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1. Einfuhrung

Die Motorenbaureihe M62 |6st den M60 Motor ab. Der
M62-Motor ist die Weiterentwicklung der 1992 eingeflhr-
ten BMWV-8-Zylinder Motorenbaureihe. Er wird ab 1/96
zeitlich gestaffelt in den Baureihen E31, E38 und E39 ver-
baut werden.

In seinen wesentlichen Merkmalen basiert derneue MG2
Motor auf dem M60O:

¢ 8-ZylinderV-Motor

. Zylinderanordn’ung 90°

e 2Vierventil-Zylinderk&pfe
* |_eichtmetallbauweise

DerM62 Motorwird in zwei Hubraumvarianten angeboten.
Es handelt sich hierbei um eine 3,51 und eine 4,4|Variante.

Erkommt in folgenden Fahrzeugbaureihen zum Einsatz:

Motor\Fahrzeugbaureihe | E31 E£38 £39
M62B35 - 7351 535i
Mo62B44 840i 740i 540i
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Abb, 1:
Motor M62




1.1 Vergleich
Technische
Daten
M60 - M62

Wichtigste Ziele der Weiterentwicklung waren die krfdl-
lung neuer gesetzlicher Auflagen sowie die Verbesse-
rung von Komfort und Qualitat.

Dabei standen imVordergrund:
- ?
» Verringerung des Kraftstoffverbrauchs

e Filligere Drehmomentkurven (zurVerbesserung der
Fahrzeug-Elastizitat)

e Optimierung der Motor-Akustik- und Komfort-
eigenschaften

» Erflillung neuerAbgasvorschriften (EU-2) sowie der
erweiterten On-Bord-Diagnose (OBD i) Anforderungen
in USA

Diese Ziele wurden im wesentlichen durch eine Erhdhung
des Hubraums, Anderungen am Kurbeltrieb, Anderungen
am Nockenwellenantrieb, Weiterentwicklung diverser
Motoranbauteile sowie durch die neue Digitale Motor
Elektronik DME M5.2 erreicht.

MB0 MB2

B30 B40 B35 B44
Moterbauart/Einbautage V-8-Zylinder Motor langssymetrisch
lLeistung KW/PS 160/217 210/285 173/235 210/285
bei Drehzahl 1/min 5800 5800 5700 5700
Drehmoment Nm 290 400 32¢ 420
bei Drehzaht 1/min 4500 4500 3300 3900
Leerlaufdrenzahl 1/min 700 700 550 550
max. Drehzaht ’ 1/min 6500 8500 6200 6100
Hubraum cem 2997 3882 3498 4398
Hub @ mm 87,6 80 78,9 82,7
Bohrung & mm 84 89 84 92
Verdichtung 10,5 1 101 10:1 10:1
Ventildurchmesser
Auslal} mm 32 35 32 35
Einlaf mm 28,5 30,5 28,5 30,5
Vantilhub
EinlaB/Auslaf mm 9,4/9,4 9,0/8,0
Ventiloffnung
EintaB/AusiaBb KW 246/242 236/228
Zindfolge 1-5-4-8-6-3-7-2
Kraftstoffart Eurosuper 95 ROZ




1.2 Vergleich der
Leistungs-
und Dreh-
moment-
kurven
M60 - M62

900
800
700
500
400
300
200

100 .

0 1 2 3 4

Abb 2:
Vergleich Drehmoment / Leistung M&0B30 - M62B35
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2. Motorkomponenten/Grundmotor

2.1 Kurbel-
gehause

Bei der Fertigung des Kurbelgehduses kommen aus fer-
tigungstechnischen Griinden (Fertigungskapazitat beim
Hersteller der Kurbelgehaduse) zwei unterschiedliche
Aluminium-Legierungen zum Einsatz.

Die Kurbelgehause der Motoren flir Mérkte mit kritischer
Kraftstoffqualitat (hoher Schwefelanteil im Kraftstoff)
werden aus Alusil (wie M73) gefertigt. Es handelt sich
hierbei um die Motoren fur

e USA/CND

e GB (incl. Irland)
e Sldamerika

* Mexiko

e Saudi Arabien

s Sidafrika

Das Kurbelgehause dieser Motoren ist, wie beim M73
Motor, aus einer Aluminium-Legierung (Alusil) in Kokil-
lenguB gefertigt. Die Zylinderlaufbahnen sind unbe-
schichtet. Die Oberflachenglite der Zylinderlaufbahnen
wird wahrend des Fertigungsprozesses durch ein
Atzverfahren erreicht.

Die Kurbelgehause der M62-Motoren flr alle Gbrigen
Markte werden aus der, vom M60-Motor bekannten
Aluminium-Legierung (AlSi,Cu,) gefertigt. Die Zylinder-
laufbahnen dieser Kurbelgehause sind nickel-disper-
sionsbeschichtet (Nikasil).

AuBerliches Unterscheidungsmerkmal der beiden
Kurbelgehausevarianten (Aluminium-Legierungen) ist die
Teilenummer. Den beiden Materialvarianten der Kurbel-
gehause sind auch entsprechend unterschiedliche
Oberflachenbeschichtungen bei den Kolben zugeordnet
(siehe Kapitel Kolben) -

Unabhangig von den unterschiedlichén Fertigungsver-
fahren ist der konstruktive Aufbau der Kurbelgehé&use
identisch.



2.2 Kurbelwelle

2.3 Kolben

Wie bereits beim M52 und M73 kommt nun auch im
M62 eine Kolbenkihlung mittels Hakendlsen zum Ein-
satz. Diese HakendUsen sind direkt in die Lagerstlhle
eingeschraubt. Mit Hilfe der HakendUsen trifft der
Olstrahl wahrend des gesamten Kolbenweges ohne Un-
terbrechung auf den Kolbenboden.

“ [
Montage und Demontage der Hakendisen erfolgen in
anderer Art und Weise als vom M52 / M73 bekannt. Bitte
Reparaturanieitung beachten!

Abb. 4:
M6E2 Motorblock mit Kolben

Die Kurbelwelle ist, wegen des vergréBerten Hubs, fur
beide Hubraumvarianten neu. Sie ist wie die des M60,
5-fach gelagert. Die Hubzapfen sind um 90° versetzt.
Sechs Gegengewichte sorgen flr Laufruhe.

