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1. E39 M5

1.1 Gesamt-
fahrzeug

Einleitung

Ende 1998 kommt die dritte Generation des M5, der M5
E39.

Er tritt die Nachfolge des M5 E34 an.

Dieser ist von der internationalen Automobilpresse vielfach
als "beste Sportlimousine der Welt" ausgezeichnet worden.

Der M5 E39 ist der bisher leistungsstarkste Serien BMW. Er
ist ein reinrassiger Sportwagen in Verbindung mit den
geschétzten Attributen einer Luxuslimousine.

Im Design bleibt er, wie erwartet, relativ dezent, gemessen
an anderen Hochleistungsautomobilen.

Der M5 E39 wurde von der BMW M Abteilung M Fahrzeuge
in Garching entwickelt.

Gebaut wird der M5 aber nicht mehr in Garching, sondern
direkt auf dem Serienband im Werk 2 in Dingolfing.

Der neue Motor $62B50 kommt, wie alle S-Motoren

(S = Sondermotor), aus der Abteilung Sondermotorenbau
im Werk 1 Minchen.

KT-3n7

Abb. 1: Der E39 M5 basiert auf der E39 Limousine



1.2 Die M GmbH

Historie

1972 wurde die Motorsport GmbH gegriindet. Die Haupt-
aktivitat lag in den Anfangsjahren im Motorsport. Uber die
Jahre entwickelten sich immer neue Betatigungsfelder:

Motorsport

M Fahrzeuge

Individual Fahrzeuge

Fahrertraining

Systemtechnik (z.B. der F1 McLaren)

Um die Qualitat der neuen Aufgabenbereiche und den Er-
folg im Motorsport zu sichern, wurden in den 80er Jahren
verschiedene Strukturen der Organisation gedndert.

So wurde im ersten Schritt die Fahrzeugentwicklung von
der Motorenentwicklung (beides in Miichen Milbertshofen)
getrennt. Die Fahrzeugentwicklung wurde nach Garching
bei Miinchen ausgelagert. So konnte die Leistungsfahigkeit
beider Bereiche gesteigert werden.

Die Motorsport GmbH wurde im September 1993 in die
M GmbH (BMW M) umbenannt.

Der nachste Schritt war die Grindung der Motorsport
Limited im Jahr1995. |hr Hauptsitz liegt in GroBbritannien

Bracknell/Berkshire. Eine Gruppe von Mitarbeitern sichert
von dort die sportlichen Erfolge.

Heute ist die BMW M in Garching und Miinchen und
beschéftigt sich mit folgenden Fachbereichen:

- M Fahrzeuge

- Individual Fahrzeuge

- Fahrertraining

Die Systemtechnik wurde aufgelost.

Die Motorenentwicklung fir die BMW M und die Motorsport
Limited wird in Mlnchen betrieben.

Mit der so geschaffenen Organisationsstruktur konzentriert
sich die BMW M auf die Entwicklung von Hochleistungsau-
tomobilen und die Motorsport Limited auf das sportliche
Auftreten der BMW AG.



Geschichte der M Fahrzeuge

Erste Generation:

- M1 (Sportcoupé)
1978 - 81 gebaut, der legendére M1 ist als Rennwagen
(Procar-Serie, Rahmenrennen der Formel 1) entwickelt
worden.
In einer StraBenversion wurden ca. 400 Fahrzeuge ge-
baut. Ausgeristet mit dem M88 6-Zylinder-Reihenmotor
mit 3.453 cm? leistete der M1 277 PS und war mit einer
Doppelscheiben-Kupplung bestiickt.
Der M88 hatte auBer einer Kraftstoffeinspritzung zwei
obenliegende Nockenwellen und drei Drosselklappen-
Paare.

- M 535i E12 (seriennahe Sportlimousine)
1980 - 81 gebaut, leistet dieser E12 mit dem 6-Zylinder-
Reihenmotor M30B35 mit einfacher obenliegender Nok-
kenwelle 218 PS.

- M 635CSi E24 (Sportcoupé)
1984 - 89 gebaut, bestlickt mit einem Uberarbeiteten
M88 Motor mit jetzt 286 PS (bei gleichem Hubraum wie
der M1).

M3 Generationen:

- 1986 - 91 erschien der M3 E30 mit dem Vierzylinder $14
B23 als Sportzweittrer (195 PS) und Cabriolet (215 PS)
bis zum Modell Sportevolution Il mit dem $14B25
(238 PS). In einer Gruppe A Version (ca. 320 PS) wurden
zahlreiche Meisterschaften, unter anderem eine Welt-
und mehrere Europa- sowie nationale Meistertitel,
gewonnen.

- 1992 I6st der M3 E36 mit dem Sechszylinder S50B30
mit 286 PS (EinlaB-VANOS) den M3 E30 ab.

1995 kommt der $50B32 Motor mit 321 PS (Doppel-
VANOS) zum Einsatz, begleitet von umfangreichen
Antriebs-/Fahrwerksanderungen.

Der M3 E36 wird in den Varianten Limousine, Coupé und
Cabriolet im Werk 6 in Regensburg gebaut.

Seit Ende 1996 steht fur den M3 ein spezielles Getriebe,
das SMG (Sequentielles M-Getriebe), zur Verfligung.

M5 Generationen:

- M5 E28 (Sportlimousine)
1985 - 87 gebaut, kommt dieser M5 der ersten
Generation mit dem Uberarbeiteten M 88 (286 PS) auf
den von BMW gegriindeten Markt flir Sportlimousinen.



- M5 E34 $Sportlimousine und Sporttouring)
1988 - 91 kam die zweite M5 Generation mit dem aus
dem M88 weiterentwickelten S38B36 mit 315 PS und
neuer Technik, wie einem Ansaugsystem mit Resonanz-
steuerung, auf den Markt.

1991 - 95 die technische Uberarbeitung mit dem hub-
raumstérkeren $38B38 mit 340 PS und diversen An-
triebs-/Fahrwerkséanderungen, wie 6-Gang-Getriebe und
vorne Compound-Bremse.

- Neuer M5 E39 (Sportlimousine)
Ende 1998 kommt die dritte M5 Generation mit dem neu-
en Achtzylinder $62B50 mit 400 PS und technischen
Anderungen, wie: 2 x Doppel-VANOS, Compound-Brem-
se vorne und hinten sowie acht Einzeldrosselklappen.

KT-3923

Abb. 2: S62B50 V8 Motor im E39 M5

Sonderfahrzeuge:

- 1990 ging der 8580CSi Zwolfzylinder mit dem $70B56
und 380 PS in Serie.

- 1997 kommt der M roadster mit dem vom M3 bekannten
S$50B32 (321 PS) auf den Markt.

- Im September 1998, kurz vor dem neuen M5 E39, ist auf
Basis des M roadsters ein M Coupé mit dem S$50B32
vorgestellt worden.



2. Technische Daten

2.1 Gesamt-
fahrzeug

Abmessungen

In der Lange hat der M5 E39 ECE gegeniber seinem Vor-
génger aus der Modellreihe E34 zugelegt. Bedingt durch
eine andere Nummernschildaufnahme ist der neue M5 um
10 mm im Vergleich mit einem E39 540i langer.

Die Karosserie des neuen M5 ist um 41 mm breiter als beim
E34 M5. Verglichen mit einem E39 540i ist die Breite gleich.

Verglichen mit der E39 Serienlimousine, ergeben sportlich
aussehende AuBenspiegel am M5 ein Plus von 9 mm in der
Gesamtbreite.

Die Hohe der Karosserie ist + 45 mm zum M5 E34 und
+ 2 mm zum E39 540i (andere Rader).

1515
1800 1990 -

4784 =

KT-3741

Abb. 3: E39 M5 Abmessungen



Technische Daten

=
Vergleich der technischen Daten
MaBe, Gewichte und Kapazitaten
M5 E34 M5 E39 540i
(Schaltgetriebe)
Léange (mm) 4720 4784 4775
Breite min./max. (mm) 1751 1800/1990 1800/1981
Hoéhe (mm) 1392 1437 1435
CW-Wert Cx/A/Cx * A
-/m2/m?2 0,32/2,06/0,66 | 0,31/217/0,673 0,31/2,17/0,67
Wendekreis (m) ca. 11,0 11,6 11,4
Radstand (mm} 2761 2830
Spurweite (mm) - vorn 1474 1615 1612
1496 1527 1526
Leergewicht (kg) EU 1725 1790 1680
Zul. Gesamtgewicht (kg) 2225 2290 2170
Gepéckraumvolumen (I) 460
ca. Tankinhalt (l) 90 70 70
- = —
Vergleich der technischen Daten
Fahrleistung und Verbrauch
M5 E34 M5 E39 5401 MJ 99
§38B38 $62B50 Mé2B44
(Schaltgetriebse)
V max. (km/h) abgeregelt 250
Beschleunigung
0 - 100 km/h 59 5,3 6,2
Stehender Kilometer (s) 25,9 241 25,9
Elastizitat 80 - 120 km/h
(s) 4. Gang 6,9 4,8 6,4
Verbrauch gesamt DIN 12,0 EU 13,9 EU 12,3
auBer-/innerstadtisch 8,3 (90 km/h) 9,8/21; 8,5/18,8
(1/100km) 9,6 (120 km/h)
18,0 (Stadt)
theor. Reichweite in km DIN 750 EU 503 EU 569
CO,-Emission (gr/km) -/- 336 293




Vergleich der technischen Daten

Motor, Antrieb

M5 E34 M5 E39 540i MJ 99

$38B38 $62B50 M62B44

(Schaltgetriebe)
Motormanagement DME M3.3 MS 8§52 ME7.2
Hubraum eff. (ccm) 3795 4941 4398
Bauart/Ventile pro Zyl. 6 Reihe/4 8 Vv/4 8 V/4
Bohrung/Hub (mm) 94,6/90,0 94/89 92,0/82,7
Leistung kW (PS)/1/min 250 (340)/6900 | 294 (400)/6600 | 210 (286 )/5400
Hochstdrehzahl 7250 7000 6100
Literleistung kW (PS)/I 66 (90) 59,5 (81) 48 (65)
Leistungsgewicht (DIN) kg/ 6,5 (4,76) 5,85 (4,23) 7,64 (5,6)
kW - (kg/PS) (EV) 6,9 (5;1) 61 (4,5) 8,0 (5,9)
Drehmoment (Nm/1/min) 400/4750 500/3800 440/3600
Verdichtungsverhéltnis 10,5: 1 11,0:1 10,0:1
Kraftstoff (ROZ) 95
Ventildurchmesser
EinlaB/AuslaB (mm) 38,5/32,5 35/30,5
Schaftdurchmesser (mm) 7 6
Ventilhub
EinlaB/AuslaB (mm) 10,7 10,3/10,2 9,0/9,0
autom. Spielausgleich nein ja ja
Spreizung M GmbH Normal-Serie
EinlaB/AuslaB (kW) 264/108 Doppel-VANOS | EinlaB-VANOS/
beide variabel AuslaB 104

Getr.: 1./2./3./4./5./6./R
Handschalter Typ
Ubersetzungsverhéltnis

S6S 420G

4,23/2,53/1,67/1,23/1,0/0,83//3,75

Hinterachse Typ
Ubersetzungsverhiltnis

210
3,23:1

215
315:1

220 K
2,81:1
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3. Motor S62B50

3.1 Konzept

$62B50

Hauptziel bei der Entwicklung des M5 Motors war nicht die
reine Produktion von Drehmoment, sondern vor allem Fahr-
dynamik als Zeichen eines optimalen Umgangs mit dem
verfligbaren Leistungspotential.

Sie beruht im wesentlichen auf dem fiir einen V8 hohen
Drehzahlvermdgen in Verbindung mit einer kurzen Achs-
Uubersetzung. So 1Bt sich wesentlich mehr Kraft in Fahrlei-
stung umsetzen, als bei niedrig drehenden Motoren. In
Zahlen bedeutet das zum Beispiel, eine Beschleunigung
von 0 auf 200 km/h in nur 17,8 Sekunden oder von 80 auf
120 km/h in nur 4,8 Sekunden.

Eine kennfeldgesteuerte Doppel-VANOS wurde als bereits
erprobtes System aus dem BMW M3 im Grundprinzip (iber-
nommen. Sie verstellt die Spreizung der Ein- und AuslaB-
nockenwellen und steigert dadurch das Drehmoment im
unteren und mittleren Drehzahlbereich. Weitere Vorteile
sind bessere Leerlaufeigenschaften, schnelleres Erreichen
der Kat-Betriebstemperatur sowie geringerer Verbrauch.

