage im Tanksystem.



Die Tankleckdiagnose ist im EUIlId-Bereich nicht aktiv.

Die Ansteuerung der Check-Engine-Lampe erfolgt nur fir

US-Fahrzeuge.

Es wurden zum Modelljahr 99 im Bereich der Tankleckdia-
gnose keine Anderungen durchgefihrt. Nur die Leckerken-
nung wurde von 1 mm @ auf 0,5 mm @ reduziert.

KT-3483

Abb. 13: Leck-Diagnose-Pumpe (LDP) gezeichnet in Position: LDP =

aktiv
1 Unterdruckventil 8
2 AnschluB Saugrohrunterdruck 9
3 Feder 10
4 AnschluB zum AFK-Filter 11
5 Reedkontakt 12
6 Oberer Pumpenraum 13

7 Membrane

AnschluB zur Atmosphére Uber Filter
Auf-/Zu-Ventil (mechanisch)
Saugventil

Druckventil

Magnetventilspule

elektrische Anschlisse Magnetventil
+/- und Signalleitung Reedkontakt
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Abb. 14: Ablaufdiagramm der LDP-Ansteuerung

Auf der Zeitachse um ca. 0 sec. wird ein interner Pumpen-
test zur Eigendiagnose durchgefiihrt (siehe Diagramm).

Von ca. 0-27 wird die LDP angesteuert. Das ist die Phase
des schnellen Druckaufbaus mit einer Ansteuerung von 1,66
Hz.

Die Phase von ca. 27-38 sec. wird als Druckausgleichspha-
se bezeichnet.

Die MeBphase der Leck-Diagnose liegt auf der Zeitachse
zwischen ca. 38-63 sec.

Ab ca. 63-100 sec. erfolgt der Druckabbau. Die normale
Spulphase Uber den Aktivkohlefilter kann nun erfolgen.



Abb. 15: Systemubersicht Kraftstoffkreislauf M62/EU3/LEV
Modelljahr 99

KT-3450
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Legende zur Abb. 15
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10

1
12

13

14

Kraftstoffbehalter
Saugstrahlpumpen (re/li)
Kraftstoffpumpe
Schwalltopf

Ruckstauklappe
Druckprtiifleitung (LDP)
Kraftstoffilter mit Druckregler

Druckregler im Kraftstoffilter mit
integriertem Ricklauf

Einspritzleiste ohne Ricklauf

Elektrische Kraftstoffpumpen-
Ansteuerung (DME ME7.2)

DME ME72 Steuergerat
Tankentluftungsventil TEV

4 Lambdasonden vor/nach Kat.

Motor M62B35/44

15
16
17
18

19
20
21
22

23
24

25
26/

27

28/
26

Abgasanlage
LDP/US mit Ansaugluftfilter
Ansaugsystem

Saugrohr mit HFM und elektri-
scher Drosselklappe

Aktiv-Kohle-Filter (AKF)
Kraftstoff-Ausgleichsbehalter
Roll-Over-Ventil

Schwimmerventil (nur E39)

Betankungsentliftung

Bellftung im Fahrbetrieb

Spulluftleitung vom AKF

Abdampfleitung (26 und 28 ist
eine Leitung)

Unterdruckleitung fur den Antrieb
der LDP

Druckaufbauleitung fiir dieTank-
leckdiagnose

Der neue Kraftstoffilter mit integriertem Kraftstoffdruckreg-
ler wird in Abb. 15/16 dargestellt. Das Drei-Zwei-Wegeventil

far die runninglosses ist entfallen.

Das modifizierte Einspritzrohr soll einer Dampfblasenbil-
dung entgegenwirken und hat keine Kraftstoff-Rucklauflei-
tung mehr.

Der vom Kraftstoffdruckregler abgeregelte Kraftstoff wird
filterintern Gber die Rucklaufleitung zum Tank geférdert und
treibt im Tank Uber Rlickschlagventile die beiden Saug-
strahlpumpen an.