Fir beide Hubraumvarianten des M62 ist die Kurbelwelle
in Stah! geschmiedet. Eine zentrale Hohlbohrung dient
der Gewichtserleichterung.

Entsprechend der beiden unterschiedlichen Aluminium-
Legierungen des Kurbelgehiuses (abhangig von der
Landervariante) sind die jeweils zugehdrigen Koiben und
die Kolbenringe mit unterschiedlichen Oberflachen-
beschichtungen versehen. Die Kolben fUr die aus Alusil
gefertigten Kurbelgeh&use sind eisenbeschichtet. Die
Kolben unterscheiden sich in den Teilenummern.



2.4 Pleuel

2.5 Schwungrad

Falls im Reparaturfall Kolben ersetzt werden mussen, so
ist im Besonderen bei Fahrzeugen aus auslandischen
Markten darauf zu achten, daf3 die entsprechend der
Teilenummer des Kurbelgehauses zugeordneten Kolben
und Kolbenringe verbaut werden.

Unabhangig von der Oberflachenbeschichtung der Kol-
ben ist deren konstruktiver Aufbau identisch (Kasten-
kolben).

Die Kolben sind fir den Betrieb mit Kraftstoff ROZ 85
ausgelegt. Das Verdichtungsverhaltnis betragt fur beide
Hubraumvarianten 10,0 : 1

Die Pleuel sind Gleichteil mit dem M&60 Motor.

Erstmals wurden beim M60, und nun auch beim M62,

Pleuel aus Sintermetall verbaut. Neben dem geringeren
Gewicht (bewegte Massen) haben diese Pleuel Uber die
gesamte Laufleistung eines Motors eine hohe Festigkeit.

Bei der Herstellung der Sinterschmiedepleuel werden
Pleuelstange und Pleueldeckel des grof3en Pleuelauges
durch Brechen getrennt. Dadurch entféllt bei der Monta-
ge die herkdmmliche Zentrierung Uber PaBhdiisen. Zen-
triert wird Uber die Bruchstruktur und die Fuhrung der
Pleuelschrauben. Eine Tarierung (Farbpunkte oder Kenn-
zahlen fUr die Gewichtsklasse) ist aufgrund der hohen
Fertigungsgenauigkeit des Sinterschmiedeprozesses
nicht erforderlich.

Beim M62-Motor koemmen neue Dehnschaftschrauben
zurVerschraubung des Pleuelauges auf der Kurbelwelle
zum Einsatz.

In Verbindung mit dem Automatikgetriebe ist das
Schwungrad einteilig und in Stahl ausgefihrt. Bei Fahr-
zeugen mit Schaltgetrieben kommt ein hydraulisch ge-
dampftes Zweimasssenschwungrad (ZMS) zum Einsatz.

Bei beiden Varianten befindet sich die Inkrementen-
verzahnung fir den Kurbelwellengeber wie beim M73
Motor am Schwungrad. Der induktive Impulsgeber ist in
der Getriebe-/Kupplungsglocke verbaut. Der neue '
Verbauort des Inkrementenrades am Schwungrad er-
mdaglicht nun dem DME-Steuergerat die Erkennung von
Aussetzern.



Abb. &t
Schwungrad mit Inkrementenverzahnung

Bei den bisherigen Motoren war das Inkrementenrad
am Drehschwingungstilger (ber ein vulkanisiertes
Gummielement radial gedampft verbaut. Damit ware
eine Erkennung von Drehungleichférmigkeiten des
Motors nicht moglich gewesen.

Auf dem Schwungrad ist das Inkrementenrad ohne
Dampfungselement starr mit der Kurbelwelle verbunden.

Dadurch werden Drehungleichférmigkeiten des Motors,
verursacht z.B. durch Zindaussetzer, ungedampft an
das Inkrementenrad Ubertragen. Mit dem induktiven Im-
pulsgeber kbnnen nun neben der Motordrehzahl und
Bezugsmarke auch Aussetzer, die aufgrund von Stérun-
gen in der ZUnd- oder Einspritzaniage auftreten erkannt
werden. Diese Erkennung von Aussetzern ist eine Anfor-
derung der OBD 1l (US).

Eine detaillierte Beschreibung der Funktionsweise der
Aussetzererkennung folgt im Abschnitt DME.



2.6 Olwanne

2.7 Olpumpe

2.8 Olniveau-
geber

2.9 Olfilter
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Die Olwanne ist wie beim E38 M60 zweiteilig ausge-
fuhrt. Das Oberteil ist in Aluminium-Druckguf3 ausge-
fuhrt. Das Olwannenunterteil ist in Doppelblechaus-
fuhrung gefertigt.

Die Olbefiilimengen sind identisch mit denen des M60
Motors.

Die Olbefiillmengen fir beide Hubraumvarianten des
M62 Motors betragen:

e 9,251 bei Ersthbeflllung
e 751  Olwechsel mit Olfilter
¢ 8,51 Olwechsel mit Olfitter incl Olkiihler (Tropen)

Die Differenz zwischen "MIN" und "MAX" am Olpeilstab
betragt 1,5 I.

Das Olpumpengehiuse und der Olpumpendeckel des
M62 sind aus Aluminium-DruckguB (M60 Magnesium).
Der Aufbau und Antrieb der Olpumpe ist identisch mit
der des MGO.

Im M62 wird,_‘wie im E38 M60 und im M73 Motor, ein
thermischer Olniveausensor verbaut.

Dieser Olniveausensor liefert ein pulsweitenmoduliertes
Signal an das Check-Control-Modul (E31: CCM;
E38/E£39: LCM).

Das Tastverhaltmis dieses Signals ist ein' MaB fir die
Olfullstandshéhe im Motor. Beim Unterschreiten eines
im CCM-/ LCM-Steuergerat gespeicherten Schwell-
wertes wird dem Fahrer die Check-Control-Meldung
"Olstand Motor priifen" ausgegeben.

Eine technische Beschreibung findet sich im Trainer-
leitfaden Instrumenten-Kombi Elektronik IKE /I Bus-Ver-
bund E38.