Der S62 unterschreitet die Abgasgrenzwerte der
EU-3/D4-Norm.

KT-4333

Abb. 6: S62B50 Einzelteile
1



3.2 Kurbel-

12

gehause

Einleitung

Das Kurbelgehduse des S62 ist eine eigensténdige
M GmbH Entwickiung. Es ist aus einer Alusil-Aluminium-

legierung im KokillenguB3 gefertigt.

KT-3927

Abb. 7: S62B50 Ansicht vorne

Hinweis:

In der nachfolgenden technischen Beschreibung des
S62B50 wird er teilweise mit dem M62 verglichen. Es han-
delt sich hier um den Vergleichsmotor M62B44 Modelljahr

1999.

Die Oberflachengite der Zylinderlaufbahnen wird durch
Freilegungshonen erreicht.

Der Wassermantelkern ist neu, mit Anschliissen fiir den OI-
Wasser-Warmetauscher im 90° Zylinder-V.

Der Wassereintritt in den Motorblock ist vorne an den Zylin-
dern 1 und 5.

Der Zylinderdurchmesser ist mit 94 mm um 2 mm gréBer als
beim M62B44.



Der Pleuelfreigang zu den Olriicklaufen wurde dem gréBe-
ren Pleuelhub und der Pleuelform angepaft.

Die Hauptlagerstiihle sind wie beim M62 optimiert mit einer
Hauptlagerdeckelverschraubung von 11 mm und gréBerer
Lagerbreite.

Der Zylinderabstand betrdgt 98 mm. Das Kurbelgeh&use ist
491 mm lang, ca. 225 mm hoch und wiegt 32 kg.

Service Hinweis:

Zur Erkennung der richtigen Lagerschalen, passend zur
werkseitigen Bearbeitungsstufe der Kurbelgehause-Haupt-
lagerbohrung, ist keine Farbmarkierung im Kurbelgeh&use,
sondern es sind Kerben eingeschlagen.

Gemé&B der Anzahl von Kerben im Geh&ause werden Lager-
schalen einer entsprechenden Farbkennzeichnung verbaut.

1 Kerbe:==>Kennzeichnung gelb
2 Kerben:==>Kennzeichnung grin

3 Kerben:==>Kennzeichnung weil

Die Zylinderlaufflaichen kénnen nicht nachgearbeitet wer-
den, und das zuldssige GesamtverschleiBspiel zwischen
Kolben und Zylinder betragt 0, mm (wie M62).

Kurbelgehauseentliiftung

Das Entliftungssystem beim S62 ist nicht druckgeregeit
wie beim M62.

Die Blow-By-Gase werden direkt abgesaugt. Demzufolge
ist der Kurbelgehdusedruck vom aktuellen Druck (Unter-

druck) im Luftsammler abhéngig.

Die im Motorbetrieb stoBweise entstehenden Blow-By-
Gase sammeln sich im Kurbelgeh&use und flieBen von dort

Uber den Kettenbereich in die Zylinderkdpfe.

Von dort erfolgt die Absaugung tber zwei Zyklon-Abschei-
der (einer pro Zylinderkopf).

Hier werden die flissigen Olbestandteile vom Blow-By-Gas

getrennt und direkt in die Olwanne (unter Olniveau) zuriick-
gefuihrt. Das Gas wird in den Luftsammler abgesaugt.

13
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Service Hinweis:

Die Verbindung sowie Abdichtung der Kurbelgeh&ause-Ent-
lGftung erfolgt iber Rohre und Schlduche mit Schlauchbin-
dern. Bei einer Motorkomplettierung ist auf einen
sorgféltigen Arbeitsablauf zu achten, da Undichtigkeiten
erst beim Motorlauf auftreten und unter Umsténden nicht
gleich erkannt werden. Undichtigkeiten fiihren zur Ollecka-
ge bzw. zur Falschluftansaugung und einem unruhigen und
schlechten Motorlauf. Reparatur und Fehlersuche sind zeit-
aufwendig, da die Rohre und Schlauche teilweise vom Rie-
mentrieb verdeckt werden.

Kurbelwelle

Die Kurbelwelle ist aus hochfestem Stahl geschmiedet, hat
5 Lagerstellen, 6 Gegengewichte und ist gewichtsoptimiert
(hohigebohrt und feingewuchtet mit Schwermetallstopfen).

Das Axialspiel wird im Lager 5 (Bund- oder Spurlager ge-
nannt) durch Anlaufscheiben eingestellt und liegt zwischen
0,085...0,257 mm (wie M62).

Der nominale Hauptlagerdurchmesser ist 70 mm, die Lager-
breite 42 mm (wie M62) und das Radiallagerspiel liegt zwi-
schen 0,025...0,050 mm (M62 = 0,020...0,046).

Der Hub betragt 89 mm und der Pleuellagerzapfen hat ei-
nen Durchmesser von 49 mm (M62 48 mm), eine Lagerbrei-
te von 21 mm (wie M62) und das Radiallagerspiel liegt
zwischen 0,025...0,066 mm (M62 = 0,020...0,056).

Service Hinweis:

Es gibt Lagerschalen fir Haupt- und Pleuellager der Repa-
raturstufe 1 und 2. Die Lagerstellen kbnnen zweimal

(je 0,25 mm) nachgeschliffen werden (Uber den Teiledienst
sind die jeweiligen Kurbellwellen erhaltlich).

Schwungrad

Es kommt ein weitgespreiztes (gréBerer Federweg) und ge-
wichtsoptimiertes Zweimassenschwungrad ohne Oldamp-
fung zum Einsatz. Die Inkrementenverzahnung ist, wie beim
M62, am Schwungradkranz verbaut. Sie dient zur Drehzahl-
und Laufruheerfassung.

Der induktive Drehzahlgeber ist, wie beim M62, in der
Getriebe-/Kupplungsglocke verbaut und vom Fahrzeugbo-
den aus zuganglich. Er erzeugt, entsprechend der Inkre-
mentenverzahnung, ein digitales Rechtecksignal, welches
im Motorsteuergerat ausgewertet wird.



3.3 Pleuel

Der S62 hat gecrackte Stahlpleuel wie der M3 S50B32 (der
M62 hat gecrackte Sinterpleuel).

Beim Cracken (Brechen) der Pleueldeckel entsteht beim
Stahlpleuel, wie beim Sinterpleuel, eine feine Bruchoberfla-
che. Diese Oberflachenstruktur zentriert den Pleueldeckel
paBgenau bei der Montage auf die Pleuelstange. Dadurch
konnten bei der Herstellung der Pleuel die Bearbeitung-
schritte "PaBverzahnung Frasen" und "Zentrierhllsen Einar-
beiten" entfallen.

Das StichmaB betragt 141,5 mm (S50B32 139 mm).

Das kleine Pleuelauge hat mit eingebauter Lagerbiichse ei-
nen Durchmesser von 22 mm (S50B32 = 21 mm), das grof3e
Pleuelauge ohne Lagerschale 53 mm wie S50B32 (M62 =
52 mm).

Zur Optimierung der Motorlaufruhe werden die S62 Pleuel
nicht wie beim S50B32 nach Gewicht sortiert und farblich
gekennzeichnet. Alle produzierten S62 Pleuel haben die
gleiche Gewichtsklasse. Dies wird durch ein aufwendiges
Verfahren sichergestellt. Am kleinen und am groBen Pleuel-
auge wird je ein Zusatzgewicht angeschmiedet. An diesen
Zusatzgewichten wird soviel Material abgenommen, bis das
Pleuel austariert ist.

KT-3829
Abb. 8: S62 Pleuel mit angeschmiedeten Zusatzgewichten

Zur leichteren Montage (Montagerichtung und Pleuelzuge-
hérigkeit) ist auf einer Seite der Pleuelstange und der dazu-
gehorigen Seite des Pleueldeckels die Pleuelnummer
eingraviert (mit Lasertechnik).

Service Hinweis:
Wird ein Pleueldeckel seitenverkehrt oder auf eine andere
Pleuelstange montiert, wird die Bruchstruktur beider Teile

zerstort und der Deckel ist nicht zentriert. Diese Pleuel und
Deckel miissen durch komplette Neuteile ersetzt werden.

15



3.4 Kolben

16

Vom konstruktiven Aufbau her bezeichnet man den S62 Kol-
ben als Kastenkolben. Der Hersteller ist Mahle.

Die Kolbenoberflache ist fiir den Alusilblock mit Ferrostan
spezialbeschichtet und verzinnt (&hnlich M62).

KT-3328
Abb. 9: S62 Kolben

Der Kolben hat eine Héhe von 5115 mm, und einen Durch-
messer von 94 mm und keine thermischen Regelstreifen.

Der Kolben ist flir den Betrieb mit Kraftstoff ROZ 98 (bleifrei
Super Plus) ausgelegt. Durch die Klopfregelung kann bis zu
ROZ 95 (bleifrei Super) verwendet werden. Das Verdich-
tungsverhaltnis ist 11:1.

Die Kolben werden tber S62 spezifische Hakenspritzdisen
gekihlt (Kolbenboden-Kiihlung). Diese sind auf der AuslaB-

seite in Zylindermitte verbaut (wie M62).

Achtung:
Die Kolben der Zylinderreihe 1 - 4 unterscheiden sich von

den Kolben der Zylinderreihe 5 - 8. Entsprechend ist die Zy-
linderreihe in den Kolbenboden lasertechnisch eingraviert!

Die Kolbenbolzenachse ist um 11 mm jeweils zur anderen
Ventilseite aus der Kolbenmitte versetzt.

Kolbenringe

Fir eine optimale Gasabdichtung des Verbrennungsraumes
und minimalen Olverbrauch werden folgende Ringe ver-

wendet:
1. Nut: asymmetrisch balliger Rechteckring 1,2 mm
2. Nut: Nasenminutenring 1,5 mm

3. Nut: Dachfasenring mit Schlauchfeder 2,0 mm



3.5 Kupplung

Neu flr ein M Fahrzeug ist die selbstnachstellende Kup-
plung MF240 (SAC Kupplung = Self-Adjusting-Cluch). Sie
ist im Aufbau gleich wie beim M62. Die Mitnehmerscheibe
(@ 240 mm) hat aber angepaBte Reibbelage.

Mit der SAC Kupplung ist die Ausriickkraft und somit aufzu-
wendende Pedalkraft niedriger und tUber die gesamte
Kupplungslebensdauer annahernd gleich. AuBerdem
erhoht sich die VerschleiBreserve und damit auch die
Lebensdauer.

Im Gegensatz zur herkdbmmlichen Kupplung, ist bei der SAC
Kupplung die Lagerung der Haupt-Tellerfeder nicht fest am
Deckel angenietet, sondern (ber eine sogenannte Sensor-
Tellerfeder abgestitzt.

KT-3977

Abb. 10: S62 Ansicht hinten mit SAC

Service Hinweis:

Der Aus- und Einbau der SAC Kupplung erfolgt mit zusatz-
lichen Spezialwerkzeugen (siehe Rep.-Anleitung).

Die Tellerfeder wird vorgespannt und der Nachstellmecha-
nismus bei der Montage blockiert.

Bei Nichtbeachtung kann sich ansonsten die Nachstellmég-

lichkeit der falsch montierten SAC Kupplung bis auf O ver-
ringern.

17



3.6 Schwin-
gungstilger

18

Aufbau

Der Torsionschwingungstilger ist neu ausgelegt und radial
von der Kurbelwelle entkoppelt, um die Kurbelwellen-Dreh-
schwingungen absorbieren zu kénnen.

Erist wie beim S50B32 mit 4 Schrauben befestigt (M62 eine
Zentralschraube).

Die Kurbelwellen OT-Absteckung ist, wie beim S50B32, am
Schwingungsdampfer realisiert (M62 Schwungrad).

Dazu ist ein spezielles GuBteil mit Absteckbohrung am un-
teren Kettenkasten verschraubt. Die OT-Bohrung ist im
Schwingungsdampfer.

b
i

KT-3927

Abb. 11: 862 Schwingungstilger

Service Hinweise:

Die 4 Befestigungsschrauben des Schwingungstilgers, hin-
ter der Riemenscheibe, dirfen nur einmal verwendet wer-
den.



