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Betreff: 3.4 Liter-Turbo-Einspritzmotor — Modell 745i

Mit dem 3.4 Liter-Turbo-Motor wird der 3,2 Liter-Turbo-Motor abrelast. Auf der Basis des jetzi-
gen 3.4 Liter-Saugmators erfolgte zur Verbesserung des Drehmomentes und des Beschlauninungs-
verhaltens eine Neuabstimmung des Motors mit Turbo-Aufladung.

Wesentliche Bestandteile des neuen
Turbo-Motors sind:

- hohere Verdichtung (8,0 : 1)

— Digitale Motor Elektronik
Ladedruckrenelung

- Klopfrengelung

Gednderte Bauteile gegeniiber dem
3.4 Liter-Saugmotor sind:

Kalben mit Kolbenbodenmulde
und gednderter Ringbestickung
Stehbolzen zur Krimmerhefesti-
Jung hochwarmfest
Nirmonic-Ausalbventile

- Olspritzdiisen  im  Kurbeljehiuse
zur Kolbenbodenkithlung

- Wasserpumpe mit qroBerem Durch-
messer (78 mm}

Zusammen mit der Neuauslegung des Frischluft-Kanals zwischen Kiihler und Drosselklapnen-
stutzen konnte die Wirkungsweise des Ladeluftkihlers ber gleicher Kihifldche in seinem inneren
Stromungswiderstand verbessert werden. Das Umluftventil entfillt,
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Der 3.4 Liter-Motor mit Turboaufladung ist abgasseitig geregelt. Mit diesem System wird die ge-
wiinschte Motorcharakteristik, verbunden mit dem Abgas-Turbolader der Firma KKK vom Typ
K27, aptimal erzielt.

Wirk ungsweise der Turbo-Aufladung: (& ‘ '

1 = Ansauggerduschdampfer
2 = Luftmengenmesser
3 = Turbolader (Ladessita)
4 = Ladeluftkuhler
5 = Ladeluftfubrungsrohr
B = Sammier
T = Auspuffkriimmer
8 = Turbolader | Auspuffseite)
9 = Hosenrohre
10 = Abqgas-Bypassventil
11 = Maqgnetventil
12 = Potentiomeater |
13 = Steusrgerit
14 = Klopfsensor .
16 = Zylinder-Erkennung ] [
16 = Digitale Motor Elektronik o SR
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Der von der Abgas-Turbine angetriebene Verdichter saugt iber sinen Ansauggerauschdamnfer gefil-
terte Luft an. Zur Verbesserung des Fillungsverhéltnisses wird die verdichtete Luft im Ladeluft
kiihler abgekiihlt. Mit dieser ab jekiihlten Ladeiuft sind dariiber hinaus giinstigere Frithziindungswer-
te miglich, die die Wirtschaftlichkeit des Verbrennungsablaufes beglinstigen. Uber die Rohrleitun-
gen gelanat die verdichtete Luft zur Drosselklappe und in den Sammler des Motors.

Der Ladedruck des Verdichters wird iiber das Bypassventilund die Ladedruckregelung auf maximal
0.5 bar begrenzt.

Um Verbrauchs und Drehmomentvorteile durch die Regelung des Ladedruckes in diesem Motor-
konzept zu verwirklichen, wurde anstelle des konventionellen Ladedruckaufbaues eine Abstim-
mung getroffen, die bei niedrigen Drehzahlen einen hohen Fillungsgrad zula®t. Wahrend des Teil-
lastbereiches ist der Ladedruck konstant, die Ladelufttemperatur steigt nicht wesentlich an und
die Fillung der Verbrennungsraume wird damit verbessert.
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Gleichzeitig mit dieser Mallnahme kann der Ziindwinkel frither stehen.

Zusammenfassend besinflulit wird die
Ladedruckregelung durch die neue Ki-
nematik (1) des Drosselklappenstut-
zens und dem an ihm befestigten Po-
tentiometer (2) sowie dem im Lade-
druck-Klopfregelsteuergerit befindli-
chen Ladedruckkennfeld und Lade-
drucksensor,

(Bild zeigt das Potentiometer ohne
Feuchtigkeitsschutz )

Ladedruckragelung

Mit der bei abgasturboaufgeladenen Ottomotoren iiblichen Bypass-Regelung des Ladedruckes
ergeben sich in vielen Betriebsbersichen des Motors durch unndtigen Ladedruck vor der Dros-
selklappe hohe Ladelufttemperaturen. Dadurch neigt der Motor stirker zum Klopfen und die
Ziindung muf spét eingestellt werden, woraus hdherer Verbrauch resultiert,

Das Ladedruckregelsystern des neuen BMW-Turbomotors erlaubt eine weitgehende Anpassung
des Ladedruckes an den Bedarf des Motors.