Der Olfilterist Gleichteil mit dem M60, das Filtergehause
lst]edoch karosserieseitig befestigt



2.10 Kurbel-
gehause-
entluftung

Das Kurbelgehause wird, wie beim M60 Uber ein
druckgeregeltes System entliiftet. Der Aufbau der
Kurbelgehduseentllftung entspricht dem, bereits
aus dem M80 bekannten System.

Die wahrend des Motorbetriebes entstehenden
Blow-By-Gase sammieln %,éich im Kurbelgehause.

Die Sauganlage ist Uber ein im Abschlu3deckel der
Sauganiage mtegnertes Druckregelventil mit dem
Kurbelgehduse verbunden. Durch den dadurch entste-
henden Unterdruck werden die Blow-By-Gase im
Kurbelgehiuse {ber einen Zyklionabscheider abgesaugt.

An den kihlen Wanden des Zyklonabscheiders konden-
sieren die in den Blow-By-Gasen enthaltenen Olddmpfe
und werden Uber eine Ricklaufleitung dem Olsumpf zu-
geflihrt. Die verbleibenden gasférmigen Bestandteile
werden Uber ein Verteilerrohr in der Sauganlage der
Mischkammer im Drosselklappenstutzen zugeflhrt.

Abb. &:
Druckregeiventil an der Sauganlage

11



3. Motorkomponeneten/Zylinderkopf

3.1 Zylinderkopf

12

Die 4-Ventil-Zylinderkdpfe des M62 entsprechen kon-
struktiv im wesentlichen denen des M80, sind jedoch
kein Gleichteil. Zur AuBerlichen Unterscheidung sind im
Rohteil die Schriftzlige M60 bzw. M62, sowie die jewelli-
ge Hubraumvariante (z.B. B35) mit eingegossen.

Abb. 7
M62 Zyiinderkopf

Zylinderkopfdichtung

Die Zylinderkopfdichtung ist asbestfrei. Im Gegensatz
zur Zylinderkopfdichtung des M60 deckt sie nicht mehr
den Bereich des Kettenkastendeckels ab. In diesem Be-
reich setzt eine neue Gummi-Formdichtung ein (siehe
Kettenkastendeckel). Aus diesem Grund wurde auch die
Kennzeichnung der Zylinderkopfdichtung (3,51 / 4;41)
nach hinten verlegt.

+

Zylinderkopfhaube

DLe Zylinderkopfhaube ist aus Magnesium gefertigt.
Beschadigungen der Oberflache der Magnesium- .
Zylinderkopfhauben sind zu vermeiden, da Oberflache-
verletzungen die Gefahr von Korrosion mit sich bringen.



3.2 Nocken-

Jedem Zylinderkopf sind zwei obenliegende Nocken-
wellen zugeordnet. Sie sind, wie die Nockenwellen des

wellen M60 als Vollwelle in Hartschalengul3 gefertigt.
M62B35 M62B44
- Offnungs- Hub Spreizung | Offnungs- Hub Spreizung
winkel {®) {mm) ) winkel {°) {mm) *)
EinlaB 238 9,00 108 238 9,00 112
AuslaB - l 228 9,00 108 228 9,00 108

Der Absteckzweiflach der Nockenwellen wurde in der

Winkelstellung an die bestehenden M60-Absteckwerk-
zeuge angepaBt. Somit kdnnen die M60-Absteckwerk-
zeuge auch fur die Einstellung den M62 Nockenwellen
verwendet werden.

Abb. 8: _
Zylinderkopt mit Nockenwellen und Olleitungen

Nockenwellenkennzeichnung

Die Kennzeichnung der Nockenwellen erfoigt wie beim
M60 durch eingepragte Zahlen/Buchstabenkombinatio-
nen (Et-4, A1-4, £E5-8, A5-5).

13




3.3 Ventiltrieb

14

Bei der Konstruktion des Ventiltriebes stand die Redu-
zierung der bewegten Massen im Vordergrund. Die
Massen der hydraulischen StoBel, derVentilfedern und
des oberen Federtellers wurden deutlich reduziert.
Dadurch werden geringere Reibmomente und eine
Gerduschreuzierung erreicht.

Ventile

Die Ventile sind bezliglich MaBe und Gewicht identisch
mit denen des M80 (Gleichteil M60).

HVA-TassenstoBel

Die HVA-TassenstoBel wurden im Durchmesser verrin-
gert (M60: @ 35mm / M62: & 33mm). Damit wurde eine
Gewichtsreduzierung um 32¢g auf 48g (M60: 80g) er-
reicht (Gleichteil M52). Es handelt sich hierbei um INA-
TassenstdBel, selbstentliftend mit carbonnitrierter
Nockengleitflache.

Ventilfedern

Eine weitere Verringerung der bewegten Massen wird
durch den Einsatz konischer Einzel-Ventilfedern erreicht.

Federteller

Der Federteller oben wurde ebenfalls gewichtsoptimiert
(Gleichteil zu M44 und M52). Der Federteller unten ist

Gleichteil mit M52.

In Summe erreichen diese MaBnahmen-eine deutliche
Gewichtsreduzierung des Ventiltriebs, wie untenstehen-
de Tabelle verdeutlicht.

M&0B40 M62B44

EinlaBventil [a] 49 49
AuslaBventil te} 48 ‘ _48
HVA-TassenstoBel [a] 80 48
Ventitfeder{n) gl - 386 ; 12
Federteller, oben [g] 15 o 8
Ventilkegelstiicke [a] 1 1

EinlaB pro Ventil ] 181 118

AuslaB pro Ventil (o] 180 117




3.4 Steuerungs-
antrieb

Primarantrieb

Zur Feinoptimierung hinsichtlich Gerdusch, Gewicht und
Reibung erfolgt der Primé&rantrieb Uber eine Einfach-
rollenkette (M60: Doppeirollenkette) von der Kurbelwelle
auf die EinlaB-Nockenwelle. Die Primarkettenrader sind
gummiert, um einen gerduscharmen Eingriff der Kette
zu erméglichen.

Nockenwellengeberrad

Auf dem Kettenrad der EinlaB-Nockenwelle flr Zylinder
1-4 ist ist ein Geberrad mit 4 Gebermarkierungen zur
Erkennung des 1. Zylinders (DME) angebracht. Als
Nockenwellengeber dient im Gegensatz zum M60
(Induktivgeber) beim M62-Motor ein Hallgeber.