KT-3451

Abb. 16: Kraftstoffsystem M62/LEV Modelljahr 99

1 Neue Einspritzleiste verringert eine Kraftstoffaufheizung
Kraftstoffdruckregler im Kraftstoffilter integriert mit SaugrohranschluB3
Kraftstoffilter mit internem Kraftstoffriicklauf

Kraftstoffvorlaufleitung

Kraftstoffriicklaufleitung

Kraftstofftank

o o b~ W DN

Signal Fahrzeuggeschwindigkeit:

Das Signal fur die Fahrzeuggeschwindigkeit (V-Signal) fur
Motorfunktionen wird von den ABS-Drehzahlsensoren ge-
liefert und z.B. fur die V-Max-Begrenzung 250 km bendtigt.
Das V-Signal fur die Fahrgeschwindigkeitsregelung (FGR)

wird von den beiden Vorderrddern abgeleitet und vom ABS/
DSC Steuergerat Gber den CAN-Bus gesendet.

Wegfahrsperre:

Auch hier kommt die bekannte EWSIIlI zum Einsatz.
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CAN-Anbindungen:

Die CAN-Bus-Anbindungen haben sich, wie aus den Gra-
phiken ersichtlich, geandert.

Die Abbildung 17 zeigt die CAN-Bus-Verbindung fir Fahr-
zeuge mit M62 Motor (Serie von 09.97 bis 09.98).

TXD
K-Bus

Abb. 17: CAN-Anbindung M62/E38/39

KT-3462

1 CAN-Anbindung zum Kombiinstrument

2 CAN-Anbindung zum Lenkwinkelsensor

3 Anbindung CAN zum ABS/ASC/DSC-Steuergerat

4 CAN-Anbindung zum Steuergerat DME ME7.2 M62LEV
5

Anbindung CAN zum EGS-Steuergerat
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Abb. 18: CAN-Bus-Verbindung E37/39 an Serieneinsatz 09.98 fur die
Motor-/Ausstattungsvarianten M52/62/73

CAN-Kombi

2 CAN-Lenkwinkelsensor

3 CAN zum Elektro-Kat. Steuergerat
(beim Motor M73 Serie)

4 CAN zu den EDC-Systemen

5 CAN zur EML (nur M73)

6 CAN zum DME-|-System

CAN zur DME Il (nur M73)
CAN zum EGS (M62/73 Serie)
Spétere Option:

CAN zum ABS/ASC/DSC-System
(DSC beim M73 Serie)

CAN zum ABS/ASC-System

Kombieingdnge K-Bus/Diagnose
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Ausgange fir Aktuatoren:

Zundspulen fur Zylinder 1-8:

Die RZV-Zindspulen werden Uber ein Relais mit Plus ver-
sorgt.

Eine sogenannte ZKU (Zindkreisiiberwachung) ist nicht er-
forderlich, weil der Kat. Schutz Uber die Aussetzererken-
nung realisiert ist.

Die Wechselintervalle der Longlife-Zindkerzen liegen etwa
bei 80.000 km.

Einspritzventile:

Um geringere Rohemissionen zu erreichen, kommen 2-Ku-
gelstrahl- Einspritzventile zum Einsatz, und sie haben keine
Luftumfassung.

Auch im E38 kommen nun die schon bekannten Schnell-
kupplungen zwischen den Kraftstoffleitungen und der neu-
en Einspritzleiste zum Einsatz.

E-Box-Liifter:

Der E-Box-Lufter wird vom DME ME7.2 Steuergerat ange-
steuert. Der Temperaturfihler fir diese Liftersteuerung ist
im DME ME7.2 Steuergerét integriert.

Um ein Festsetzen vom Liftermotor zu vermeiden, findet
bei jedem Motorstart eine kurze Lifteransteuerung durch
das DME ME7.2 Steuergerat statt.



Sekundarluftpumpe:

Die Sekundarluftpumpe wird Gber ein Wechselrelais ge-
steuert. Das Magnetventil wird vom DME ME7.2 Steuergerat
separat angesteuert.

Die Sekundarluftpumpe arbeitet bei einer Starttemperatur
von 10 °C bis 40 °C. Die Zeitdauer der Ansteuerung betragt
im Leerlauf max. 2 Minuten.

Da die Dauer der Sekundérlufteinblasung abhangig von der

durchgesetzten Luftmasse ist, verringert sich die Zeit ab-
hé&ngig von den Fahrbedingungen.

Der Luftfilter fir die Sekundarluft ist beim E39 in der Sekun-
darluftpumpe integriert.