3.7 Ansaugtrakt

Luftfilhrung

KT-3786

Abb. 12: S62 Luftsammler mit 2 Luftfiltergeh&usen

Der Lufteintritt der 2 Ansauggerauschdampfer befindet sich
seitlich hinter den Scheinwerfern.

Die Gerauschdampfer mit Luftfilter sind links und rechts,
nahe den Scheinwerfern, plaziert und sorgen fir die
Einhaltung der internationalen Gerduschemissionswerte.
Vom Luftfilter/Gerduschdampfer wird die angesaugte Luft
uber zwei HeiBfilm-Luftmassenmesser (HFM 5 - 6.4) vorne
mittig in den Luftsammler geleitet.

Luftsammler

Der Luftsammler ist groBvolumig gestaltet und besteht aus
Ober- und Unterteil.

Das Oberteil ist mit 15 Chrom-Blindmuttern verschraubt.

Das Unterteil ist auf den acht Einzel-Drosselklappenstutzen
verschraubt, aber durch Spezialflansche entkoppelt.
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Im Sammler hat jeder Zylinder einen eigenen ca. 20 cm lan-
gen gebogenen Luftansaugstutzen. Die Lage der einzelnen
Stutzen ergibt sich aus der Geometrie des Sammlers und
der einzelnen Trichter.

Gleichzeitig wird dadurch vermieden, daB bei Service-
arbeiten bei geéffnetem Sammler Gegensténde direkt in die

Drosselklappenstutzen fallen.

KT-3978

Abb. 13: 862 Luftansaugstutzen (Deckel abgebaut)

Durch die groB3flachige Auslegung des Luftsammlers be-
steht die Gefahr, daB sich eine unerwiinschte Menge Kon-

densat auf dem Sammlerboden anreichert.

Kondenswasser kann sich unter unginstigen Umstanden in
der kalten Motorphase, bei Motorstillstand und wahrend

des Betriebs bilden, indem sich Wasser aus der Luft an den
kalten Sammlerinnenwénden niederschlagt und am Boden

sammelt.

Um dies zu vermeiden und sicherzustellen, dal3 das Kon-
densat von jeder Luftsammlerstelie abgeleitet wird, ist ein
Kondens-Ablaufsystem verbaut.

Vom Sammlerboden rechts und links wird das Kondensat
Uber a&uBere Leitungen in eine tieferliegende Stelle in den

Sammler hinten Mitte verlagert (Stirnwandseite).



Kondensat-Ablaufsystem

zentraler
Kondensat-
abIan KT-3762

Abb. 14: S62 Luftsammlergehduse Ansicht unten

Da der Sammlerboden vorne in Fahrtrichtung tiefer liegt als
hinten, l1auft das Kondensat tiber eine in der Sammlerbo-

denmitte integrierte Ablaufrinne nach vorne, von wo es lber
einen Schlauch in einen Kanal des Kettenkastens der Zylin-

derreihe 5 - 8 abgeleitet wird.

Bei Normalbetrieb des Motors verdunsten diese Mindest-
mengen Wasser bedenkenlos.

Ein weiterer Sammelpunkt fir Kondensat sind die Rdume
um die tief im Luftsammler liegenden acht Befestigungs-
flansche der gebogenen Luftansaugstutzen.

Dieses Kondensat wird (iber eine kleine Ablaufbohrung am

oberen Flansch des jeweiligen Drosselklappenstutzen zur
Drosselklappe abgeleitet.
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3.8 Drossel-
klappen

22

Drosselklappensynchronisation

Es sind acht einzelne Drosselklappenstutzen (DKS) verbaut.

KT-3759

Abb. 15: S62 Drosselklappenstutzen einer Zylinderreihe

Die Drosselklappenstutzen (DKS) sind ohne Entkoppelung
direkt mit den Zylinderképfen verschraubt. Die Abdichtung
zu den Ansaugkanalen erfolgt Uber Form-O-Ringe.

Far einen ruhigen und stabilen Motorlauf ist es unbedingt
erforderlich, daB fur alle 8 einzelnen Zylinder mdéglichst
genau die gleiche Menge an Kraftstoff-Luft-Gemisch zur
Verfigung steht. Darum sollen die 8 DKS bei allen Betriebs-
zustanden die gleiche Winkellage haben.

Dies wird erreicht, indem zuerst die 8 Einzeldrosselklappen
bankweise zueinander und im AnschluB die beiden Zylin-
derbénke miteinander synchronisiert werden.

Die Ansteuerung der DKS erfolgt von der EDR (Elektroni-
sche-Drosselklappen-Regelung) tGber einen Gleichstrom-
motor im V-Raum (siehe Kapitel Motorsteuerung MSS52).

Die vier DKS-Wellen eines Zylinderkopfes sind tber Ge-
stdnge mit Stellschrauben miteinander verbunden. An die-
sen Stellschrauben werden die DKS einer Zylinderbank
zueinander eingestellt.

KT-3950

Abb. 16: S62 Drosselklappen mit Einstellschrauben



Dies erfolgt in mehreren Einzelschritten:

1. a)
DKS Zylinder 1 und 2 angleichen

b)
DKS Zylinder 3 und 4 angleichen

c)

DKS-Paar Zylinder 1 - 2 mit DKS-Paar Zylinder 3 - 4
angleichen

2. a)
DKS Zylinder 8 und 7 angleichen

b)
DKS Zylinder 6 und 5 angleichen

c)

DKS-Paar Zylinder 8 - 7 mit DKS-Paar Zylinder 6 - 5
angleichen

Im letzten Schritt erfolgt die Gesamt-Synchronisation der
beiden Zylinderreihen zueinander.

Auf der Welle des EDR-Stellmotors befindet sich eine Dreh-
scheibe mit zwei Kugelképfen.

KT-3940

Abb. 17: S62 V-Raum ohne EDR Stellmotor
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KT-3760

Abb. 18: S62 EDR Stellmotor

Ein Kugelkopf ist mit den DKS-Paaren der Zylinderbank
1 - 4 und der zweite mit der Zylinderbank 5 - 8 verbunden.

Die Zylinderbank 1 - 4 ist durch eine fest eingestellte Zug-
stange mit der Drehscheibe verbunden, die Zylinderbank
5 - 8 durch eine verstellbare Zugstange.

An dem Gestéange der Zylinderbank 5 - 8 werden die beiden
Zylinder-Banke zueinander synchronisiert (angeglichene
DKS-Paare Zylinder 1 - 2/3 - 4 mit angeglichenen DKS-
Paaren Zylinder 8 - 7/6 - 5).

Nur nach korrekt durchgefuhrter Drosselklappen-Synchro-
nisation kann die DME nach dem Motorstart den automati-
schen Leerlauf-Motorabgleich (Zylinderabgleich) erfolg-
reich durchfihren.

Service Hinweis:

Die Vorgehensweise bei der Drosselklappen-Synchronisa-
tion erfordert ein hohes MaB an Fingerspitzengefiihl und
Arbeitssorgfalt.

Ein erweiterter Spezialwerkzeugsatz ist notwendig. Bitte die
Reparaturanleitung beachten.



3.9 Gemisch-
aufbereitung

Kraftstoffsystem

Die Einspritzventile sind direkt mit O-Ringabdichtungen in
Drosselklappenstutzen eingesteckt.

Die Einspritzleisten der beiden Zylinderbéanke sind stirn-
wandseitig durch einen flexiblen Schlauch miteinander ver-
bunden. Sie werden Uber ein T-Stlick mit Kraftstoff versorgt
und haben keinen Riicklauf.

Somit handelt es sich auch beim S62 um ein ricklaufloses
Kraftstoff-System, auch als Returniless-Fuel-System (RFS)
bekannt. Dadurch wird im Fahrzeugbetrieb eine Reduzie-
rung der Kraftstofftemperatur im Tank erreicht, was direkt zu
weniger Kraftstoffgasbildung fihrt.

Im Zuge dieser RUNNING LOSS (Verdunstungs-Verluste)
MaBnahmen ist der Kraftstoffdruckregler jetzt, wie beim
M62, nicht mehr an der Einspritzleiste, sondern an den
Kraftstofffilter verlegt worden. Dieser ist unter dem Fahr-

zeug in H6he Fahrersitz verbaut.

Abb. 19: S62 Kraftstofffilter mit Druckregler (analog M62)

Die Kraftstoffpumpe foérdert aus der linken Tankhélfte. Der
Uberschissige Kraftstoff wird nach dem Druckregler in die
rechte Tankhalfte geleitet, von dort wird der Kraftstoff mit-
tels einer Saugstrahlpumpe wieder in die linke Tankhélfte

zur Kraftstoffpumpe geférdert (kleiner Kreislauf, wie M62).

Der Kraftstoffdruck betragt 5 bar (wie S50B32).
Leerlaufsystem

Ein zentraler Leerlaufsteller (Zwei-Wickel-Drehsteller
ZWD 5) im V-Raum versorgt die 8-Zylinder mit der erforder-
lichen Menge Luft im Leerlaufbetrieb.

Jeder der 8 DKS besitzt einen eigenen Leerlaufluftkanal fur
seinen Zylinder. Die Verbindung der vier Kanéle einer Zylin-
derbank erfolgt Gber 3 Rohre mit O-Ring-Abdichtung zwi-
schen den DKS V-raumseitig. Das mittlere Rohr zwischen
DKS 2 und 3 (Bank 1) bzw. DKS 6 und 7 (Bank 2) ist als T-
Stlick ausgebildet. Hier wird die Leerlaufluft in die entspre-
chende Zylinderbank eingeleitet. Die Luftfihrung vom Leer-
laufsteller zu den beiden T-Stiicken (Zylinderbanken) erfolgt

Uber eine Schlauchleitung.
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Abb. 20: S62 Verbindungsteile Leerlaufluft einer Zylinderreihe

Unterdruckanschliisse

Alle Unterdriicke werden vom Leerlaufsystem abgenommen
bzw. bereitgestellt.

An der Schlauchleitung vom Leerlaufsteller zu den Zylinder-
bé&nken sind die Unterdruckanschiisse flir das TEV (Tank-
Entluftungs-Ventil) und die DMTL (Diagnose Modul Tank
Leck-Diagnose-Pumpe nur US Fahrzeuge ab 9/99).

Am DKS Zylinder 1 vorne im V-Raum befindet sich der An-
schluB fur das Regelventil der Sekundérlufteinblasung.

Am DKS Zylinder 7 im V-Raum ist der Kraftstoffdruckregler
angeschlossen.

Der Bremskraftverstarker wird von beiden Zylinderbanken
Uber einen T-férmigen Schlauch versorgt.

Die Abnahme ist im V-Raum hinten am DKS Zylinder 4 und
DKS Zylinder 8.



310 Zylinderkopf

Aufbau

Der Vierventil-Zylinderkopf ist einteilig aufgebaut (S38 und
S50 sind zweiteilig mit einem Steuergehduse als Oberteil)
und basiert auf dem M62 Kopf. Zwei neue obenliegende

Nockenwellen (NW) und TassenstdBel (HVA) betatigen die
Ventile. Er ist fur die héhere thermische und mechanische

Belastung ausgelegt.

KT-3981

Abb. 21: S62 Zylinderkopf Draufsicht

Die Ventildeckel aus Alumimium sind, neu gestaltet, an den
Luftsammler und die VANOS angepaBt.

Die Zundspulenabdeckungen aus gleichem Material sind
ebenfalls geandert.

Die Zylinderkopfdichtungen sind neu in Stahlausfihrung.
Zylinderkopf-Kiihlprinzip

Der KihImittelfluB im Zylinderkopf erfolgt nach dem Quer-
stromprinzip mit entsprechender Anpassung des Wasser-
mantels.

Das KuhImittel strémt vom Zylinderblock kommend auf der
AuslaBseite ein, durchstréomt den Kopf quer und tritt im V-
Raum aus drei Offnungen zwischen den Zylindern aus in
eine eigene Ricklaufleitung pro Zylinderbank ein.
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311 Ventiltrieb
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Nockenwellen

Primarantrieb

Der Primé&rantrieb erfolgt (iber eine Doppelrollenkette von
der Kurbelwelle auf beide EinlaBnockenwellen (M62 Ein-
fachrollenkette).

Die Kette wird, wie beim M62, durch eine V-férmige Um-
lenkschiene mittig, einer geraden Schiene auf der Zylinder-
bank 5 - 8 und einer gebogenen Kettenspannerschiene
Zylinderbank 1 - 4 gefiihrt.