Aufgrund der neuen Gestaltung des Nockenwellen-
geberrades ist auch die Positionierung des Geberrades
bei der Montage des Nockenwellenantriebs neu festge-
legt worden. Das Nockenwellengeberrad erhalt eine
Markierung (Einkerbung). Bei der Montage ist darauf zu
achten, daf} diese Markierung in Achsrichtung der Zylin-
der nach oben zeigt. Beachten Sie hierzu auch die
Reparaturanieitung.

Abb. 9:
MB2 Nockenwellengeberrad

15
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Umlenkschiene flir Primérkette

Das Umlenkrad im V-Raum wurde im M62 durch eine
Umilenkschiene aus Aluminium mit aufgeclipster
Kunststofflaufbahn ersetzt. Die Kettenspannung erfolgt
Uber einen hydraulischen Kettenspanner mit Druck-
begrenzung.

Abb. 10:
Motor M62 mit Umlenkschiene flr Primérantried

Bedingt durch Einsatz einer Umlenkschiene (anstatt Um-
lenkrad) sind bei der Montage des Priméarantriebes gean-
derte Drehmonentwerte beimVorspannen der Spann-
schiene zu beachten (Siehe Reparaturanleitung).



3.5 Ketten-
kasten-
deckel

Sekundéirantrieb

DerSekundarantrieb erfolgt ebenfalls bereine Einfach-
rollenkette. Er fuhrt jeweils von den Einlaf3-Nockenwellen
zu den AuslaB-Nockenwellen.

Am Zylinderkopf ist je ein hydraulischer Kettenspanner
integriert

Abb. 11:
M62 Zylinderkopf mit Einfachrellenketten

Die Kettenkastendeckel sind wie beim M60 an den
Zylinderkdpfen und am zentralen Kurbelgehiduse ange-
schraubt.

Neu ist die Abdichtung:

Die Abdichtung der beiden oberen Kettenkastendeckei
zum Zylinderkopf und zum unteren Kettenkastendecke!
erfolgt Uber eine Gummi-Formdichtung. Durch die
Gummiformdichtung wird ein bessererToleranzausgleich
und eine akustische Entkoppelung zwischen unterem und
oberem Kettenkastendeckel erreicht.

Aufgrund dergeénderten Dichtung ist auch eine neueVor-
gehensweise bei der Montage deroberen Kettenkasten-
deckel zu beachten, um eine optimale Dichtwirkung zu er-
halten. Siehe Montagehinweis in der Reparaturanieitung!

Die Abdichtung des unteren Kettenkastendeckels zum
Kurbelgehause erfolgt durch eine Flachdichtung.

17



4.Motor-Anbauteile

4.1 Drossel-
klappe

4.2 Sauganlage

18

Der Drosselklappenstutzen des M62 wurde neu gestal-
tet. Im Bereich der MUndung der Leerlaufluftregelung
(ZWD 2) wurde eine Mischkammer realisiert.

Diese Mischkammer wird durch ein zwischen Saugan-
lage und Drosselklappe verbautes Blech mit exakt abge-
stimmten Durchtrittsdffnungen gebildet.

In diese so gebildete Mischkammer stromt die Leerlauf-
stellerluft, die Spuliuft des Aktivkohlefilterund Gber das
Gleichverteilerrohr die Blow-By-Gase, welche vom Druck-
regelventil fir die Kurbelgeh&useentltftung zum
Drosselklappenstutzen geflihrt werden. Hier mischen
sich die Blow-By-Gase und die SpUluft des Aktivkohle-
filters mit der angesaugten Frischluft. Damit wird eine
gleichméBige Beaufschlagung aller Zylinder mit Blow-
by-Gasen, und damit eine gleichmaBige Leerlaufqualitat
sichergestellt.

Die Sauganlage des M62 ist einteilig und aus Kunststoff
gefertigt. Sie entspricht der des Mo(0B40.

Das Druckregelventil flir die Kurbelgehauseentliftung ist
direkt an die Sauganlage angebaut.Vom Druckregel-
ventil fUhrt durch die Sauganlage ein Verteilerrohr zur
Mischkammerim Drosselklappe,nstutzen, um dadurch die
entstehenden Blow-By-Gase gleichmaBig auf alle Zylinder
zu verteilen.

Ein Anschluf3 flr den Master-Vac des Bremskraft-
verstdrkers befindet sich im Deckel der Sauganlage.



4.3 Zundanlage

4.4 Generator

Wie die meisten BMW-Motoren erhait auch der M2
eine ruhende Zindverteilung.

Ziindspulen

Fir den M62 Motor werden neue Zindspulen verwen-
det. Die ZUndspulen sind baugleich mit denen des M52
Motors. Diese sind durch den, im Vergleich zu den bis-
herigen Zundspulen, gednderten mechanischen Aufbau
kleiner und leichter geworden.

Abb. 12:
Vergleich Zindspulen M60 - M62

Fir alle Fahrzeuge mit M62 Motor kommt ein Kompakt-
generator (140A) mit Frischluftansaugung zum Einsatz.

Fur E31 Fahrzeuge (zwei Batterien im Kofferraum!) mit
erhdhtem Energiebedarf und damit verbundenem hdhe-
ren Ruhestrom (bedingt durch SAs wie Telefon oder
Standheizung) kommt weiterhin ein wassergekuhlter
220A Generator zum Einsatz

19



4.5 Zusatzlufter

4.6 Anlasser

20

In Verbindung mit der Sonderausstattung Klimaanlage
kommt im E39 ein 3-stufiger elekirischer Zusatzlifter
zum Einsatz.

In den Modellen E31 und E38 ist dieser Zusatzlifter
Standard, da die Klimaanlage bei diesen Fahrzeugen zur
Grundausstattung gehdrt.

Zur Gerauschoptimierung wurde die bisherige zweistufi-
ge Beschaltung um eine 3. Stufe erweitert. Die Ein-
schaltkriterien der einzelnen Stufen wurden neu festge-
legt.