VANOS Bank 1 und Bank 2:

Die Funktion der geregelten VANOS (EinlaBnockenwellen)
ist in der Motorunterlage M62 MJ99 beschrieben.
Kennfeldkiihlung:

Die Kennfeldkihlung ist mit der bekannten M62 Kennfeld-
kihlung zu vergleichen. Die Ansteuerung ist den jeweiligen
Motoren angepaBt.

Relais Kraftstoffpumpe:

Das Relais der Kraftstoffpoumpe wird grundsatzlich bei einer
Airbag-Ausldsung wegen der eventuellen Brandgefahr ab-
geschaltet.

Geregelter Klimaanlagenzusatzliifter:

Die E-Luftersteuerung ist mit MS42 Liftersteuerung zu ver-
gleichen. Eine genaue Beschreibung befindet sich in der
Unterlage MS42.

Der einzige Unterschied liegt in der Lufternachlauffunktion.
Beim M62 gibt es nur einen Lifternachlauf, wenn die Uber-

temperaturlampe im Kombiinstrument aktiv ist (120 °C).

Der externe Hochtaktregler (HTR siehe Ubersichtsplan) wird
in den E-Luftermotor integriert in die Serie einflieBen.
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Pedalwertgeber:

Der Fahrerwunsch wird Uber einen Sensor im FahrerfuBB-
raum ermittelt (Pedalwertgeber).

In dem Pedalwertgeber ist ein doppelt ausgefihrtes Poten-
tiometer ohne Bowdenzug untergebracht.

Diese beiden analogen Potentiometersignale sind im Span-
nungsverhalten unterschiedlich und bewegen sich zum
einen zwischen ca. 0,5 und 4,5 Volt und zum anderen zwi-
schen ca. 0,5 und 2 Volt.

Die 5 Volt Plusversorgung und die Masseversorgung der
beiden Potentiometer sind getrennt ausgefihrt, wodurch
die Ausfallsicherheit erhdht wird (siehe Schaltplan).

Die Einstellung des Kick-Down-Punktes bei Fahrzeugen mit
A-Getrieben erfolgt Uber die Potentiometer-Spannung (sie-
he Rep.-Anleitung).

Bei Fahrzeugen mit Handschaltgetrieben liegt die Potentio-
meterspannung (Vollast) bei ca. 3,8 Volt.

Die Potentiometerspannung bei A-Getrieben liegt bei ca.
4,5 Volt (Kick-Down am Vollast-Anschlag).

U A 4

5

2,5 A

0% 100 %

Abb. 19: Spannungsverlauf Potentiometer-Pedalwertgeber

- Die schraffierten Flachen (Abb. 11/12) sind die verbote-
nen Bereiche, und diese werden flr eine exakte Diagno-
se bendtigt.

- Die Linie 1 (in der Abb. 11) stellt den Spannungsverlauf
vom ersten Potentiometer, dem "Fuhrungspotentiome-
ter" dar.

- Der Spannungsverlauf vom zweiten Potentiometer ist mit
der Linie (2) dargestelit.
- Linie (3) zeigt den Pedalwertgeberweg von 0-100 %.



Wird ein Potentiometerfehler erkannt, erscheint eine
Check-Controlmeldung im Kombi "Motor-Notprogramm®.

Erkennt das DME ME7.2 Steuergerat zu dem Motornotpro-
gramm auch noch das Bremslichtschaltersignal, erfolgt
uber die DME ME7.2 eine Leerlaufausgabe.

Drosselklappensteller elektrisch:

Die elektrische Drosselklappe (EDK) wird mit einem Gleich-
strommotor Uber ein Getriebe verstellt.

Die Drosselklappenposition wird tber ein an der DK-Welle
angebrachtes gegensinniges Doppelpotentiometer er-
kannt.

Die beiden Potentiometer-Spannungssignale bewegen zum
einen beim Regelpotentiometer 1 von ca. 0,5 auf 4,5 Volt
und zum anderen beim Potentiometer 2 von ca. 4,5 auf 0,5
Volt.

5V N

/
oV \SSSSSSSSSSSSSE

0% 100 %

-

Abb. 20: EDK-Potentiometer-Spannungsverlauf

Die in dieser Abbildung schraffierten Flachen sind die ver-
botenen Bereiche und werden auch hier flir eine exakte
Diagnose bendtigt.