Der hydraulische Kettenspanner ist, wie beim M62, im Ket-
tenkastendeckel Zylinderbankseite 1 - 4 verbaut.

Sekundarantrieb

Der Sekundarantrieb von den EinlaB-Nockenwellen zu den
AuslaB-Nockenwellen wird durch je eine Einfachrollenkette
pro Zylinderkopf realisiert (die Kette hat eine erhéhte Fe-

stigkeit verglichen mit M62).

Die Ketten werden durch je einen hydraulisch-mechani-
schen Kettenspanner ahnlich M62 gespannt (neues Spezi-
alwerkzeug zum Arretieren).

Aus den beiden Sekundarkettenspannern erfolgt (ber je ein
Vordruckregelventil die Olversorgung der beiden VANOS-
Hydraulik-Einheiten (siehe VANOS).

Nockenwellen

Die 4 Nockenwellen (folgend mit NW abgekirzt) des S62
sind neu. Sie sind 5fach gelagert und als Hohlwelle aus
GGG 60 SchalenhartguB gefertigt.

Nockenwellen und Zylinderkdpfe sind ohne Motorausbau
demontierbar.

S62 M62

Offnungs- | Hub | Spreizung | Offnungs- | Hub | Spreizung
winkel (°kW) | (mm) (°kW) winkel (°.kW) | (mm) (°kW)

EinlaB theor. 252 10,3 | variabel 238 9,0 variabel

AuslaB theor. 248 10,2 variabel 228 9,0 108
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KT-3736

Abb. 22: S62 M5 Nockenwellendiagramm
(mit max. Verstellbereich VANOS)

Die S62 NW haben Aussparungen zum Freigang der Zylin-
derkopf-Schrauben bei der Montage/Demontage des Zylin-
derkopfes. Dementsprechend ist die Stellung der NW beim
Ausbau des Zylinderkopfes zu beachten.

Aussparung

KT-3784
Abb. 23: Nockenwelle mit Montageaussparung

Diese NW-Stellung wird Uber eine neue Absteckung mittels
Absteckdorn in den NW-Spurlagern (Zyl. 1 und Zyl. 5) fi-
xiert. In den Spurlagerdeckeln befindet sich eine Bohrung,
in den NW eine Nut, in die der Absteckstift eingreift. Dies ist
auch die NW-Stellung bei Arbeiten am VANOS-System.

Zusatzlich ist seitlich noch eine Nut in die Spurlagerdeckel
und eine passende Kerbe in die NW eingefrést. Diese sind
bei Absteckung deckungsgleich und dienen der reinen
Sichtkontrolle der NW-Stellung wahrend der Arbeit ohne
Absteckdorn.

Die Olversgrgung der NW-Lager erfolgt, wie beim M62,
Uber eine Olleitung auf den NW-Lagerdeckeln.

Um den Olaustritt aus den NW-Lagerstellen zu verringern

(weniger freie Olmengen im Zylinderkopf), wurde das NW-
Lagerspiel gegeniber dem M62 verringert. Dadurch wiir-

den die NW-Lagerdeckel beim Aus- und Einbau zum Ver-

klemmen neigen. Um dies zu vermeiden, wurden die NW-
Lagersttihle und -deckel mit PaBbohrungen versehen und

deckelseitig mit PaBhulsen bestickt.
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Ventile

Die Ventile wurden vom M62 Ubernommen, aber in MaBhal-
tigkeit und Oberflachenglte ausgewahlt bzw. nachgearbei-
tet.

Die Ventilabmessungen fiir S62 und M62 sind gleich:
EinlaB 35 mm und AuslaB 30,5 mm, Tellerdurchmesser bei
6 mm Schaftstéarke.

KT-3782

Abb. 24: S62 hydraulisches TassenstdBel, Feder und Ventil

Die konischen Einzelventilfedern entsprechen der erhéhten
Materialqualitdt des S52 mit entsprechendem Federieller.

Erstmals flir einen M Motor hat der S62 einen Hydrauli-
schen-Ventilspiel-Ausgleich (HVA) mit HVA-Tassenst6Beln
@ 33 mm mit Olversorgung Uber Olkanéle im Zylinderkopf
(wie M62).

Ein werkstatiseitiges Nachstellen des Ventilspiels entfillt.



312 Doppel-
VANOS

VANOS-Generationen

Die erste VANOS (Variable-Nockenwellen-Spreizung) wurde
1992 im S50B30, dem M3 E36 mit 3 Liter Hubraum, verbaut
und konnte die EinlaB-NW stufenlos verstellen.

Es folgte 1995 die Doppel-VANOS im S50B32 (M3 3,2 Liter)
mit der zusatzlichen stufenlosen Verstellung der AuslaB-
NW.

Das V8 Motorkonzept des S62 erfordert je eine Doppel-
VANOS-Einheit fur Zylinderbank 1 - 4 und Zylinderbank
5 - 8, also 2 Doppel-VANOS-Einheiten.

KT.3778

Abb. 25: S62 VANOS-Einheiten

VANOS-Wirkungsweise

Die Leistung, das Drehmoment, der Verbrauch, das Leer-
laufverhalten und die Abgaswerte werden durch die (Dop-

pel-)VANOS verbessert.

Die Verstellung beider EinlaB- und beider AuslaB-NW er-
folgt stufenlos, sehr schnell und betriebsorientiert.

Wird z.B. wenig Leistung gefordert, ricken Verbrauch und
Abgas in den Vordergrund, in der Warmlaufphase die Kata-

lysatoraufheizung oder im Leerlauf die Laufruhe.
Aufbau/Funktion

Das mechanische Funktionsprinzip der S62 Doppel-VANOS
und S50B32 Doppel-VANOS ist gleich.

Betrachtet man den mechanischen VANOS-Aufbau auf nur
eine NW bezogen, so besteht die VANOS aus drei Bauteil-

gruppen:

31



32

1. Aus einer festen Einheit, bestehend aus dem Kurbelwel-
len -Kettenrad (KW-Kettenrad), Kette und NW-Kettenrad.
Am NW-Kettenrad ist eine Zahnradnabe mit schrager
Innenverzahnung verschraubt.

KW-Kettenrad

KT-37128

Abb. 26: feste NW-Einheit (Foto: NW-Kettenrad)

2. Der beweglichen Einheit, bestehend aus der NW mit ei-
ner verschraubten Zahnhiilse mit gerader Innenverzah-
nung.

Abb. 27: bewegliche NW-Einheit (Foto: Zahnhilse)

3. Der mechanischen Verstelleinheit, bestehend aus einer
gemeinsamen Zahnwelle mit schréager und gerader Au-
Benverzahnung, welche mittels eines Hydraulik-Kolbens
in den beiden Einheiten, der Festen und der Bewegli-
chen, vor- und zuriickgeschoben wird.



MVANOS

KT-3730

Abb. 28: mechanische Verstelleinheit (mit Hydraulikanbindung)

Bei der Verschiebung dieser Zahnwelle ergibt sich durch die
Schragverzahnung an der NW-Kettenradnabe eine Frih-

oder Spatverstellung der NW.

MVANOS MVANOS

=THL D £ s
kel T TN (T T P TR

K127

Abb. 29: VANOS ein- und ausgefahren

Der theoretische NW-Verstellbereich ist beim S62 fiir alle
vier NW gleich und betragt 30° NW oder 60° KW.

Dabei machen die Zahnwellen einen Hub von 25 mm.

Der maximal mégliche mechanische NW-Verstellbereich
liegt bei allen S62 NW bei 32,9° NW oder 65,8° KW bei ei-
nem Zahnwellenhub von 27,5 mm.

Dieser Verstellbereich wird aber im Motorbetrieb nicht voll

ausgenutzt, da ein Betrieb gegen einen mechanischen An-
schlag den Verschlei erhéhen wirde.

33



34

Funktion des VANOS-Hydraulik-Systems

Die Verstellung der NW erfolgt durch zwei VANOS-Hydrau-
likeinheiten, in welche, wie beim S50B32, je eine Hoch-
druck-Radialkolbenpumpe integriert ist. Sie liefert Uber das
Druckbregrenzungsventil den Arbeitsdruck von 100 bar.

Die Verstellzeit fir den maximalen Verstellweg betréagt ca.
200 - 300 Millisekunden, bei einer Oltemperatur zwischen

20°C und 80°C.

Die beiden Hydraulikeinheiten (Zylinderreihe 1 - 4 und 5 - 8)
sind baugleich. Sie sind zueinander um 180° verdreht am
Motor verbaut, was eine unterschiedliche Ventilkabelverle-
gung bedingt. Deshalb haben sie unterschiedliche Teile-

nummern.

Die 2 hydraulischen VANOS EinlaB- und die AuslaBventile
sind in der Mitte der VANOS-Einheit unter einer quadrati-
schen Ventilplatte zusammengefaBt. Das Filtersieb ist ent-

fallen.

KT-3930

Abb. 30: S62 VANOS-Hydraulik-Einheit zerlegt

Der Antrieb der Hochdruckpumpe erfolgt von der EinlaB-

NW.
Die Olversorgung der beiden VANOS-Einheiten erfolgt aus

dem Motordlkreislauf Uber die Kettenspanner der Sekun-
darkette.

An den Kettenspannern sind die Druckreduzierventile 2)
verbaut, welche das Ol vom Motordldruck auf ca. 0,4 bar fur

die VANOS-Olversorgung reduzieren.
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KT-3756

Abb. 31: 862 VANOS Hydraulikschaltplan (Ruhestellung)

In den Reduzierventilen ist je ein Siebfilter (1) von 80 pm
verbaut. Dieser Filter muB, zum aktuellen Informations-
stand, im Normalbetrieb nicht gewechselt oder gewartet
werden.

Von dort gelangt das Ol in die VANOS-Hochdruckpumpe (3)
und weiter zu den Ventilen (5). In jedes Ventil ist ein weiterer
Siebfilter integriert. Zwei hydraulische Ventile pro NW steu-
ern den Hochdruck zu dem Verstellzylinder (6).

Der Oldruck wird von einem zentralen gemeinsamen Druck-
regelventil (8) auf 100 bar gehalten. Dieses Ventil ist vorne
zentral im Zylinder-V auf dem Thermostatgehé&use verbaut
und besitzt einen eigenen Siebfilter (7). Das Uberschussige
Ol wird tiber Schlauch- und Rohrverbindungen direkt in die
Olwanne zuriickgeleitet (Verringerung der freien Olmen-

gen).

KT-3830

Abb. 32: 100bar Druckregelventil mit Siebfilter

Um die unter Druck stehende Oimenge zu erhéhen (fur
schnell aufeinanderfolgende NW-Verstellungen), ist ein ge-
meinsamer 100 bar Druckspeicher (9) verbaut.
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Elektrische/elektronische Funktionen der VANOS

Die elektrische VANOS-Steuerung ist prinzipiell gleich mit
dem S50B32 und ist auch beim S62 in die DME integriert.

Der Kurbelwellengeber (Induktivgeber) dient fir alle NW als
Referenzsignal. Uber die NW-Positionsgeber (Hallgeber), je
einen an jeder NW, wird die aktuelle NW-Position erkannt
und ein Ist-/Sollvergleich durchgefiihrt.

Die ideale NW-Stellung ist in mehreren Kennfeldern (Leer-

lauf, Warmlauf etc.) abgelegt und ergibt sich hauptséchlich
aus dem Motordrehzahlsignal und dem Drosselklappen-Po-
sitionssignal. Zusatzparameter wie z.B. die Motortempera-
tur bestimmen die Kennfeldwahl.

Die NW-Positionsgeber sind am stirnwandseitigen Ende
des Zylinderkopfes bei Zylinder 4 und 8 verbaut. Entspre-
chend sind auch die Markenrader nicht mehr hinter den
Kettenréddern wie beim 50B32, sondern am NW-Ende Zylin-
der 4 und 8 verbaut.

Die NW-Markenrader haben 6 Fligel zur NW-Positionsaus-
wertung. Die DME erhélt alle 60° NW bzw. 120° KW die NW-
Istposition. Ein 7. Fligel am Markenrad der AuslaB-NW dient
der Zylinderidentifikation fiir die vollsequenzielle Einsprit-
zung und fir die Zindzuordnung.