Einschaltkriterien

- Kompressor-Kuppliung aktiv
Stufe | und AuBentemperatur > 10° C
- Wassertemperatur >91° C

- Mitteldruckschalter Pressostat

Einschalten | Stufe I geschlossen >21 bar

- Wassertemperatur >104° C
Stufe Ul | Zuschaltung tiber Doppel-
Temperaturschalter

- Kompressorkupplung inaktiv

Ausschalten |Stufe IV |- AuBentemperatur < 8°C
- Wassertemperatur < 91° C

Als Anlasser wird, wie beim M80, fir alle Varianten ein
12 VVorgelegestarter der Fa. Bosch mit 1,7 kW Leistung
verwendet.

Neu sind in den Baureihen E38 und E39 die Leitungen
und die lLeitungsverlegung zum Batterieladestitzpunkt.
Die B+ Leitung fihrt unter dem Motor hindurch zum
Generator und zum Batterieladestitzpunkt.

Der Batterieladestutzpunkt befindet sich auf' dem
Kettenkastendeckel der Zylinderreihe 5 - 8.

Beim E31 ist der Batteieiadesti}tzpunkt: nach wie vor auf
dem Federbeindom rechts. '




4.7 Abgasanlag

@ Die Abgasanlage ist vom Krimmer bis zum Endrohr

komplett aus nichtrostendem Edelstahl und vom
Krimmerflansch abwaérts aus einem Stuck gefertigt.

Abgaskriimmer

Wie bereits beim M60 kommen auch beim M62 [uft-
spaltisclierte Blech-Abgaskrummer zum Einsatz.

Katalysator
Die Vorrohre sind ebenfalls luftspaltisolierte Doppelrohre.

Der Katalysator ist doppelflutig ausgefihrt mit jeweils
2 trimetallbeschichteten (Platin, Palladium, Rhodium}
Keramik-Monolithen pro Abgasstrang. Um méglichst
geringen Abgasgegendruck zu erreichen haben die
Monolithen den gleichen Querschnitt wie die des M73.
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5. Kiihlkreislauf

Der prinzipielle Aufbau des Wasserkreislaufes entspricht
dem des M60-Motors.

Wasserpumpe

Der Aufbau der Wasserpumpe ist identisch mit der des
MB0-Motors. Das Gehduse ist aus Al-DruckguB und auf
den Kettenkastendeckel geschraubt. Im Unterschied
zum M60 ist im Gehause der Wasserpumpe der Doppel-
temperaturflhler flr die Kihlflissigkeit verbaut. Dieser
Doppeltemperaturfihier befindet sich an der Stelle an
der das Kihimittel aus dem Motor austritt.

Abb. 13:
Detailansicht Wasserpumpe mit Doppeltemperaturfiihler

Motorkiihler 7 _

Der Motork(ihler des M62 ist im Aufbau |dentlsch mit
dem des M60- Motors

Fur Landervarianten ist zusatzlich der Einsatz eines
Motordtkihlers vorgesehen.
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5.1 Kennfeld-
thermostat

Das Thermostat ist im Gehduse der Wasserpumpe
integriert.

Im E31 mit M82 Motor wird, wie im M60, ein konventionel-
lesThermostat mit integriertem Entliftungsventil verbaut.
Dieses 6ffnet bei 85 °C.

In den Fahrzeugbaureihen E38 und E392 mit M62 Motor
kommt ein neues, kennfeldgesteuertes Thermostat zum
Einsatz.

Funktion eines konventionellen Thermostat

Die Regelung der Motorklhlung durch ein herkdmmili-
ches Thermostat wird ausschlieBlich durch die Kihl-
mitteltemperatur bestimmt. Diese Regelung 148t sich in
drei Betriebsbereiche einteilen:

e Thermostat geschlossen
Die Kuhimittelmenge fliet nur im Motor. Der Kihler-

kreislauf ist geschlossen.

» Thermostat ausgeregelt (offen):
Die gesamtie KUhlmittelmenge flieBt tber den Kihler.
Dadurch wird die maximal zurVerfligung stehende

Kihlleistung genutzt.

¢ Thermostatregelbereich:
Ein Teilstrom der Klihimittelmenge flieBt Uber den
Kihler. DerThermostat stellt im Regelbereich eine
konstante Motoreintrittstemperatur ein.

In diesem Betriebsbereich (Thermostatregelbereich)
kann nun mit Hilfe des Kennfeldthermostates die Kihl-
mitteltemperatur gezielt beeinfluBt werden,

Damit ist es nun mdglich im Teillastbereich des Motors
eine hothere Klihimitteltemperatur einzustellen. Mit héhe-
ren Betriebstemperaturen im Teillastbereich wird eine
bessere Verbrennung, und daraus resuitierend geringe-
rerVerbrauch und SchadstoffaustoB erreicht.

Im Vollastbetrieb wlirden hohere Betriebstemperaturen
Nachteile mit sich bringen (Zindwinkelrticknahme we-
gen Klopfen). Deshalb werden im Vollastbetrieb mit Hilfe
des Kennfeldthermostats gezielt niedrigere Kihimittel-
temperaturen eingestellt.
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Regelcharakteristik der Kennfeldkiihlung

Damit ist BMW weltweit der erste Automobilhersteller
der zur gezielten Regelung der Kihimitteltemperatur ein

kennfeldgesteuertes Thermostat in einem GroBserien-

motor zum Einsatz bringt. Mit Hilfes dieses Thermostats
ist eine gezielte Anhebung der Kihlmitteltemperatur im
Teillastbereich moglich. Durch die Anhebung der Kahi-

mitteltemperatur wird in diesen Betriebszustidnden des
Motors eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs er-

zielt. Die Regelung dieses Kennfeldthermostats erfolgt
durch die DME M5.2 in Abhangigkeit eines Kennfeldes.

Dieses Kennfeld wird bestimmt durch die Faktoren:
s Motorlast

¢ Motordrehzahl

Fahrzeuggeschwindigkeit

Ansaugtemperatur

Kuhimitteltemperatur



Aufbau des Kennfeldthermostates

Das Kennfeldthermostat ist ein Integralthermostat,
d.h., Thermostat und Thermostatdeckel bilden eine
Einheit.

