Arbeitsunteriage der BMW Kundendienst-Schule

6-Zylinder Motor — BMW 320/520 u. 323i

Bayerische Motoren Werke AG
Kundendienst




INHALTSVERZEICHNIS

1. Aligemeines

2. Beschreibung der Bauteile

— Zylinderkopf

— Zylinderblock

— Ventilsteuerung

— Zahnriemen, Antrieb, Montage,
Demontage und Spannen

3. Olversorgung

4. Motorelektrik

5. Kithlung

Technische Daten

Anzugs-Drehmomente



VORWORT/ALLGEMEINES

Mit diesem neuen Motor wurden die “kleinen” 6-Zylinder-Motoren mit einem Hubraum von 2,0 |
mit 4A1 Vergaser und 2,3 | mit K-Jetronic-Benzineinspritzung eingefiihrt. Sie losen die 2,0 |
4-Zylinder der Typen 320, 320 i und 520 und 520 i ab und verhelfen dem neuen Typ 323 i zu einer
Spitzenposition.

Beide Typen sind ab 09/78 mit der TSZ ausgeriistet. Wesentliche Merkmale kennzeichnen den neuen
6-Zylinder-Motor:

— Drehfreudigkeit

— Ruhigen und vibrationsfreien Motorlauf,
auch bei hohen Drehzahlen

— Giinstige Leistungswerte

— Umweltfreundiich beziiglich Abgasverhalten und
Lérm sowie energiesparend

— Konzeption fiir die 80er Jahre
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2. Beschreibung der Bauteile
Einbaulage des Motors

Die Motorneigung wurde auf 20° zuriickgenommen. Dennoch konnte durch
die giinstige Lage von Vergaser und Luftfilter eine geringere Bauhohe als bei den 4-Zylinder Motoren
erreicht werden,

Zylinderkopf

Ein Leichtmetall-Zylinderkopf mit einem neuen speziellen “‘sphéarischen Brennraum®
(Volumenkonzentration um die Ziindkerze)

Auf Grund der kleinen Zylindervolumina — bei gleichem Hubraum 6 statt 4-Zylinder — entstehen
kiirzere Brennwege.

Dadurch wird der Abstand zur Klingelgrenze gréRer, was die Moglichkeit zuldaBt, den Motor auf einen
niedrigeren Verbrauch auszulegen, bzw. die Verdichtung zu erhdhen. Der Zylinderkopf ist fiir beide
Motorvarianten gleich.

Zylinderkopfdichtung

Die Zylinderkopfdichtung ist fiir beide Motore — 2,0 Liter Vergaser und 2,3
Liter Einspritzmotor gleich, der Feuersteg fiir die Einspritzversion ist entfallen,

Zylinderkopfhaube

Gegen unbeabsichtigtes Losen der Kipphebel-Halteklammern wurde an der
Zylinderkopfhaube eine Niederhaltevorrichtung angebracht.
Zugleich dient diese Niederhaltevorrichtung als Gerduschdémpfung.

Nockenwelle

Die obenliegende Nockenwelle ist 7-fach gelagert. Durch die Mehrfachlagerung ergibt sich eine héhere
Steifigkeit, die eine genaue Einhaltung des Ventilspieles auch bei héheren Drehzahlen sicherstellt.

Dadurch konnen kiirzere Steuerzeiten erzielt werden, die zu besserem Laufverhalten und einer gréBeren
Leistungsausbeute fiihren.

Nockenwellen- und Zwischenwellenantrieb

Die Nockenwelle sowie eine Zwischenwelle werden durch
einen Zahnriemen von der Kurbelwelle angetrieben.

Am Antriebsrad der Nockenwelle ist eine Vierkant-
Verdrehteil angeschraubt. Damit kann der Motor

mit einem 1/2 Zoll-Vierkant durchgedreht werden.

Die Zwischenwelle treibt ihrerseits die Kraftstoff-
Forderpumpe, den Zindverteiler und iiber einen
Sechkantstab die Olférderpumpe an.