KT-3776

Abb, 33: NW-Geber und Markengeber

S62B50 S50B32
Offnungs- | Hub | Spreizung | Offnungs- | Hub | Spreizung
winkel (°kW) | (mm) (°kW) winkel (°kW) | (mm) (°kW)
EinlaB 252 10,3 | 74 -128 260 11,3 | 70-130
AuslaB 248 10,2 | 95-134 260 11,3 | 76 - 114

Service Hinweise:

Reparaturarbeiten an VANOS-Komponenten sind beim S62
und S50 unterschiedlich. Bei Arbeiten an der S62 VANOS
unbedingt die Reparaturanleitung beachten.



313 Abgasanlage

Abgaskriimmer

Die Abgaskrimmer sind luftspaltisolierte Edelstahlkriim-
mer, welche ein schnelles Ansprechen des Katalysators er-
méglichen und eine Abklhlung der Abgase bei betriebs-
warmem Motor vor dem Katalysator verhindern.

Katalysator

Als Katalysator wird pro Zylinderbank je ein Metallmonolith-
Katalysator verwendet. Die zwei Katalysatoren sind vorne

unter dem Fahrzeug verbaut. Der Verbauungsort der Lamb-
dasonde ist am Katalysatoreingang, und eine Monitorsonde
Uberwacht am Katalysatorausgang die Katalysatorfunktion.

KT-3935

Abb. 34: S62 Katalysator (Lambda- und Monitorsonde)

Mittelschalldampfer

Im einteiligen V-férmigen Mittelschalldampfer werden die
Abgase zusammengefiihrt und gehen wieder zweiflutig zu
den Endschalldampfern.

KT-3937

Abb. 35: S62 Mittelschalldampfer
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Endschalldampfer

Vier Endschalldampfer sind neben einer Multifunktionswan-
ne verbaut. Sie ermdglichen die Einhaltung der internatio-
nalen Gerauschemissionswerte. Auf Grund des Platz-
bedarfes der Endschalldampfer wurde beim M5 die hintere
Bodengruppe geédndert. Das Reserverad ist entfallen (M-
Mobility-System MMS).

KT-3936

Abb. 36: S62 Endschalldampfer

Service Hinweise:

Nach den Abgaskrimmern ist die Edelstahl-Abgasanlage
einteilig. Zu Reparaturzwecken ist sie in 3 Reparaturab-
schnitte unterteilt. An Solltrennstellen wird die Anlage, pas-
send zu den verschraubbaren Ersatzteilabschnitten,

durchtrennt.

e
il

KT-3846

Abb. 37: E39 M5 Abgasanlage mit Reparaturtrennstellen



314 Sekundar-
Luftein-
blasung

Systemaufbau/-funktion

Zur Abgasnachbehandlung und schnelleren Katalysatorauf-
heizung in der Kaltstartphase hat der S62 eine Sekundére-
Lufteinblasung.

Dabei wird wahrend dieser Phase Luft in den Abgasstrang
eingeblasen.

Mit dem dabei zugeflihrten Sauerstoff kommt es zu einer
Reduzierung der Schadstoffe im Abgas.

Gleichzeitig tritt eine zuséatzliche Nachverbrennungswarme
auf, so daB der Katalysator schneller anspringt.

Das System besteht aus einer elektrischen Sekundar-Luft-
pumpeneinheit (Luftpumpe, Unterdruckspeicher und elek-
trisches Unterdruck-Steuerventil), welche im Motorraum
verbaut und auf der Steuerseite an den Ansaugunterdruck
angeschlossen ist.

Das Unterdruck-Steuerventil leitet im Pumpenbetrieb den
Unterdruck zu einem pneumatischen Absperrventil, wel-
ches die Sekundarluft dann von der Pumpe in ein einteiliges
Luftrohr zu den beiden Zylinderkdpfe freigibt.

In den Zylinderképfen sind Sekundérluftkanéle eingegos-
sen, die in den Abgasaustritt minden.

Die Sekundare-Lufteinblasung wird von der DME gesteuert
und ist bei einer Motorstarttemperatur von 10 °C bis 40 °C
aktiv.

Die Aktivierung ist im Leerlauf auf maximal 2 Minuten be-
grenzt.

Die Dauer der Sekundarlufteinblasung ist auch von der

durchgesetzten Luftmasse abhangig und variiert mit den
Einsatzbedingungen.
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315 Motor-
kihlung

40

Kreislauf

Die Wasserpumpe fordert das Kuhlwasser ins Kurbelgeh&u-
se. Von dort stromt es in die Zylinderképfe und in den Ol-
Wasser-Warmetauscher im V-Raum.

Uber drei Kanile zwischen den Zylindern strémt das Kuhl-
wasser in ein Kihimittelricklaufrohr pro Zylinderkopf im V-
Raum und wird wieder zuriick ins Thermostatgehéuse ge-

leitet.

Somit werden die Zylinderképfe vom Kihlwasser quer
durchstrémt (M62 langs, da Ricklauf vom Kopfende).

An diesen beiden Rucklaufrohren im V-Raum ist auch der
Abzweig fur die Fahrzeugheizung.

Der KihimittelriickfluB vom Ol-Wasser-Wirmetauscher geht
direkt ins Thermostatgeh&use.

Der Ricklauf von der Fahrzeugheizung geht zuriick in die
Wasserpumpe.

Das Thermostat ist beim M5 nicht kennfeldgesteuert und
offnet bei 79 °C.

KT-3939

Abb. 38: S62 Thermostat und Warmetauscher im V-Raum vorne



316 Motorol-
kreislauf

Olversorgung

Der M5 ermdglicht hohe Kurvengeschwindigkeit. Fir gelb-
te Fahrer sind Querbeschleunigungen bis zu 1,2 g (1,2fache
Erdbeschleunigung) mdglich.

Wihrend dieser hohen Querbeschleunigung wird das Moto-
rél in die kurvenauBeren Motorbereiche gedriickt. Ol befin-
det sich dann im kurvenéduBeren Bereich des Nocken-
wellenraums im Zylinderkopf und dem entsprechenden Be-
reich der Olwanne. _

Deshalb kommt ein S62B50 spezifisches Olsystem mit ei-
ner Dreifach-Olpumpe zum Einsatz.

Die Hauptdlpumpe dient der Motordldruckerzeugung, also
der Motorschmierung. Werden festgelegte Querbeschleuni-
gungswerte Gberschritten, fordern zwei Zusatzélpumpen
Uber Leitungssysteme und zwei Umschaltventile das Ol
zum Ansaugbereich der Hauptélpumpe.

KT-3941

KT-3942

Abb. 40: S62 Olpumpen mit Umschaltventilen

1
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Pumpenfunktion

Jeder Zusatzélpumpe ist ein Umschaltventil zugeordnet.
Jedes Umschaltventil ist mit zwei Saugleitungen verbun-
den.

Je eine Saugleitung verldauft vom hinteren linken und rech-
ten Teil der Olwanne nach vorn und mindet in das jeweilige
Umschaltventil. Dabei sind diese Leitungen im hinteren Teil
der Olwanne gekreuzt. Von jedem Umschaltventiel miindet
eine Leitung in den Nockenwellenraum des entsprechenden
Zylinderkopfes. Die Ansaugpunkte der Leitungens sind so
plaziert, daB sich dort, wahrend Kurvenfahrten, aufgrund
der Fliehkréfte, das meiste Motorendl ansammelt.

Die Zusatz6lpumpen férdern unabhangig vom fahrdynami-
schen Zustand des Fahrzeugs immer.

Ab einer Querbeschleunigung von ca. 0,9g wird die einsei-
tige Absaugung aus Olwanne und des entsprechenden Zy-
linderkopfes Uber die Umschaltventile von der MS S52
gesteuert.

Das Signal dazu liefert der Lenkwinkelsensor zum DSC Il
Steuergerat. Von dort wird es Giber CAN-Bus an die MS S52
gesendet.

Y- -3 . BB LR
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Abb. 41: S62 Olkreuz



KT-3737

Abb. 42: S62 Olpumpenschema (fahrt Geradeaus)

Bei Geradeausfahrt férdern beide Zusatzdlpumpen tber die
gekreuzten Olwannensaugleitungen aus dem hinteren Be-
reich der Olwannen in den Olsumpf.

KT-3739

Abb. 43: $62 Olpumpenschema (fahrt Linkskurve)

Bei Kurvenfahrt werden die Umschaltventile, ab 0,9 g, so
geschaltet, daB eine Zusatzélpumpe aus dem kurvenause-
ren Zylinderkopf und die zweite Zusatzélpumpe aus dem
kurvenauserem Olwannenbereich das Motordl zur Haupt-
forderpumpe liefern.
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Olkiihlung

Der S62 hat dhnlich dem M62 einen Ol-Wasser-Warmetau-
scher. Der Verbauort ist nicht am Motorwasserkuhler, son-
dern im Zylinder-V.

Er dient der schnelleren Motorélerwarmung in der Warm-
laufphase und der Motordlkihlung im Fahrbetrieb.

KT-3771

Abb. 44: $62 V-Raum Ol-Wasser-Warmetauscher Anschllsse

Spezielle Ol- und Wasserdurchtritte sind im Block integriert.
Die Abdichtung erfolgt blockseitig durch Form-O-Ringe.
Die Wasserabfiihrung erfolgt durch duBere Leitungen direkt
ins Thermostatgehause.

el
TEERRL LS

KT-3772

Abb. 45: S62 Ol-Wasser-Warmetauscher

Auf der Olseite ist im Warmetauscher ein druckdifferenzge-
regeltes By-PaBventil integriert, das bei einer Olkihlerver-
stopfung, oder einer sehr niedrigen Starttemperatur einen
OlbypaB schaltet. Treten solche Extremfélle ein, ist die Mo-

torschmierung sichergestellt.



4. Motorsteuerung MS S52

4.1 Ein|eitung Aufbau und Funktionen

Die Motor Elektronik BMW MS S52 kommt erstmalig mit
dem Motor S62B50 im E39 M5 zum Einsatz.

Die Hard- und Software der MS S52 ist eine BMW Entwick-
lung. Das Steuergeréat wird von der Firma Siemens gefertigt.

Die wesentlichen Merkmale sind:

modularer Steckeraufbau (5SModulstecker)

- Motormomentenberechnung

- elektronische-Drosselklappen-Regelung (EDR)

- elektronisch gesteuerte Doppel-VANOS

- integrierte adaptive Klopfregelung (4Klopfsensoren)

- Rundlaufsteuerung (Korrektur der Leerlauf-Einspritzzeit
mit zwangslaufiger Abgasanpassung)

- Sekundarlufteinblasung

- Stereo-Lambdaregelung pro Zylinderbank
(Monitorsonde)

- Gemischadaption Leerlauf und Teillast

- vollsequentielle zylinderindividuelle Einspritzung
- 2 HeiBfilm-Luftmassenmesser

- Eigendiagnose und 4 EDR-Notlaufprogramme

- unterschiedliche Pedal-Wert-Geber Kennlinien (Sport-
schalter)

- unterschiedliche Servotroniccharakteristik
(Sportschalter)

- variables Drehzahlwarnfeld
(siehe Kapitel Bordelektronik)

- Olkreisumschaltung
(siehe Kapitel Motor S62B50)
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Steckerbelegung MSS52