Der prinzipielle mechanische Aufbau des Kennfeld-
thermostates entspricht dem eines konventionellen
Thermostates. Zusétzlich ist jedoch im Dehnstoff-

element (Wachselement) ein Heizelement integriert.

/ﬁ e
RN |
2N I
0\-/
)
e
L4
]
Q 7
“
Abb, 15

Schnittdarstellung des Kennfeldthermostates

Der Thermostatdeckel des Kennfeldthermostats ist aus
AluminiumdruckguB. Im Thermostatdeckel integriert ist
auch der elektrische AnschluB flr das, am Dehnstoff-
element des Kennfeldthermostates angegliederte
Heizelement.

Abb. 18:
Kennfeidthermostat mit el. AnschluB fiir Heizelement
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Funktion des Kennfeldthermostats

Das Kennfeldthermostat ist so abgestimmt, daB3 es ohne
Eingriff derintegrierten Heizung bei einerTemperatur des
Kihlimittels amThermostat von 103°C 6ffnet (Motoreintritt).
Durch die Erwarmung des Kihimittels im Motor werden
am Motoraustritt (Verbauort des Kihimitteltemperatur-
fUhiers flir DME und Kombianzeige) in diesem Betriebs-
punkt ca. 110°C gemessen. Die ist die Betriebstemperatur
des Motors, bei derdas Kennfeldthermostat chne Regel-
eingriff zu 6ffnen beginnt.

Im Falle eines Regeleingriffes durch das DME-Steuergerat
wird das imThermostat integrierte Heizelement bestromt
(12V). Durch die Beheizung des Dehnstoffelements 6ffnet
nun dasThermostat bereits bei niedrigeren KihImittel-
temperaturen als dies ohne die zuséatzliche Beheizung der
Fall wére

(Thermostatregelbereich: ca. 80°C - 103°C).

A
mm

9

8

Ansteuerung des Heizelements

7
mit: 12V

oVv.

- >
50 60 70 80 80 100 110 120 130 °C

Abb. 17:
Regelbereich des Kennfeldthermostats

Uberschreitet die Kiihimitteltemperatur 113°C am Motor-
ausgang, so wird unabhangig von den (brigen Parame-
tern die Heizung des Kennfeidthermostates von der
DME aktiviert.



Diagnose

Die Leitungsverbindung und die Funktion des Kennfeld-
thermostates werden von der Diagnose im DME-Steuer-
gerdt Uberwacht. Auftretende Fehler werden im Fehler-
speicher des DME-Steuergerates abgelegt.

Kithimitteltemperaturanzeige im Kombi
Die Anzeigecharakteristik der Kithimitteltemperatur-
anzeige im Kombi wurde dem, durch das Kennfeld-

thermostat bedingte, hdheren Temperaturniveau des
Motors angepaft.

Der Zeiger der Klhimitteltemperaturanzeige im Kombi
befindet sich bei Kihimitteltemperaturen von

75°C - 113°C

in der Mittelstellung.
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6. Digitale Motor-Elektronik DME M5.2

6.1 E;nfﬁhrung Die Digitale Motor Elektronik DME M5.2 der Fa. Bosch,
welche bereits im M73 verwendet wird, kommt nun auch
beim Motor M62 zum Einsatz. Sie ersetzt die DME M3.3

des M60-Motors

Diese neue Version der DME wurde entwickelt, um den
Eingangs erwahnten Zielen und unter anderem den neu-
en amerikanischen Gesetzesvorschriften (z.B. OBD [}
Rechnung zu tragen. Speziell die kalifornischen Normen
stellen sehr hohe Ansprlche in Bezug auf Abgasemis-
sionswerte.

Diese CARB-Funktionen (Californian Air Resource Board)
sind in der DME M5.2 realisiert.

Die flr den amerikanischen Markt bestimmten Fahrzeu-
ge sind mit einer, fir alle Fahrzeughersteller genormten,
On Board Diagnose (OBD) Schnittstelle ausgestattet.
Diese Schnittstelle erméglicht der staatlichen Verkehrs-
Uberwachung jederzeit Giber die Diagnoseleitung OBD-
relevante Informationen aus dem DME-Fehlerspeicher
auszulesen. Der Zugriff auf diesen begrenzten Umfang
des Fehlerspeicherinhalts wird durch eine interne Co-
dierung im DME Steuergerat freigeschaltet.

Die wesentlichen Merkmale der DME M5.2 sind:

- Bedienung aller 8-Zylinder mit einem Steuergerét
- ruhende Zlndspannungsverteilung

- vollsequentielle zylinderindividuelle Einspritzung
- integrierte adaptive Klopfregelung

- Stereolambdaregelung

- Eigendiagnose und Notlaufeigenschaften |

- CAN-Bus Anbindung '

- OBD Il Funktionen

- Wegfahrsicherung tber EWS i
(Elektronische Wegfahr—Slcherung)

- Startautomatik .
- Regelung des Kennfeldthermostats
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6.2 Block-
schaltbild
DME M5.2
M62

Ki. 50

UB+ (iber Hauptrelais
UB+ KI. 30

UB+ KL 15 .
Eingang 5V

Masse Elektronik
Masse Lambda-Senden
Masse HFM

Masse Sensoren
y-Signal
Kurbelwellengeber +
Kurbelwellengeber -
Nockenweliengeber

Lambda-Sonde 1

Lambda-Sonde 1
nach Kat {nur US}

Lambda-Sonde 2

Lambda-Sonde 2
nach Kai (nur US)

HFM
Drosselkiappenpeti
Motortemperatur
Ansauglufttemperatur
Kiopisensor 1
Klopisensor 2
Klogfsensor 3
Klopfsenscr 4
Klimabereitschaft
Klimakompressor ein
EWS

Tankfuilstand (4}
Programmierspannung

Diagnose

Abb. 18;

DME 5.2
E A
->f12 27}
iy ¥ a0}
-2 50t
- 56 51f
25453 524
-es 22F
446 23}
- 445 244
->471 254
->479 55}
->{78 3
->$20 31
-1 4
19 32t
{77 5
->{18 33}
{76 7
417 354
> 8
74 29}
->116 2
->{70 50}
->440 63}
413 61
=441 9
- 469 36
> I 30[
->{10 34}
. [V 86}
->¥60 85}
-8 84}
sof
g3}