Einstellung der Steuerzeit

Bei der Montage des Zahnriemens ist auf die richtige Stellung der Kurbelwelle, der Nockenwelle,
und wenn der Ziindverteiler eingebaut ist, auch auf die Zwischenwelle zu achten.

Die richtige Stellung der Kurbelwelle (OT) wird durch eine Kerbe im Aufbauflansch fiir

den Schwingungsdampfer und einer Gegenmarkierung im Zahnriemengehéuse gekennzeichnet.

Fiir die richtige Stellung der Nockenwelle {(6-Zylinder auf Uberschneidung) befindet sich ein

Pfeil am Antriebsrad der Nockenwelle und eine Gegenmarkizrung am Zylinderkopf.

Ist der Ziindverteiler eingebaut, so hat das Antriebsrad der Zylinderwelle die richtige Stellung, wenn
der Verteilerfinger auf die Kerbe im Verteilergehause zeigt.

Bei ausgebautem Verteiler ist die Stellung des Antriebsrades der Zwischenwelle unbedeutend.

Kipphebelachsen und Kipphebel: Auf 2 durchgehenden Kipphebelachsen sind die 12 Kipphebel

mit je einer Stahlklammer befestigt.

Die Kipphebelachsen sind beide gleich. Es muR jedoch auf die Einbaurichtung geachtet werden und
2zwar so0, dal die grofen Olbohrungen nach unten zur Ventilfilhrung, und die Nieten fiir das Spurblech
nach innen zeigen.

Die Sicherung der Kipphebelachsen im Zylinderkopf erfolgt durch ein sogenanntes Spurblech.

Die Aussparungen vorn und hinten am Zylinderkopf zur De- und Montage der Kipphebelachsen sind
mit Dichtpfropfen aus Gummi verschlossen.

Durch die aus der Mitte versetzte Kipphebellagerung konnte der Ventilhub so vergroRert werden, dal
eine noch intensivere Fiillung erreicht wurde.

Kipphebelachsen aus- und einbauen:

— Alle Einstellexcenter an Kipphebeln auf groBtes Ventilspiel einstellen

— Nockenwellen-Stellung:
6 Zylinder Ventilliberschneidung

— Kipphebel vom 3. und 4, Zylinder missen nach hinten verschoben werden
Kipphebel vom 1., 2., 5., und 6. Zylinder miissen nach vorne verschoben werden

— Nockenwelle entgegen Drehrichtung ca, 1/4 Umdrehung verdrehen, dabei alle Kipphebel
in genannte Position bringen

— wenn die Nockenwelle frei ist, konnen beide Kipphebelachsen gleichzeitig ausgebaut werden

Einbauhinweis:
Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, dabei miissen die Kipphebel sofort mit den Halte-
klammern fixiert werden.



Ventile

Die Ventile werden {iber Kipphebe! betétigt. Baulich als hingende Ventile in V-Ordnung mit einem
Ventilwinkel 2 x 22°,

Das Ventilspiel betragt einheitlich 0,25 mm.
Zylinderblock

Graugull — Zylinder — Gehause mit einer Bohrung von 80 mm fiir beide Motorvarianten.

Von den bisherigen 7 Annahmepunkten am Zylinderbiock zur Befestigung der Getriebeglocke sind
3 entfallen, woduch eine Gewichtsreduzierung erreicht wurde. Ein Stahlzwischenblech verhindert
eine Verschmutzung des Kupplungsraumes,

Kurbelwelle

Sie ist eine aus Sphérogul} gegossene Kurbelwelle. Durch die 7-fache Lagerung und 12 Gegenge-
wichte wurde ein schwingungsfreier Lauf erreicht.