Pin Art | Bezelchnung/Signalart AnschluB/MeBhinwels
X6001 | | 9polig schwarz Stecker DME Modull |
1-01 nicht belegt nicht belegt
1-02 A Steuerung Drosselklappenmotor Drosselklappenmotor
1-03 <D als Verbinder im Steuergerat
1-04 M Masse Massepunkt (X6458)
1-06 M Masse Massepunkt (X6458)
1-06 M Masse Massepunkt (X6458)
1-07 E Spannungsversorgung Klemme 30 Sicherung F4
1-08 E Klemme 87 Sicherung F1
1-09 A Steuerung Drosselklappenmotor Drosselklappenmotor
X6002 24polig schwarz Stecker DME Modul 2
2-01 M Masse Lambdasondenheizung Sonde 1 vor Katalysator
2-02 E Ruckfahrlichtsignal Riickfahrlichtschalter
2-03 nicht belegt nicht belegt
2-04 nicht belegt nicht belegt
2-05 M Masse Lambdasonde, Abschirmung Lambdasonden Sonde 1 vor Katalysator
Sonde 1 hinter Katalysator
Sonde 2 vor Katalysator
Sonde 2 hinter Katalysator
2-086 TxD als Verbinder im Steuergerét
2-07 M Masse Lambdasonde Sonde 1 hinter Katalysator
2-08 nicht belegt nicht belegt
2-09 nicht belegt nicht belegt
2-10 Signal Masse Lambdasonde Temperaturfuhler Katalysator
2-1 nicht belegt Lichtmaschine $62 (70/120 A)
2-12 nicht belegt nicht belegt
2-13 M Masse Lambdasonde Sonde 2 vor Katalysator
2-14 E Signal Lambdasonde Sonde 1 vor Katalysator
2-15 E Signal Lambdasonde Sonde 2 vor Katalysator
2-16 E Signal Lambdasonde Sonde 1 hinter Katalysator
2-17 nicht belegt nicht belegt
2-18 E Signal Lambdasonde Sonde 2 hinter Katalysator
2-19 M Masse Lambdasonde Sonde 2 hinter Katalysator
2-20 E Signal Schalter Gangerkennung Schalter Gangerkennung
2-21 nicht belegt nicht belegt
2-22 nicht belegt nicht belegt
2-23 A Ansteuerung Klemme 85 DME-Relais
2-24 nicht belegt nicht belegt
X6003 52polig schwarz Stecker DME Modul 3
3-01 E Signal HeiBfilmluftmassenmesser HeiBfilmluftmassenmesser
3-02 E Signal Nockenwellengeber Nockenwellengeber 1 AuslaB
3-03 A | Ansteuerung Olpumpe 2 Olpumpe 2
3-04 A Ansteuerung VANOS VANOS EinlaB Zylinder 1-4
EinlaB Zylinder 1-4
3-05 E Signal Nockenwellengeber Nockenwellengeber 1 Einla3
3-06 E Signal Nockenwellengeber Nockenwellengeber 2 Auslal
3-07 A Versorgung: HeiBfilmluftmassenmesser 1, HeiBflimluft- HeiBfilmluftmassenmesser 1
massenr 2, Drc Iklappenpotentiometer 1 HeiBfilmluftmassenmesser 2
Drosselklappenpotentiometer 1
3-08 E Signal Kurbelwellengeber Kurbelwellengeber
3-09 Signal Nockenwellengeber Nockenwellengeber 2 EinlaB
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Pin Art | Bezeichnung/Signalart | AnschluB/MeBhinweis

3-10 E Signal Dmklappenpotentiometer Drosselklappenpot?rﬁometer 2 —

3-1 A | Ansteuerung Olpumpe 1 Olpumpe 1

3-12 E Spannungssignal Klemme 30h Anlasser

3-13 E Signal Generator D+ (Klemme 61) Generator

3-14 A Plusversorgung Drosselklappenpotentiometer Drosselklappenpotentiometer 2

3-15 nicht belegt nicht belegt

3-16 nicht belegt nicht belegt

3-17 M Masse Heiffilmluftmassenmesser HeiBfilmluftmassenmesser

3-18 E Signal Heiffilmluftmassenmesser HeiBfilmluftmassenmesser

3-19 nicht belegt nicht belegt

3-20 M Masse: Drosselklappenpotentiometer1, Drosselklappen- | Drosselkiappenpotentiometer 1
potentiometer 2 Drosselklappenpotentiometer 2

3-21 M Masse Kurbelwellengeber Kurbelwellengeber

3-22 E Signal Ansauglufttemperatur HeiBfilmluftmassenmesser (Zylinder 1-4)

3-23 E Signal Drosselklappenpotentiometer Drosselklappenpotentiometer 1

3-24 E NTC Kuhlwasser Doppeltemperaturschalter

3-25 M Masse Masseverbinder

3-26 nicht belegt nicht belegt

3-27 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 7 Einspritzventil 7

3-28 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 8 Einspritzventil 8

3-29 E Klopfsignal Klopfsensor Zylinder 1 und 2

3-30 E Klopfsignal Klopfsensor Zylinder 7 und 8

3-31 E Klopfsignal Klopfsensor Zylinder 3 und 4

3-32 E Klopfsignal Klopfsensor Zylinder 5 und 6

3-33 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 1 Einspritzventil 1

3-34 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 2 Einspritzventil 2

3-35 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 3 Einspritzventil 3

3-36 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 4 Einspritzventil 4

3-37 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 5 Einspritzventil 5

3-38 A Minus-Ansteuerung Einspritzventil 6 Einspritzventil 6

3-39 E Olniveau - thermisch Olniveaugeber

3-40 A Ansteuerung VANOS AuslaB Zylinder 5-8 VANOS AuslaB Zylinder 5-8

3-41 E Signal VANOS AuslaB Zylinder 5-8 VANOS AuslaB Zylinder 5-8

3-42 A Minus-Ansteuerung Tankentliiftungsventil Tankentiuftungsventil

3-43 E Signal VANOS AuslaB Zylinder 1-4 VANOS AuslaB3 Zylinder 1-4

3-44 A Ansteusrung VANOS AuslaB Zylinder 1-4 VANOS AuslaB Zylinder 1-4

3-45 E Signal VANOS EinlaB Zylinder 5-8 VANOS EinlaB Zylinder 5-8

3-46 A Leerlaufsteller-SchlieBwicklung Leerlaufsteller

3-47 A Leerlaufsteller-Offnungswicklung Leerlaufsteller

3-48 A Ansteuerung VANOS EinlaB Zylinder 5-8 VANOS EinlaB Zylinder 5-8

3-49 E Signal Sensor 1 Klopfsensor 1

3-50 E Signal VANOS EinlaB3 Zylinder 1-4 VANOS EinlaB Zylinder 1-4

3-51 nicht belegt nicht belegt

3-52 A Minus-Ansteuerung Sekundarluftpumpenventil
Sekundérluftpumpenventil

X6004 40polig schwarz Stecker DME Modul 4

4-01 A Signal Ladekontrollleuchte (Klemme 61) Instrumentenkombination

4-02 A Spannungssignal Klemme 30h Steuergerit integrierte Kombi-Elektronik

4-03 A Ansteuerung Sekundérluftpumpenrelais Sekundérluftpumpenrelais

4-04 E Signal Zusatzliftermotor Zusatziuftermotor

4-05 nicht belegt nicht belegt




Pin Art | Bezeichnung/Signalart AnschluB/MeBhinweis
4-06 E Startsignal_m_me 50 ZundanlaBschalter =

4-07 M Masse Pedalwertgeber Pedalwertgeber
4-08 E Signal Pedalwertgeber Pedalwertgeber
4-09 A Versorgung Pedalwertgeber Pedalwertgeber

4-10 A Ansteuerung-Relais Kraftstofférderpumpe (EKP) EKP-Relais

4-11 A Oldruckkontrollleuchte Instrumentenkombination

4-12 M Masse Pedalwertgeber Pedalwertgeber

4-13 E Signal Pedalwertgeber Pedalwertgeber

4-14 A Versorgung Pedalwertgeber Pedalwertgeber

4-15 E Signal Fahrdynamik ein Schaltzentrum

4-16 A Schalterbeleuchtung Schaltzentrum

4-17 A Ausgabe Drehzahlsignal (TD) Diagnosestecker

4-18 nicht belegt nicht belegt

4-19 A Signal Ruckfahrscheinwerfer Steuergerét integrierte Kombi-Elektronik
4-20 nicht belegt nicht belegt

4-21 A Signal Olniveaugeber Lichtmodul

4-22 E Drehzahlsignal hinten rechts ABS/DSC-Steuergerét

4-23 A Ansteuerung Servotronic Elektrohydraulischer Wandler Servotronik
4-24 E Signal Bremslichtschalter Bremslichtschalter

4-25 M Masse elekirohydraulischer Wandler der Servotronic slektrohydraulischer Wandler Servotronik
4-26 E Spannungsversorgung Klemme 15 Sicherung F14

4-27 A Spannungsversorgung Multifunktionslenkrad GPS Antenne

4-28 A Ventil fir DMTL nur US ab 09/99 Diagnose Modul Tank Leckdiagnose
4-29 E Signal Klimakompressor Heiz- und Klimasteuergerat (KOREL)
4-30 A Masse fur DMTL (Magnetventil) nur US ab 09.99 Diagnose Modul Tank Leckdiagnose
4-31 nicht belegt nicht belegt

4-32 A Diagnosesignal TXD zum Intrumentenkombi

4-33 E/A | Komunikationsleitung (EWS) Steuergerit elektronische Wegfahrsperre (EWS)
4-34 E Bremslichttestsignal Bremslichtschalter

4-35 nicht belegt nicht belegt

4-38 E/A | CAN-Bus High CAN-Verbindung

4-37 E/A | CAN-Bus Low CAN-Verbindung

4-38 M Masse Temperatursensor Kuhleraustritt zum Motor
4-39 Kuhleraustrittstemperatur Temperatursensor Kiihleraustritt zum Motor
4-40 A Startsignal Start-Relais

X6005 9polig schwarz Stecker DME Modul 5

5-01 A Signal Klemme 1 Zlndspule 5

5-02 A Signal Klemme 1 Zindspule 2

5-03 A Signal Klemme 1 Zindspule 3

5-04 A Signal Klemme 1 Zundspule 8
5-05 M Masse Massepunkt
5-06 A Signal Klemme 1 Ziindspule 1 (Zindreihenfolge 15486 37 2)
5-07 A Signal Klemme 1 Zindspule 6
5-08 A Signal Klemme 1 Zundspule 7

5-09 A Signal Klemme 1 Zundspule 4
Teile Bezeichnung Verbauort

A1 Ziundschloss Lenkséule

A2 Fahrdynamik Schalter Schaltzentrum Mittelkonsole

K1 DME-Relais analog E39

K2 Startrelais analog E39
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Pin Art | Bezeichnung/Signalart AnschluB/MeBhinweis
K3 EKP elektronisches Kraﬂ_stoffpumpen Relais analog E39
K4 Sekundar Luftpumpen Relais analog E39
K5 Entlastungsrelais Klemme 15 (X6326) Motorraum hinten rechts in der Elektronikbox
S5 Schalter Gangerkennung Getriebe in Fahrtrichtung links
S6 Bremslichtschalter FuBhebelwerk
F4 Sicherung Elektronikbox Motorraum rechts
EWS Elektronische Wegfahrsperre
DMTL Diagnose Modul Tank Leckdiagnose Radhaus hinten links
IHKA Integrierte-Heiz-Klima-Automatik Mittelkonsole
a Umschaltventil Olférderpumpe 1 Olwanne seitlich vorne
b Umschaltventil Olférderpumpe 2 Olwanne seitlich vorne
c Tankentliftungsventil
d Sekundarluftventil
e Servotronikventil Lenkgetriebe unten
f Geblase flr die E-Box E-Box vorne rechts ab 9/99
EZL elektronischer Zusatzlufter Kihler Motorraum
t Temperaturfuhler Kuhleraustrittstemperatur
1 AuslaBventil 2 Frahversteliung VANOS Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
2 AuslaBventil 2 Spatverstellung VANOS Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
3 AuslaBventil 1 Frihverstellung VANOS Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
4 AuslaBventil 1 Spatverstellung VANOS Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
B EinlaBventil 2 Frihverstellung Vanos Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
6 EinlaBventil 2 Spétversteliung Vanos Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
7 EiniaBventil 1 Frihverstellung Vanos Verstelleinheit Zylinderkopf vorne
8 EinlaBventil 1 Spatverstellung Vanos Verstelleinhsit Zylinderkopf vorne
ZWD5 Leerlaufsteller Zwei-Wickelungs-Drehsteller 5
LSH25/1 Lambdasonde beheizt 1 vor Katalysator
LSH25/2 Lambdasonde beheizt 2 vor Katalysator
LSH25/3 Lambdasonde beheizt 1 hinter Katalysator
LSH25/4 Lambdasonds beheizt 2 hinter Katalysator
TD Drehzahlsignal
DS Diagnosesteckdose Motorraum vorne rechts
KS 1 Klopfsensor zwischen Zylinder 1 und 2 V Raum
KS 2 Klopfsensor zwischen Zylinder 7 und 8 V Raum
KS 3 Klopfsensor zwischen Zylinder 3 und 4 V Raum
KS 4 Klopfsensor zwischen Zylinder 5 und 6 V Raum
NWGA2 Nockenwellengeber AuslaB 2 Zylinderkopf hinten
NWGA1 Nockenwellengeber AuslaB 1 Zylinderkopf hinten
NWGE2 Nockenwellengeber EinlaB 2 Zylinderkopf hinten
NWGE1 Nockenwellengeber EinlaB 1 Zylinderkopf hinten
KWG Kurbelwellengeber interne Steuergeréteschaltung
oDB Oldruckbriicke interne Steuergerdteschaltung
RFB Ruckfahrlichtbriicke interne Steuergeriteschaltung
ABS/ASC Anti-Blockier-System/Automatisch-Stabilitats-Controll DSC Il 6.7
DKG2 Drosselklappengeber 2 Zylinderbank 2, Zylinder 5-8
DKG1 Drosselklappengeber 1 Zylinderbank 1, Zylinder 1-4 (vorne rechts)
EDK elektronischer Drosselklappen Stellantrieb V Raum hinten
PWG Pedalwertgeber gezeichnet in Leerlaufstellung
HB H-Briicke zur Ansteuerung des elektronsichen Drossel- | interne Steuergerateschaltung zu Pin 1-02 und 1-09

klappen Stellantriebs




4.2 Motor-
momenten-
berechnung

Aufbau und Funktion

Die MS S52 ist eine Motorsteuerung mit zwei gleichwerti-
gen Prozessoren. Die Funktionen der beiden Prozessoren
sind unterschiedlich.