Ein und Ausgénge der DME 5.2 des M62

- Hauprelais

- Zindspule 1
-~ Zindspule 2
- Zlindspule 3
- Z{indspule 4
-~ Zlndspule 5
- Zindspule 6
- Zlindspule 7
->» Zundspule 8

- Masse Zindspuien

L~ Einspritzventi 1
- ~>> Einspritzventii 2

- - Einspritzventit 3

->» Einspritzventii 4

L -~ Einspritzventi 5

->» Einspritzventi{ 8

L ~>» Einspritzventit 7

- > Einspritzventil 8

L - Masse Einspritzventile

- ZWD 5 &ffnen

L -~ ZWD 5 schlieBen

- Heizung Kennfeldthermostat
-> el. Kraftstoffpumpe

->» TankentiGftungsventil

- > Startautomatik

->» Klimakompressor

->» Heizung L.ambdasonde
- Masse

-> CAN-High

-> CAN-Low

- CAN-Schirm

-~» Drehzahlsignal (td)

- Kraftstoffverbrauchsanzeige
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6.3 OBD Il

30

(nur US)

Zur Kontrolle der Einhaltung von Abgasgrenzwerten
fordern die kalifornischen und US Gesetzesvorschriften
eine Uberwachung aller abgasrelevanten Bauteile
wahrend des Fahrbetriebes. Hierzu war eine leistungs-
fahigere Eigendiagnose erforderlich, welche u.a. die
Aussetzererkennung beinhaltet. Tritt ein abgasrelevanter
Fehler auf, so wird bei US-Fahrzeugen durch die DME
die "Check Engine"-Lampe im Kombi angesteuert. Diese
signalisiert dem Fahrer daB im Motormanagement ein
Fehler vorliegt, der die Abgasemission beeinfluBt und
deshalb umgehend in einer Fachwerkstatt behoben wer-
den muB.

Die wesentlichen OBDII-Diagnosefunktionen sind:
¢ Aussetzererkennung

e Katalysator-Konvertierungsiberwachung
(Monitor Lambda-Sonde)

» Kraftstoffversorgung

¢ Tankentliftungssystem

Weiterer Bestandteil der OBD Il ist eine fir alle
Fahrzeughersteller genormte Schnittstelle, Uber welche
die verkehrsiilberwachenden US-Behdrden in der Lage
sind, im Steuergerat abgelegte abgasrelevante Fehler
mit Hilfe eines "Scan-Tools" auszulesen. Der Zugriff auf
Daten im Fehlerspeicher ist flr diese Behorden auf ab-
gasrelevante Fehier beschrankt.

Mit Ausnahme der Funktionen
e Ansteuerung der "Check Engine" Lampe
* Monitor Lambda-Sonden hinter den Katalysatoren

sind alle OBD | relevanten Uberwachungsfunktionen
auch in den DME 5.2 Steuergeréten realisiert, die nicht
fir den US Markt bestimmt sind. Die genormte OBD |l
Schnittstelle, welche den Zugriff der Beh&rden auf den
Fehlerspeicher erlaubt, ist ebenfalls nur in US-Fahrzeu-
gen verbaut. '



6.4 Aussetzer-
erkennung

Mit Hilfe des induktiven Impulsgebers wird am
inkrementenrad die Drehgeschwindigkeit (Drehzahl)
des Motors gemessen. Zuséatzlich zur Erfassung der
Drehzahl erfolgt beim M62 (analog M73) die Erkennung
von Aussetzern.

Zur Aussetzererkennung wird nun das Inkrementenrad
steuergerétintern entsprechend dem Zlndabstand (beim
8-Zylindermotor 4 Zindvorgédnge pro Kurbelwellenum-
drehung) in vier Segmente aufgeteill.

Im Steuergerat wird die Periodendauer (T) der einzelnen
Inkrementenradsegmente gemessen. Ist derVerbren-
nungsablauf in allen Zylindern in Ordnung, so ist die
Periodendauer aller Inkrementenradsegmente gieich
lang (T1 =T2 =T3 =T4).

Tritt nun an einem Zylinder eine Stérung auf (Aussetzer),
so verldngert sich die diesem Zylinder zugeordnete
Periodendauer um Bruchteile von Millisekunden (siehe
Bild 19 T3 >T1,T2,T4). Diese Segmentzeiten werden im
Steuergerat statistisch ausgewertet.

T1 T2 T3 T4

T1 T2 T3 T4

Abb. 19:
Prinzipdarstellung der Aussetzererkennung

Fur jeden Kennfeldpunkt sind die maximal zulédssigen
Laufunruhewerte, d.h., die Abweichung der Perioden-
dauer eines Segments, als Funktion von Drehzahl, Last
und Motortemperatur abgelegt.

31



6.5 CAN-Bus
Verkniipfung

6.6 Einspritz-
ventile

6.7 Luftmassen-
messer

32

Bei Uberschreiten dieser zulassigen Werte werden die
als fehlerhaft erkannten Zylinder im Fehlerspeicher
abgelegt.Bei US-Fahrzeugen wird in diesem Fall die
"Check Engine"-Lampe aktiviert.

Als weitere MaBnahme wird die Einspritzung der betrof-
fenen Zylinder zum Schutz des Katalysators vor Uberhit-
zung abgeschaltet.

Adaption

Fertigungsbedingte Toleranzen des Inkrementenrades
konnten zu Fehlfunktionen der Aussetzererkennung fih-
ren. Aus diesem Grund fuhrt die DME selbsttatig eine
Adaption durch.

Die fertigungsbedingten Toleranzen des inkrementen-
rades werden in Schubphasen des Motors ohne
Zindung und Einspritzung adaptiert, da der Motor in
diesen Phasen keine Drehungleichférmigkeiten durch
Verbrennungsvorgénge produziert.

Hinweis fir den Service:

Nach einem Schwungrad-, Inkrementengeber- oder
DME-Steuergeritetausch sollte im Rahmen einer an-
schlieBenden Probefahrt darauf geachtet werden, daf3
eine langere Motorschubphase (ca. 10 sec) eingehalten
wird, um dem DME-Steuergerat die Adaption des
Schwungrades zu ermoglichen.