Die in die Kurbelwelle eingegossenen Buchstaben “ G G G " bedeuten:
GUSSEISEN — GEGOSSEN — GLOBULAR

Aulerdem ist in die Kurbelwelle der jeweilige Hubraum
eingegossen

Beim 2,0 Liter Vergasermotor 66 mm und

beim 2,3 Liter Einspritmotor 76,8 mm

schwungrad

Die Zahnezahl des Anlasserzahnkranzes wurde durch die Verkleinerung des Zahnmoduls erhoht,

um ein exaktes Einspuren des Anlasserritzels zu gewiihrleisten.

AuBerdem wurde das Ubersetzungsverhéltnis zwischen Anlasser und Motor so gewdhlt, daR der elektr.
Spannungsabfall beim Starten mdglichst klein ist. Dies wirkt sich wiederum positiv auf die Ziindungs-
reserven aus.

Schwingungsdémpfer: Der Schwingungsdampfer am vorderen Ende der Kurbelwelle tragt ebenfalls
zu demn ruhigen und vibrationsfreien Motorlauf bei. Beim 2 Liter Motor betragt der Durchmesser des
Schwingungsdampfers 200 mm und beim 2,3 Liter-Einspritzmotor 235 mm. Die OT- und Ziindzeit-
punkt-Markierung (229 v. OT) ist nur noch am Schwingungsdampfer angebracht. Die Markierungen
am Schwungrad entfallen.

AuBerdem ist die Erkennungsmarkierung (Loch) fiir den Positionsgeber
im Schwingungsdampfer.




Pleuel

Das Pleuel ist fiir beide Motorentypen gleich und vollkommen symetrisch. Die Spritzélbohrung zur
Schmierung der Kolbenbolzenlagerung ist entfallen. Die Gewichtsklassifizierung wird durch Schlag-
zahlenmarkierung ausgedriickt. Gleiche Zahl = gleiche Gewichtsgruppe.

Die Gewichtsklasse kann durch Farbmarkierung auch angegeben sein, wobei nicht die Farbe, sondern
die Anzahl der Farbpunkte entscheidend ist.

Da die Einbaurichtung der Pleuel nicht gekennzeichnet ist, mul? bei der Montage darauf geachtet
werden, dall die Verdrehnasen der Lagerschalen im Pleuel und im Lagerdeckel zur Auspuffseite
zeigen,

Die Befestigung des Lagerdeckels am Pleuelful} erfolgt bei den neuen 6 Zylinder Motoren durch
Dinnschaftschrauben.

Um eine gleichmalige Anzugskraft der Pleuellagerschrauben zu erreichen, werden die Schrauben

zuerst mit 20 Nm/2mkp angezogen. Danach miissen sie mit einem Spezialwerkzeug Nr. 11 2 110
um 70° weiter angezogen werden.

Achtung
Bei jeder Montage Pleuelschrauben ersetzen.

Kolben

Es wird fiir beide Motorvarianten nur ein Kolbendurchmesser verwendet, so dal sich je nach
Bohrungstoleranz ein Kolbenlaufspiel von 0,025 — 0,045 mm ergibt.

Beim Vergaser-Motor hat der Kolbenboden einen Aufsatz, bei der Einspritzversion wird ein Flach-
kolben verwendet. Je nach Hub ist das Kolbenbolzenauge zum Kolbenboden hin versetzt.

Die Desachsierung des Kolbenbolzens betragt beim 2,0 Liter Motor 0,7 mm und beim 2,3 Liter Motor
0.0 mm.

Beim Einbau sollen nur Kolben gleichen Fabrikats und gleicher Gewichtsgruppe eingebaut werden.
Die Gewichtsgruppe ist mit + oder — im Kolbenboden eingeschlagen.

Der Zahnriemen

Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt iber einen Zahnriemen, der die beim Kettenantrieb auftretenden
Gerausch — bzw. Dichtigkeitsprobleme nicht kennt.

Diese Antriebsart ist im modernen Motorenbau ein bewéhrtes und wartungsfreundliches Antriebsele-
ment, Der Zahnriemen wird durch eine Spannrolle in der eingestellten Spannlage gehalten und gefiihrt.