Um den Ladedruck beeinflussen zu kdnnen, wird die Vorspannkraft der Feder im Abgas-Bypass
ventil {10} reduziert und der Steuerdruck iber ein Magnetventil {11) beeinfluBt. Die Ansteue-
rung des Magnetventils geschieht durch das Steuergerdt abhéngig vom "Lastwunsch” des Fahrers,
Dieser wird analog zur Gaspedalstellung ber ein Potentiometer (12} an der Drosselklappe {15)
erfalit.

Solange der Leistungsbedarf gering bis mittel ist, wird das Magnetventil nicht aktiviert und ist
offen. Der unverminderte Steverdruck vom Verdichter (3) zum Bypass-Ventil (10) 6ffnet dieses
wegen der schwachen Feder schon bei einem Ladedruck von ca. 0.2 bar,

AuBert der Fahrer durch Niedertreten des Gaspedals den Wunsch nach hoherer Leistung, was dem
Ladedrucksteuergerat iiber das Drosselk lappenpotentiometer gemeldet wird | wird das Magnetven-
til so angesteuert, dal es den Steuerdruck vermindert. Das Bypass-Ventil bleibt dadurch FEnger
geschlossen und der Ladedruck steigt.

Die Ansteuerung des Magnetventils geschisht abhéngig von der Drehzahl und dem Potentiometer-
signal lber ein Kennfeld. Der sich einstellende Ladedruck wird am Sammler von einem Lade-
drucksensor (13) gemessen, mit dem Soll-Wert im Kennfeld verglichen und falls erforderlich liber
das Magnetventil korrigiert.

Mit dieser Regelung wird erreicht, dal groffe Betriebsbereiche des Motors mit verbrauchsglinsti-
geren Zindwinkeln und magerer Gemischabstimmung ausgelegt werden kénnen, da die Ladeluft
kélter und damit die Klopfneigung geringer ist.

Gleichzeitig wird durch die EinfluRmoglichkeit auf den Steuerdruck das Ansprechverhalten beim
Beschleunigen verbessert. Dazu trigt auch das schnellere Offnen der Drosselklappe iiber eine neue
Kulissenfiihrung bei.
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Die Klopfregelung ist Uber den gesamten Drehzahlbereich wirksam und reagiert auf den Kdrpar-
schall, den 2 Klopfsensoren (1} am Motorblock erfassen und an das Steuergeriit melden.

Sie dient dem Schutze des Motors und er-
laubt einen aufgrund der Ausnutzung der
Friihziindung giinstigen Verbrauch.

Klopfregelvorgéinge [Zindwinkel spétstel-
len, Ladedruck reduzieran) konnen auftre-
ten bei Verwendung von Kraftstoffen mit
nicht ausreichender Oktanzahl und bei
extrem hohen Aufentemperaturen,

1 = Klopfsensar am Kurbelgehiuse B = Verstarker |l (langsam)
2 = Multiplexer 7 = Komparator
3 = Melfenster 8 = Klopfen MEIN
4 = Gleichrichter 8 = Klopfen JA
8 = Varstirker | (schnell)
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Funktion:

Zwei Korperschallsensoren, die am Motorblock auf der Saugseite zwischen dem Zylinder 1T und 2
sowig 5 und € angebracht sind, werden synchron zur Zylinderziindfolge durch eine Multiplex-
schaltung abwechselnd abgefragt. Dadurch werden Stbrsignale aus dem System herausgehalten,
Das Sensorsignal wird — abhangig von der Kolbenstellung — nur im Ziindungstrakt abgefragt
(Melfenster) .

Je nach Klopfstirke und -hiufigheit stehen zwei miteinander verkniipfte Reaelkreise zur Verfi-
gung. Bei leichtem und seltenem Klopfen wird nur die Vorziindung in Richtung spit beeinfiutt,
Bei starkerem und hiiufigem Klopfen wird zusatzlich der Ladedruck reduziert, wobei die Lade-
druckregelung liberlagert wird.
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Yerbrennungen

Regelalgorithmus der Ziindwinke Iverstellung

Wenn die Klopfregelschaltung Klopfen erkcennt, wird sofort die Vorziindung um einen bestimmten
Betrag reduziert. Dieser Schritt wird wiederholt, solange Klopfen auftritt. Tritt kein Klopfen mehr
auf, wird die Ziindung nach einer definierten Wartedauer in Schritten wieder nach frith verstellt,

Wenn dabei kein erneutes Klopfen auftritt, wird schliefilich der von der Digitalen Motor Elektronik
ausgegebene Kennfeld -Zindwinkel wieder erraicht.