Der Drosselklappensteller wird mit einem PWM-Signal bei
einer Grundfrequenz von 2000 Hz angesteuert.

Auch die LL-Regelung wird von der EDK Gbernommen,

weshalb der bekannte Leerlaufsteller (ZWD 5) entfallen
konnte.
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KT-3459

Abb. 21: Elektrische Drosselklappe (EDK) DME ME7.2
1
2
3
4

Die Aufgaben der EDK sind:

elektrische Drosselklappe
Elektromotor
AnschluBstecker zum Fahrzeugkabelbaum

Drosselklappengetriebe

- Umsetzung des Lastwunsches

- LL-Regelung

- FGR-Regelung

- ABS/ASC/MSR/DSC-Eingriffe

- Notlauf

- Lastzuschaltung

- V-max-Begrenzung

Wird an einem Fahrzeug eine Drosselklappe erneuert, mis-
sen die Drosselklappenanschlage neu gelernt werden. Ab
"Zundung ein" wird die EDK flr 30 sek. angesteuert, und

die Anschlage werden so automatisch gelernt.

Die maximale Offnung der Drosselklappe beim Lernen der
Drosselklappen-Position betragt 25 %.



Fahrgeschwindigkeitsregler FGR:

Die serienmaBig angebotene FGR-Funktion ist im DME
ME7.2 Steuergeréat integriert und Iauft dort Gber die elektri-
sche Drosselklappe (EDK) ab.

Der FGR wird durch die Schalter im Multifunktionslenkrad
(MFL) aktiviert.

Die gewlinschten Schalterfunktionen werden im FGR-
Schalter codiert und Uber eine Datenleitung dem DME
ME7.2 Steuergerat Gbermittelt.

Bei einem erkannten Fehler, der den FGR-Betrieb verbietet,
wird die Kontrollampe im Kombiinstrument abgeschaltet.

Eine Funktionskontrolle der LED im Kombiinstrument kann
jederzeit Uber Betétigen der Bedientasten 0/1 erfolgen.

Bremslichtschalter:

Zur Steigerung der Zuverldssigkeit werden die schon be-
kannten berUhrungslosen Schalter (Hall-Geber) eingesetzt.

Der Bremslichtschalter ist ein masseschaltender Offner. Er
zieht den Signalpegel bei nicht betatigter Bremse nach
Masse.

Der Bremslichttestschalter (im gleichen Geh&ause unterge-
bracht) ist ein plusschaltender SchlieBer. Dieser ist in Ruhe
geodffnet und schaltet bei getretener Bremse nach Plus.

Die zur Bremskraftunterstitzung vorhandene Saugstrahl-
pumpe wird nicht elektrisch geschaltet.

Kupplungsschalter:

Der Kupplungsschalter ist bei Handschaltfahrzeugen zur
Deaktivierung der FGR-Funktion notwendig. Er ist im FuB3-
raum unter dem Kupplungspedal angebracht.

Auch der Kupplungsschalter unterliegt einer Uberwachung.
Eine Fehlererkennung erfolgt, wenn mehrere Gangwechsel

vorgenommen werden, aber das Signal vom Kupplungs-
schalter ausbleibt.
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Generator:

Der neue wassergekihlte Kompaktgenerator liefert ein ho-
hes Stromniveau insbesondere bei niedrigen Drehzahlen.

Bei einem stark reduzierten Gerduschniveau bringt der Ge-
nerator eine Ladeleistung bis zu 150 Amp.

Olwirmetauscher:

Der Ol-/Wasserwérmetauscher nutzt die Motorwérme fir
die A-Getriebeaufheizung. Diese Aufheizung fuhrt zu einer
Reibungsminderung im A-Getriebe und damit zu einer Ver-
brauchsreduzierung.

- Heizungsfall: Das MotorklUhlwasser erwdrmt das Getrie-
bedl.

- Kihlungsfall: Das Motorkihlwasser kiihlt das Getriebedl,

was zu einer Reduzierung der Getriebedlsumpftempera-
tur bei Bergfahrten fihrt.

Damit entféllt der bisherige Luft-/Getriebedlklhler.