Montage des Zahnriemens

Mur die richtige Montage des Zahnriemens gewahrleistet eine einwandfreie Funktion des Motors. Ganz
besonders ist darauf zu achten, dal die Kurbelwelle und die Nockenwelle in der richtigen Position zu-
einander stehen. Der Motor darf auf keinen Fall ohne gespannten Zahnriemen gestartet werden,

Wird der Motor an der Nockenwelle durchgedreht, darf dies nur entgegen der normalen Drehrichtung
des Motors geschehen. Um beim Durchdrehen des Motors eine Beschiadigung des Zahnriemens zu ver-
hindern, miissen die Ziindkerzen ausgeschraubt werden.

Wird ein bereits gelaufener Zahnriemen wieder verwendet, so darf dieser nur in der bisherigen Lauf-
richtung montiert werden.

Bei der Montage des Zahnriemens ist wie folgt vorzugehen:

1.

Kurbelwelle auf OT des 1. Zylinders stellen
(s. Markierung am Kurbelwellenzahnriemenrad). Diese Einstellung erfolgt bei demontiertem Zylinder-
kopf.

. Nockenwelle vor Montage des Zylinderkopfes auf Uberschneidung des 6. Zylinders stellen (s. Markier-

ung am Nockenwellenrad),

. Zundverteiler durch Verdrehen der Zwischenwelle auf Markierung 1. Zyl. stellen,

. Spannrolle entlasten (Druckfeder mit Klemmvorrichtung auf Block bringen).

. Den Zahnriemen vom Kurbelwellenriemenrad ausgehend entgegen der Drehrichtung des Motors nach-
einander auf alle Zahnriemenscheiben auflegen.

. Den Zahnriemen durch Bewegen der Nockenwelle (iiber das angeschraubte Verdrehteil) entgegen der
Drehrichtung des Motors strammziehen. In dieser Stellung Spannrolle zur Anlage am Zahnriemen
bringen und Spannrolle befestigen.




3. Olversorgung
Olpumpe

Anstelle der Eaten-Olpumpe wurde bei den neuen 6-Zyl.-Motoren eine Zahnradpumpe gewahit,

Die neue Olpumpe liegt unter dem Olniveau und arbeitet selbst bei extremer Kurvenfahrt chne
Druckabfall.

Weitere Vorteile dieser Pumpe sind: geringer Leistungsbedarf, groBe Forderleistung, schneller Druck-
aufbau nach dem Start und konstante Druckverhéltnisse,

Die iiber die Zwischenwelle angetriebene Ziindverteilerwelle treibt druch den Sechskantstab die Olpumpe
dan,

Ein Sicherheitsventil in der Olpumpe begrenzt den Oldruck auf max. 9 bar Uberdruck.

Es verhindert bei kaltem Motordl (sehr zhfliissigem Ol) eine Uberlastung des Olpumpenantriebes und
der Dichtfahigkeit des Olfilters,

Ein Druckregelventil, das direkt am Hauptodlkanal des Zylinderblockes angeschlossen ist (bereits ge-
filtertes Ol), regelt den Oldruck auf max. 5 bar Uberdruck, Das iiberschiissige Ol flieBt direkt in die
Olwanne zuriick.

Der Oldruckschalter sitzt in der Nahe des Olfilters im Motorblock und steht mit dem Hauptdlkanal

in Verbindunag.

Ein Verbindungsrohr sorgt fiir den einwandfreien Druckausgleich zwischen Kurbelgehduse und Zylinder-
kopf. Beim groBen 6-Zylindermotor findet dieser Druckausgleich iiber den Raderkastendeckel statt.

MOTORELEKTRIK UND —KUHLUNG

4. Motorelektrik

Die Vergaser-Ausfilhrung besal} bisher eine konventionelle Ziindanlage. Ab Modelljahr ‘79 besitzten
alle 6-Zylinder-Motoren eine kontaktlos gesteuerte Transistor-Ziindanlage. (bei 323 ab Serienbeginn)
Bei beiden Motorvarianten ist ein steckbarer Positionsgeber (OT-Geber) zur genauen Ziindzeitpunkt-

melung und -einstellung angebracht,
Die OT-Marke befindet sich nur noch am Schwingungsdampfer.