Der erste Prozessor wird als Funktionsrechner bezeichnet.
Seine Aufgabe ist es, die elektronische Drosselklappenre-
gelung (EDR), das Leerlaufstellersystem und die Ziindung
zu steuern.

Der zweite Prozessor wird als Sicherheitsrechner bezeich-
net. Seine Aufgabe ist es, die Einspritzung die Drehzahlbe-
grenzung zu steuern.

Beide Prozessoren kénnen, je nach fahrdynamischem Zu-
stand des Fahrzeugs, eines Fahrerwunsches oder eines
DSC Il Eingriffs unabhénig in die Momentenabgabe des
862 eingreifen. Ziel der MS S52 ist es, einen Fahrerwunsch
moglichst effizient umzusetzen.

Dabei kann die Drehmomentabgabe des Motors S62, je
nach Anforderung von den folgenden Komponenten, veran-
dert werden:

der Leerlaufluft

der Drosselklappenstellung Giber EDR

der Nockenwellenstellung (Doppel VANOS)

der Einspritzung

und der Zindung

Um das zu realisieren, wird zu jeder Zeit des Motorlaufs das
aktuelle Drehmoment (Istwert) durch die Sensorik der
MS S52 errmittelt.

Wird nun eine Verianderung des momentan ausgegebenen
Drehmoments gefordert, errechnet die MS S52 das neu ge-

forderte Drehmoment (Sollwert).

Der neue Wert wird nun von der MS S52 uber die von ihr
berrechneten Méglichkeiten durch Ansteuerung der jeweili-
gen Motorkomponenten umgesetzt.

Das heiBt, ein gewolltes Beschleunigen des Fahrzeugs wird
nicht immer durch das Offnen der Drosselklappen erreicht.

Diese Arbeitsweise wird durch die, in die MS S52 integrier-

te, elektronischen Drosselklappenregelung (EDR)
ermdglicht.
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Uberwachungsmodule

Folgende Bereiche werden von der MS S52 (iberwacht:

| Sensorik |

Sensorversorgung

Pedalwerterfassung

Drosselklappenposition

HFM-Lastsignal

Bremslichtschaltersystem

Aktuatorik

Leerlaufsteller
EDR-Stellmotor
VANOS

Einspritzventile

Vergleichstest

Soli-/Istvergleich Drosselklappenposition

Plausibilisierung Fahrerwunschmoment zu Motor-Istmoment

Plausibilisierung Lastsignal zu Drosselklappenposition (nur bei Ausfall eines DK-Poties)

Bereichsiuberwachung

Plausibilisisrung der Momentenberechnung inklusive momentenerhéhender Eingrifte

Uberwachung der DK-Position bei Nullmomentvorgabe

Uberwachung FGR Abschaltung bei betétigter Bremse oder KraftschluB

Schnittstellenlberwachung

CAN-Schnittstelle - Bus Fehler
DSC Eingriffe
MFL Schnittstelle

Oberwachung SG-Hardware

Prozessor Uberwachung (Ergebnisvergleich)

Systemtost
Pre Drive Check (EDR)

Kommunikationsiiberwachung der Prozessoren - Programmablaufkontrolle




4.3 Regelgro3en

Zindung

Der Ziindwinkeleingriff fir das momentane indizierte Mo-
ment errechnet sich aus der vom HFM gemessenen relati-
ven Fillung und der aktuellen Motordrehzahl, welche der
Motor im aktuellen Betriebspunkt mit seinem Grundziind-
winkel ausgibt. Unterschreitet der Fahrerwunsch das aktu-
elle Motormoment, wird der MomententberschuB durch ein
Spéatziehen der Zindwinkel kompensiert. Eine Momenten-
reduzierung bis zu 40% kann maximal erreicht werden.

Einspritzung

Der S62B50 hat eine vollsequenzielle Einspritzung

Luftmenge/Leerlaufsteller

Der S62 verfiigt mit dem Leerlaufstellersystem und dem
EDR Uber zwei voneinander unabhangige Luftsysteme.

Der maximale Luftdurchsatz durch das Leerlaufsystem be-
trégt ca. 100 kg/h im Vergleich zum Drosselkappendurch-

satz 1200 kg/h.

Die MS S52 ist somit in der Lage, je nach Lastzustand, die
Aufteilung der Solluftmenge des Motors auf Leerlauf-
steller und oder Drosselklappen zu verteilen.

VANOS

Die Verstellung beider EinlaB- und AuslaB-NW erfolgt stu-
fenlos und betriebsorientiert.

Wird wenig Leistung gefordert, ricken Verbrauch und Ab-

gas in den Vordergrund, in der Warmlaufphase die Kataly-
satoraufheizung oder im Leerlauf die Laufruhe.
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4.4 Signalluber- Analoge Signale

wachung
Bordnetzspannung Klemme 87 Hauptrelais

Die Uber Klemme 87 geschaltete Bordnetzspannung ver-
sorgt einen GroBteil der Aktuatoren und die steuergerétein-
ternen Spannungsregler. Die Bordnetzspannung wird vom
Steuergerat analog erfaBt und geprift.

Wihrend eines Startvorgangs kénnen Spannungseinbriche
auftreten. Dabei wird die untere Erkennungsschwelle auf 5V
gesetzt, damit die Auswertelektronik der MS §52 funktions-
fahig bleibt.

Sensorversorgung

Die MS S52 verfugt Uber zwei getrennte 5 V Versorgungs-
spannungen fur die Pedal-Wert-Geber (PWG), Drosselklap-
penpotentiometer (DKG-Poties) und die HeiB-Film-

Luftmassenmesser (HFM).

Die Sensorversorgung wird vom Steuergeré&t von der Klem-
me 87 der Bordnetzspannung abgeleitet.

Liegt die Versorgungsspannung vom Steuergerat flr die
Sensoren nach einem definierten Zeitwert nicht an, wird im
Fehlerspeicher der Fehler Hauptrelais gesetzt.
Pedalwertgeber

Der Pedalwertgeber besteht aus zwei getrennten Potentio-
metern mit unterschiedlicher Kennlinie und voneinander un-
abhangiger Masse- und Spannungsversorgung. Die
Erfassung der Gaspedalstellung ist redundant.

Uberwacht wird der PWG durch die Kontrolle eines jeden
Sensorkanals und den Vergleich der beiden Pedalwerte.

Uberwachung ist aktiv, sobald die Sensoren mit Spannung
versorgt werden. Eine Matrix entscheidet in welchem Be-
triebsmodus der PWG lauft.

Mode 0 = PWG fehlerfrei

Mode 1 = Ausfall eines PWG

Mode 2 = Ausfall beider PWG
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HeiB-Film-Luftmassenmesser (HFM)

Eine Uberwachung des HFM erfolgt tber Min-/Max-
Schwellen, innerhalb der das gemessene Motorlast-Signal
liegen muB.

Eine Plausibilisierung des HFM-Signals zur DK-Position
wird nicht durchgefiihrt, da der Einflu aus Luftdruck, Luft-
temperatur und VANOS zu groB ist.

Bei Ausfall eines DK-Gebers wird das Signal des verblei-
bende DK-Poti mittels des HFM Signals liberwacht.

Dies ist méglich, da sich die MS S52 in diesem Zustand be-
reits in einem Notprogramm befindet, das die Motordyna-
mik begrenzt und die Katheizfunktion sperrt.

Drosselklappen Potentiometer (DK)
Am S62 sind zwei DK-Geber mit zueinander inverser Kenn-
linie und voneinander unabhangiger Masse- und Span-

nungsversorgung verbaut.

Aus Sicherheitsgriinden ist die Erfassung der Drosselklap-
penposition redundant.

Die Drosselklappenposition ist die IstgroBe fir die EDR. Da
die EDR auf eventuelle Fehler der DK-Geber reagiert, wird

der DK Uberwachung besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt.

Die Kontrolle der DK-Geber ist in die Uberwachung eines
jeden Sensorkanals und den Vergleich der beiden DK-Wer-
te unterteilt.

Fehlerhafte Sensorsingnale versucht man durch eine Plau-
sibilisierung mit dem HFM-Signal zu lokalisieren.

Alle Diagnoseinformationen, die fir die Erfassung der Dros-
selklappengeber relevant sind, werden analog der PWG-
Uberwachung mittels einer Entscheidungsmatrix miteinan-
der verknlpft, um den DK Betriebsmodus zu bestimmen.
Mode 0 = DK Modul fehlerfrei

Mode 1 = Fehler Kanalvergleich (Notprogramm Stufe 1)
Mode 1 = Ausfall eines DK-Gebers (Notprogramm Stufe 1)

Mode 2 = Ausfall beider DK-Gebers (Notprogramm Stufe 2)
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Kihlwassertemperatur (Motortemperatur)

Die Motortemperatur (Temp. Kiihlwasser Motoraustritt) wird
innerhalb der MS S52 fiir die Berechnung des Schleppmo-
mentes verwendet.

Die Uberwachung erfolgt zweistufig:
Min-/Maxgrenzwerte
Mindestmotortemperatur in Abhangigkeit von
Starttemperatur und Motorlaufzeit

Im Fehlerfall wird oberhalb einer Oltemperaturschwelle die
Oltemperatur als Ersatzwert verwendet. Unterhalb dieser
Schwelle oder gleichzeitigem Ausfall wird die Ansaugluft-
temperatur als Ausgangswert fir einen Ersatzwert verwen-
det, welcher anschlieBend tber die Zeit erhéht wird.

Oltemperatur und Olniveau

Die (')Isumpftq(nperatur und das Olniveau werden ber den
Thermischen Olniveau Geber (TOG) erfaft.

Der Sensor gibt ein pulsweitenmoduliertes Signal aus. Das
Olniveau wird durch die Lowzeit, die Oltemperatur durch die
Highzeit des Signals bestimmt. Frequenz und Pulsdauer
des Signals kénnen dadurch variieren.

Im Fehlerfall wird die Motortemperatur als Ersatzwert ver-
wendet.

Achtung!

Uber die KenngroBe Oltemperatur wird im Drehzahlmesser
eine optische Unterstiitzung zur Schonung von Motorkom-
ponenten wahrend der Warmlaufphase angezeigt.
Ansauglufttemperatur

Die Kennfelder fiir die Bestimmung der Ist- und der Maxi-
malmomente werden auf Normbedingungen (Lufttempera-

tur 20 Grad Celsius, Luftdruck 960 mbar) bezogen.

Bei der Berechnung der Momente wird die Lufttemperatur
in Form eines Korrekturfaktors mit berticksichtigt.

Gemessen wird die Ansaugluft Gber einen im HFM inte-
grierten NTC-Sensor.

Im Fehlerfall wird ein fester Ersatzwert verwendet.



Umgebungsdruck
Der EinfluB des Umgebungsdruckes auf die Momentenbe-
rechnung ist analog der Lufttemperatur. Der Luftdruck wird

durch einen in die MS S52 integrierten Drucksensor gemes-
sen. Im Fehlerfall wird ein fester Ersatzwert verwendet.

Digitale Signale

Bremslichtschalter

Der Bremslichtschalter hat auf die EDR folgende EinflUsse:
Abschaltbedingung fir den Fahrgeschwindigkeitsregler
Sicherheitsfunktion fir PWG-Notfahren

Sicherheitsfunktion im EDR Notlaufprogramm

Die MS S52 Ubernimmt fiir das DSC-System die Plausibili-
sierung des Bremslichtschalters und Ubermittelt das Ergeb-
nis Uber CAN an das DSC.