Uberdie CAN-BusVerbindung findet die digitale Daten-
Ubertragung zwischen folgenden Steuergeraten statt:
- DME

- AGS

- ABS/ASC

FUrbeide Hubraumvarianten kommen Kegelstrahlventile
(wie M60) der Firmen Bosch und Lucas zum Einsatz.

Wie beim M60 wird auch beim M62 ein HeiBfilm-
lL.uftmassenmessereingesetzt.



6.8 Leerlauf-
regelung

6.9 Lambda-
Sonden

6.10 Klopf-
regelung/
Kiopf-
sensoren

6.11 Kuhlflussig-
keits-
Temperatur-
fuhler

Die Leerlaufregelung erfolgt beim M62 Motor wie beim
M60 durch einen Zweiwicklungs-Drehsteller (ZWD 5). Die
durch den ZWD 5 im Leerlauf angesaugte Luft mindet in
der Mischkammer der Drosselklappe.

Vorjedem derbeiden Katalysatoren ist je eine Lambda-
Sonde angeordnet. Die fiirden US-Markt bestimmten
Mé2-Modelie erhalten zur Erfillung der OBD 1l Bestim-
mungen zusatzlich je eine zweite Lambdasonde (Monitor-
sonde)} nach jedem Katalysator. Die Lamdasonden sind
baugleich mit denen des M73-Motors (Typbezeichnung:
Bosch LSH 25).

Auch der M62-Motor verfigt Uber eine Klopfregelung. Die
Klopfregelung verhindert klopfenden Motorbetrieb. Sie
stellt dazu bei auftretender Klopfgefahr den Zindzeitpunkt
des bzw. der betroffenen Zylinder so weit wie ndtig in
Richtung spét.

Die 4 Klopfsensoren sind amWassermantel des Motor-
blocks zwischen den beiden Zylinderreihnen befestigt. Sie
sind so angeordnet, daf je ein Sensordie beiden benach-
barten Zylinder Uberwacht. Aufbau und Funktion der
Klopfsensoren ist identisch mit derdes M60.

Im M62 kommt ein Doppeltemperaturfihlerzum Einsatz
(wie M52). Dieser dient zur Erfassung der Kihlmittel-
temperatursowohl firdas Motorsteuerungssystem als
auch fardas Fernthermometerim Kombi-Instrument. Hier-
zu sind im Fihlerzwei galvanisch voneinander getrennte
NTC-Pillen mit unterschiedlichenWiderstandskennlinien
untergebracht.

Der Doppeltemperaturfiihlerist an der Stirnseite des Mo-
tors im Gehause derWasserpumpe verbaut
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6.12 Automatik-

34

Start

Die Funktion Automatik-Start dient derVerbesserung des
Fahrerkomforts wahrend des Startvorgangs. Zum Starten
des Motors muB der Zindschlilssel nurkurzzeitig in die
Position "Start" (KI.50) gedreht werden. Nach Eingang des
KI. 50 Signals im DME-Steuergerat wird der Startermotor
so lange aktiviert bis der Motorlduft. Alle E38-Fahrzeuge
mit M73-Motor sind bereits mit dieser Funktion ausger(i-
stet.

Nun werden auch alle E38- und E39-Fahrzeuge mit M62-
Motor inVerbindung mit der Sonderausstattung Automa-
tik-Getriebe mit der Funktion Automatik-Start ausgeristet.

Funktion:

Mit der Funktion Automatik-Start wird das Anlasser-Relais
nicht mehr direkt Uber Kl. 50 aktiviert. Die Kl. 50 dient nur
mehrals Eingangssignal in die DME 5.2,

Mit dem Eingehen des Startsignals (KI. 50) ins DME 5.2
Steuergerit und gleichzeitigem Erkennen des richtigen
Wechselcodes vom EWS-Steuergerét, steuert die DME
Uberden Ausgang "Automatikstart " das Anlasser-Relais
an.Voraussetzung hierfurist, daBl der Getriebewéhlhebel
in Position "P" oder "N" ist.

Der Starter-Motor wird (ber das Anlasser-Relais so lange
aktiviert bis Uber den Kurbelwellengeber "Motoriauft" er-
kannt wird.

"Motorlauft" wird erkannt, wenn die Motordrehzahl

*n,, > 920 1/min bei kaltem Motor oder

* n, . >680 1/min bei warmem Motor

wahrend des Startvorganges kurzzeitig Gberschritten wird.
Mit Erkennen des "Motorlauft" Signals wird das Anlasser-
Relais vom DME-Steuergerat abgeschaltet. Solite der
Start des Motors nicht gelingen, so wird der Automatik-

Startvorgang durch ein von der DME ausgegebenes
Massesignal nach 20 sec abgebrochen. .



6.13 ASC-
Funktionen

Kl. 50@ ; a: @Kl 15
DME = o
5.2 RN
(D@
e
. ®K1.30
EWS i

Abb. 20;
Funktionsschaltplan "Automatik-Start”

1. Kurbelweliengeber

2. Starter-Relais

3. Schalter A-Getriebe (L2)
4. Starter-Motor

Alle Fahrzeuge mit M62-Motor werden serienmaBig mit
ASC+Tausgestattet. Zur Realisierung der ASC-Funktio-
nen erhait auch der M62-Motor eineVordrosselkliappe
(wie M60) welche Uber einen Bowdenzug durch den
ADS 1l Stellmotorim Bedarfsfall verstellt wird.

Die Steuerung des ADS Il Stellmotors erfolgt durch das
ABS/ASC-Steuergerat. Die weiteren ASC-Eingriffe wie
Zindwinkelverstellung, sowie Zind- und Einspritz-
ausblendung werden von DME-Steuergerat vorgenom-
men.

Zur Realisierung der Motor-Schleppmoment-Regelung
(MSR) wird auch beim M62 Motor der Leerlaufsteller
(ZWD 5) herangezogen. Der Leerlaufsteller 6ffnet gezielt,
wenn die Motor-Schieppmoment-Regelung (MSR) aktiviert
wird. Hierzu erhélt erein pulsweitenmoduliertes Signal
von der DME.

Die Ubermittlung der zur Ansteuerung der ASC-Funktio-
nen im DME Steuergerét bendtigten Informationen erfolgt
Uberden CAN-Bus.
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