Achtung!

Zum Einstellen der Ziindung Motor abstellen.
Lebensgefahr! (VDE-Vorschrift)




5. Kiihlung

Wegen der Einbauldnge der neuen 6 Zylindermotoren muBte bei den Modellen 320 und 323 i der
Lifterfliigel durch ein elektr. angetriebenes Geblase vor dem Kiihler ersetzt werden. Der Gebldsemotor
wird durch 2 Temperaturschalter, die in einem Alugehause am unteren Kiihlwasserschlauch sitzen, ge-
steuert. Das Geblése lduft dadurch nach Erreichen einer Kiihimitteltemperatur von ca. 90° C in der

1. Drehzahlstufe und bei einer Temerperatur von ca. 99° C in der 2. Drehzahlstufe.
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Beim Modell 520 befindet sich an der Wasserpumpe ein 8-fliigeliger Viskoseliifter mit 420 mm Durch-
messer. Er lauft bis zu 2300 /min mit Motordrehzahl. Dariiber hinaus erhoht sich die Liifterdrehzahl

nicht mehr.

Die Uberpriifung der Abschaltdrehzahl erfolgt bei betriebswarmen Motor mittels Stroboskoplampe.
Dazu die Liifternabe mit Kreidestrich markieren und mit der angeschlossenen Stoboskoplampe anblit-
zen. Drehzahl langsam erhdhen, bis Kreidemarkierung stillsteht. Bis zur Abschaltdrehtzahl (2300 /min)

wandert die Kreidemarkierung in Fahrtrichtung gesehen, nach links.

Die Lifterkupplung ist zu erneuern, wenn die Toleranzen der Abschaltdrehzah! liberschritten oder nicht

erreicht werden.

In die neuen 6-Zylinder Motoren wurde ein Gehausethermostat — wie bei den groBen 6-Zylinder Motoren —

eingebaut. Am Thermostatgehause befindet sich eine Entliiftungsschraube,



Technische Daten “"Motor M 60"

Bauart
Hubraum
Hub
Bohrung

Leistung DIN PS/kw
bei Drehzahl (1/min)

Drehmoment (mkp/Nm)

bei Drehzahl {1/min)
Verdichtungsverhaltnis

Kurbelwelle

Nockenwelle

MNockenwellenantrieb

Kolben
Kolbenlaufspiel

Ventil @

Ventilspiel kalt

Schwingungsdampfer @

Olversorgung

Olpumpe

Oldruckbegrenzung

Olfiillmenge

BMW 320/520 BMW 323 |

6 Zyl. in Reihe, wassergekiihit

1977 cm® 2291 cm®
66 mm 76,8 mm
80 mm

122,4/90 143/105
6000 6000
16,3/160 19,4/190
4000 4500
92:1 95 : 1

SpharoguB nitriert, 7-fach gelagert
12 Gegengewichte

260° 7-fach gelagert

iber Zahnriemen,

Kurbelwelle iiber Zwischenwelle
(Benzinpumpe, Ziindverteiler,Olpumpe),
Spannrolle, Nockenwelle, Kurbelwelle

mit Aufsatz ohne Aufsatz

0,035 mm * 0,010 mm

Einlass 40 mm
Auslass 34 mm

Einlass 0,25 mm
Auslass 0,256 mm

200 mm 235 mm

Zahnradpumpe mit groBer Forderleistung
Antrieb iiber Zindverteiler

Sicherheitsventil ungefiltertes Ol
(Offnungsdruck 9 bar)
Uberdruckventil gefiltertes Ol
(Offnungsdruck 5 bar)

ohne Filter 4,0 Itr.
mit Filter 4.5 Itr,



Kiithlung

Motorlifter 3er

Motorlifter 520

Thermostat
Motor-Elektrik
Ziindanlage
Zundfolge
Ziindverteiler
Bosch Nr.:

Ziindzeitpunktverstellung

Zundeinstellung dyn.
Ziindkerzen

Ziundspule

Generator 320/323
Generator 520

Spannungsregler

Anlasser

Kraftstoffaufbereitung

2,0 | Vergaser

2,3 li Einspritzanlage

Kupplung

===

6 fliigelig, 365 mm 0

elektrisch betitigt, 2-stufig = 91/99° C
gesteuert durch Temperaturfihler

im Kihler

Viskoliifter, 8 fliigelig
420 mm @

84° Offnung neu 80°

Transistorierte-Spulenziindung (TSZ)
1-5—-3—-6—-2—-4

2,0 | Kontaktziindung 0 231 309 007
201TSZ - Zindung 0 237 302 011
2,31TSZ-Ziindung 0237 302 006

mit Fliehkraft und Unterdruck
Unterdruck Friih- und Spétverstellung

229 v.0OT bei 1500/min
Warmewert 145

Bosch KW 12 V

Bosch K1 — 14 V —65 A
Bosch K1 — 14V —55 A

Bosch EE 14 V 3 an Generator angebaut

Bosch GF 12V, 1,1 KW

SOLEX-Fallstrom—Doppelregistervergaser

4A7, mit TN-Starter
2. Stufe 44 mm

Starterklappen-Offnungsspalt temperatur-

abhangiq gesteuert
Bosch K-Jetronik

Tellerfederkupplung

Anpresskraft 2,0 | 450 — 520 kp
281540 — 612 kp



s, 3

Anzugsdrehmomente M 60

Motorgehduse:

Schraube Anzugsmoment (mkp)

mkp x 10 = Nm
KW Hauptlager |eicht gedit MI10x75 6,0 —6,7
Pleuelschraube leicht geolt M 9x1,25 2,0 vorziehen
70° nachziehen

Hinterer AbschluBdeckel M 6x25 09— 11

M 8x25 23— 2,7
Spurdeckel M 6x18 08— 1,1
AbschluRdeckel vorn M G6x18 09- 1,1

M 8x25 23— 2,7
Zahnrad an Zwischenwelle M10 x 28 40— 44
Sieb an Olpumpe M 6x25 09- 1,0
Olpumpe an Gehduse M 8x25 22— 24
Uberdruckventil an Kurbelgehduse M20x 15 25— 30
Schwungrad an Kurbelwelle M12x15 100—-11,6
Druckplatte an Schwungrad M 8x 16 - 1 OO
Olwanne an Kurbelgehause M 6x16 09— 1,1
OlablaBschraube M2Z2x 156 60— 65
Zwischenstiick von Olfilter M20x1,5 38— 4,2
Wasserpumpengehause M 8x20 23— 21
Schwingungsdiampfer an Nabe M Bx16 22— 24
Benzinpumpe an Motorblock M 8x50 06— 08
MNabe an Kurbelwelle M 18 x 65 40,0 - 44,0
{leicht gedlt)
Zylinderkopf
Zylinderkopfschrauben M 10 x 150 60— 65
{(Motor kalt)
Spurdeckel an Zylinderkopf M 6x18 09— 10
Zahnriemenrad an Nebenwelle M 10 x 28 40— 44
Schrauben fiir Spannrolle M 8 22— 24
Schutzblech fiir Zahnriemen M 6x22 09— 1,0
Zahnriemenscheiben auf Nockenwelle ™M 8 x 25 22— 24
Thermostatgehause M 6x25 02— 10
Thermostatgehause an ZK M 8x70 22— 24

M 8 x40 22— 24
Saugleitung an ZK M 8 20— 24
Vergaser an Saugrohr M 3 06— 08
Heizungsrohr an ZK M 6x35 09— 1,0
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