Da die Spatverstellung wegen des Ansteigens der Abgastemperatur begrenzt werden mulk, ist dieser
erste Klopfregelloreis nur in der Lage leichtes bis mittleres Klopfen auszureqeln. Bai Uberschreiten
eines zuldssigen Mittelwertes der Spatverstellung wird der 2weite Klopfregelkreis aktiviert, der den
Ladedruck regelt. Dabei wird iiber das Magnetventil das Bypassventil so ausgesteuert, dalt der
Ladedruck um definierta Betrige sinkt. Dieser Vorgang lduft dann nach dem gleichen Schema wia
die Ziindungsbesinflussung ab (siehe Bild: Regelalgorithmus der Ziindwinkelverstellung).

Die beschriebenen Regelvorgange laufen fir den Fahrer nicht merkbar in Bruchteilen von Sekunden
ab.

Digitale Motor Elektronik

Die Digitale Motor Elektronik entspricht der Ausfilhrung des 3 4 Liter-Saugmotors.
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Fiir den Turbomotor wurden folgende Funktionen zusitzlich eingefiihrt:

— Je 2 Gemisch- und Zindwinkelkennfelder:

Sie sind paarweise im Einsatz, j8 nachdem ob die Wandlerkupplung des elektrohydraulischen Ge-
triches geaffnet (Wandler in Funktion) oder geschlossen (starrer Durchtrieb) ist. Damit werden
Fahrverhaltensfehler vermieden.

— Hohenkorrektur:

Ein Druckfilhler gibt sin dem Umgebungsdruck entsprechendas Signal an das Steuergerit der Digi-
talen Motor Elektronik. Dieses palit dann die Einspritzzeit enmtsprechend an. Damit wird die mit

dem Betrieb auf Hihe verbundene Gemischanfettung und somit Verbrauchsverschlechterung ver-
hindert.

— Uberladeschutzfunktion:

Sobald ein zulassiger Luftdurchsatz und damit Ladedruck ilberschritten wird, erkennt das Steuer-
gardt aus dem Luftmenganmessersignal die Uberladung und schaltet die Einspritzung ab. Ein Wie-
derginsetzen erfolgt erst bei einem Luftdurchsatz, der unter dem des bei der entsprechenden
Drehzahl maximal méglichen Drehmoments liegt, Dieser Zustand wird 5 min beibehalten. An-
schliefend wird die Erkennungsschwelle wieder auf den Anfangswert zuriickgesetzt, Wird der La-
dedruck wigder zu hoch, dann tritt die Ladedruckbegrenzung wiederum in Funktion.

— Kochschutzfunktion:

Als zusitzliche Sicherheitseinrichtung gegen Uberschreitung ist zur gelben Warnleuchte eine
Kopfschutzfunktion integriert, die bewirkt, dall bei extrem hohen Umgebungstemperaturen die
Einspritzung abschaltet wenn die maximal zuldssige Kihlmitteltemperatur von ca. 125°C iiber
schritten wird. Die Abschaltung beschrinkt sich jedoch auf Drehzahlen oberhalb 3500/min bei
aberer Teillast und Vollast, so dall das Fahrzeug auch dann noch sicher werterbewegt werden
kann. Die Abschaltung macht sich als Ruckeln bemerkbar.
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TECHNISCHE DATEN:

Motorkennzeichnuna: 34 GE
Bauart: & Zylinder in Reihe
Hubraum nach Steverformel (em3) 3406
= Hubraum effektiv {cm>) 3430
Hub {mm) B6
Bohrung {mm) 92
Leistung nach DIN KW/PS 186/252
bei Drehzahl {1/min) 4900
Grolites Drahmoment Nm (kpm) 380/38
bai Drahzahl {1/min) 2200
Zulassige Hochstdrehzah! (1/min) 6200
Verdichtungsverhdltnis g80:1
Brennraumvolumen {cm3] 68 5 =1
Komprassionsdruck {bar) B-9
Nockenwells 264/112
Kolbenlaufspiel (mm) 0,04
Ventildurchmesser (mm)  Einlalventil: 46
AuslaBventil: 38
Ventilspiel kalt {max.356°C Wassertemp.) 030
tmm) )
Oldruck (bar) 4.0 - 5.0 bei Hochstdrehzah!
Ol-Fiillmenge (1) 51+ 0,75 bei Filterwechsel
Motorliftar (mm) 9-Blatt
Thermostat 809 C.
Ziindan|age Digitale-Motor-Elektronik
Ziindfolge 1-5.3-6-2-4
Verteilar Hochspannungsverteiler
Zilndeinstellung (Kontrollwert) 12 = 147 KW v, OT {in LL warm)
TSZi-Steuergerit —
Ziincdkerze War mewert 145
Elektrodenabstand (mm) 0.3 ¥
Zimdspule Bosch-Mr. 0 221 118 335
CO-Wert 1.6 Vol. %
Leerlaufdrehzahl 800 ¥ 50
Kraftstoffaufbereitung Digitale-Motor-E lek tronik

— Syawem- brw. Funktionshecehmwibangen unterliagen keinem S ndarengsdiamst —