KraftschluBschalter

Der Schalter KraftschluB besteht aus zwei in Reihe geschal-
teten Schaltern.

Einem Kupplungsschalter und einem Schalter im Getriebe,
welcher die Leergasse detektiert. Aufgabe des Schalters ist
es, einen geschlossenen oder offenen Antriebsstrang zu er-
kennen.

Der EinfluB des Schalters ist:

Abschaltbedingung fir FGR

Freigabebedingung fiir die Leerlaufregelung

Sperrbedingung fur die Gangerkennung
(kein Gang eingelegt).
Sportschalter/Servotronik

Der Sportschalter ist im Schaltzentrum der Mittelkonsole
verbaut.

Wird der Sportschalter aktiviert, ist die Charakteristik der
EDR und der Servotronik sportlich.
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Serielle Schnittstellen

MFL

Die MS S52 verfugt Uber einen integrierten Fahrgeschwin-
digkeitsregler (FGR), welcher vom Fahrer Giber das MFL be-
dient wird. Das MFL beinhaltet vier Taster fiir die Bedienung
des FGR:

Ein/Aus, Setzen/Beschleunigen, Verzégern, Aufnehmen.

Die Kommunikation zwischen MS S52 und MFL erfolgt tber
eine unidirektionale, serielle Ein-Draht-Schnittstelle.

Die Funktion ist Uber die MS S52 diagnosefahig.

CAN

Uber einen im MS S52 Steuergerét integrierten CAN-Bus
Controller werden die gesendeten Telegramme liberwacht.
Erkannt werden die Klemme 15, die Spannungsversorgung
CAN, die Zeit der letzten Unterspannung, verschiedene
DSC Telegramme (z.B. Momenteneingriff in %), Telegramme
des Lenkwinkelsensors und die Telegramme zum Instru-
mentenkombi.

Der Leerlaufsteller

Der S62 verfiigt mit dem Leerlaufregler, einem Zwei-Wick-
lungs-Drehsteller ZWD5) Uber ein zweites Luftliefersystem,
das unabhingig von der EDR funktioniert.

Die Offner- und SchlieBerwicklung wird Uber eine Klemme
87 mit Strom versorgt.

Die Ansteuerung durch die DME erfolgt Gber Pulsweiten-
modulierte Signale. Die SchlieBerwicklung wird mit dem
umgekehrten Signal der Offnerwicklung betrieben.

Sind beide Wicklungen stromlos, wird Uber eine interne Fe-
der ein Notlaufquerschnitt eingestellt (entspricht einem An-
steuerverhaltnis von ca. 30%)

Der maximale Luftdurchsatz des Leerlaufreglers 148t ein

Notfahren des Fahrzeugs zu. Die damit erreichbaren Fahr-
leistungen werden als vom Fahrer beherrschbar eingestuft.
Die Aufteilung der Sollfiillung wird, je nach Lastwunsch, auf

Leerlaufsteller und Drosselklappen verteilt.

Regelkreisprifung (siehe Serviceinformation).



4.5 EDR

Elektronische-Drossellkappen-Regelung

Um beste Dosierbarkeit des M5 Triebwerkes zu gewahrlei-
sten, wurde fiir den S62B50 die Elektronische-Drosselklap-
pen-Regelung (EDR) entwickelt. Ihre Steuerung ist in der
MS S52 integriert.

Bauteile und Funktion

Zur Erfassung der Gaspedalstellung wird ein Pedalwertge-
ber eingesetzt. Der Pedalwertgeber besteht aus zwei ge-
trennten Potentiometern in einem Gehéause. Die Kennlinien
beider Potentiometer sind unterschiedlich.

Die jeweils aktuellen Pedalwertgebersignale werden an das
Motorsteuergerat MS S52 geliefert.

Im Motorsteuergerat werden die Pedalwertgebersignale auf
Plausibilitat Gberprift und fir den elektronischen Drossel-

klappen-Stellantrieb ausgewertet.

Der Stellantrieb wird jetzt elektrisch angesteuert.

Uber Zugstangen, die mit der Drosselklappenkinematik bei-
der Zylinderbénke verbunden sind, werden die Drosselklap-
pen gedffnet oder geschlossen.

Der Motor nimmt spontan das Gas an und entfaltet so sein
ganzes Leistungspotential.

Fur die maximale Offnung der geschlossenen Drosselklap-
pen benétigt das System ca. 120 Millisekunden.

Das ist etwa so lange wie ein gelibter Fahrer braucht.

Das gesamte System arbeitet nach dem Prinzip drive by
wire.

Pre Drive Check E-Gas Stelleinheit

Der Pre Drive Check hat folgende Aufgaben.

Eine Nullpunktadaption der Drosselklappenpotentiometer,
das Priifen der Freigidngigkeit von Drosselklappen und des
E-Gas Regelkreises sowie das Prifen der Sicherheitsab-
schaltung und das Prifen, ob die Rickziehfeder des E-
Gasantriebs zum schieBen der Drosselklappen funktioniert.
Dieser Check wird bei jeder erkannten Kl15 durchgeflhrt.

Bei neuen Steurgeréten wird bei einer ersten KI15 Erken-
nung der Volllasadaptionsanschlag gelernt.
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4.6 Sicherheits-

60

konzept EDR

Einleitung

Im Sicherheitskonzept der EDR wird versucht, in bestmog-
lichem Umfang den Fahrzustand sowie die Fahrerreaktio-
nen zu beurteilen und damit einen langsamen, vom Fahrer
noch beherrschenden, Ubergang in ein Notlaufprogramm
zu erreichen.

Notprogramme

Grundsatzlich unterscheidet man PWG Notfahren mit ei-
nem PWG Sensor und PWG Notfahren ohne PWG Sensor.

Insgesamt gibt es 4 Notlaufprogrammstufen.

Mit dem Ausfall eines PWG Sensors wird auf eine PWG Not-
laufkennlinie umgeschaltet, bei der die Sollwertvorgabe
kleiner ist. Dieser entstehende Pedalwertsprung wird von
der MS S52 langsam ausgeregelt.

Stufe 1 (Notfahren mit einem DK-Sensor)

Das Notprogramm Stufe 1 beinhaltet eine Drenmomentbe-
grenzung und eine Begrenzung des EDR-Sollwerts.

Das Maximalmoment wird, ausgehend vom aktuellen Mo-
tormoment, rampenférmig auf das Maximalmoment der

Notlaufstufe reduziert.

Stufe 2 (Notfahren iiber Leerlaufregler)

Der Ubergang in das Notprogramm Stufe 2 ist sehr stark
von der Art des Fehlers abhéngig. Liegt zum Beispiel ein
Defekt in der Stellmotoransteuerung vor, so werden die
Drosselklappen automatisch Uber Federn geschlossen,
ohne daB die DME darauf EinfluB hatte.

Bei unplausiblen Signalen der DK-Geber 1 und 2 ist unter
Umstanden ein sofortiges Abschalten des Stellmotors er-

forderlich.

In den Fallen, in denen man noch Uber eine Rickmeldung
der Istposition verfiigt und die Soliposition einregeln kann,
erfolgt das SchlieBen der Drosselklappen kontrolliert durch
die DME.

AnschlieBend wird der Stellmotor abgeschaltet und eine
Drehzahl- und Geschwindigkeitsbegrenzung aktiviert.



Stufe 3 (Notfahren mit offenen Drosselklappen)

Das Notlaufprogramm der Stufe 3 wird aktiv, wenn die DK-
Istposition flir einen definierten Zeitraum die DK-Soli-
position Ubersteigt und die Drosselklappen trotz Bestromen
des Stellmotors in Richtung SchilieBen nicht geschlossen
werden kénnen.

Dieser Fall konnte zu einer ungewollten Beschleunigung
fuhren.

Nach einer kurzen Reaktionszeit werden nun Uber die DME
Ziundung und Einspritzung zur Reduzierung des lberschis-
sigen Motormoments freigegeben.

Die Abregelung wird von der MS S52 kontrolliert vorgenom-
men.

Das aus dem Lastsignal abgeleitete Motoristmoment wird
mittels Teilfeuerung und Zindwinkelspatverstellung auf das
Fahrerwunschmoment grob eingeregelt.

Stufe 4 (Notfahren mit SG-internen Fehler)

Das Notlaufprogramm der Stufe 4 wird immer dann aktiv,
wenn ein steuergerateinterner Fehler erkannt wurde.

Da in diesen Fillen das Fehlverhalten der EDR nicht exakt
vorhersehbar ist, wird die Motorleistung auf ein sicheres Mi-
nimum reduziert.

Mogliche Fehler

Die Drosselklappen sollen Gber eine Schwelle gedffnet wer-
den, die Klappen bleiben geschlossen.

Die Drosselklappen sollen geschlossen werden, bleiben
aber einen Spalt offen.

Die Drosselklappen sollen gedffnet werden, die Klappen
reagieren, erreichen den Sollwert allerdings nicht.

Bei Vollast gehen die Drosselklappen nicht vollstandig auf.

Die Drosselklappen klemmen im gedéffneten Zustand.
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4.7 Notlauffunk- Begrenzung des Motormoments

tionen In den Notlaufprogrammen der Stufe 1 - 4 wird das Fahrer-
wunschmoment auf einen vom Notlaufprogramm vorgege-
benen Wert beschrénkt. Ausgehend vom aktuellen
Fahrerwunsch sorgt eine Ubergangsfunktion daflr das die
Begrenzung nicht schlagartig wirkt, das Moment auf einen
neuen Zielwert zu reduzieren. Eine Abregelung ist beendet
oder wird abgebrochen wenn der Zielwert erreicht wird, der
Fahrer bremst, oder die DSC eingreift.

Zindwinkeleingriff

Mit dem Auftreten eines Notprogramms der Stufen 3 oder 4
wird der Zindwinkeleingriff des Momentenmanagments
freigegeben.

Einspritzausblendung

In den Notprogrammstufen 3 und 4 wird parallel zu dem
Ziundwinkeleingriff auch ein Momenteneingriff Gber die Ein-
spritzung freigegeben. Aufgabe dieses Eingriffs ist es, ei-
nen MomenteniberschuB, welcher durch den
Zindwinkeleingriff nicht komplett ausgeglichen werden
kann, iber eine Teilfeuerung der Zylinder zu kompensieren.

Das mittels Spatverstellung darstellbare minimale Istmo-
ment des Motors wird mit dem Fahrerwunschmoment ver-

glichen.

Wird es nétig, das Moment weiter zu reduzieren, werden
Uber die Einspritzung einzelne Zylinder abgeschaltet und
somit die Momentenabgabe des Motors in Schritten von je-
weils einem Zylinder reduziert.

Begrenzung der Fahrzeuggeschwindigkeit

Zu den einzelnen Notprogrammstufen wird die Fahrzeugge-
schwindigkeit auf einen vorgegebenen Wert begrenzt.
Begrenzung der Fahrzeugbeschleunigung

Befindet sich die EDR in einem Notprogramm der Stufen

1 - 4, wird die maximale Langsbeschleunigung des Fahr-

zeugs auf einen fur diese Stufe definierten Wert begrenzt.

Die aktuelle Ldngsbeschleunigung wird dabei vom DSC be-
rechnet und der MS S52 Uber CAN Ubermittelt.
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Begrenzung der Motordrehzahl

Eine weitere SicherungsmaBnahme besteht in einem Her-
absetzen der Drehzahlbegrenzung.

Dazu ist in der Kennlinie flir jede Notprogrammstufe eine
Maximaldrehzahl! definiert.

Uberschreitet die Motordrehzahl diesen Grenzwert, werden
Gber die Einspritzung sofort alle Zylinder abgeschaltet.
Stellmotordynamik

Diese MaBnahme wirkt nur im Notprogramm der Stufe 1, da
in allen anderen Notprogrammen die Ansteuerung des

Stellmotors abgeschaltet ist.

Uber eine Reduzierung des Tastverhéltnisses wird die Dy-
namik des Stellmotors begrenzt.

Damit wird die Plausibilisierung des DK-Gebers Uber das
HFM-Lastsignal erleichtert.

Abschalten des Stellantriebs EDR

Die Abschaltung des Stellantriebs wird Uber das HFM-Last-

signal Uberwacht, indem die gemessene Luftmasse einen
Grenzwert, welcher oberhalb des Uber das Leerlaufsteller-

system erreichbaren Wertes liegt, nicht Ubersteigen darf.
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