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Die in der Lehrgangsbroschlire enthaltenen Informationen
sind ausschlieBlich fur dieTeilnehmer dieses Lehrgangs
des BMW ServiceTrainings bestimmit.

Stand der Information: Mai 1995,

Anderungen/Erganzungen dertechnischen Daten sind
den jeweiligen Informationen des "Technischen Kunden-
dienstes" zu entnehmen. ‘
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1. Einfihrung Motor M44

Der Motor M44 baut auf dem M42 Motor auf. Er I6st den
M42 ab und nimmt damit die Spitzenstellung im 4-Zylin-
der-Programm von BMW ein.

Gegenlber demVorgidngermodell wurden eineVielzahi
konstruktiver MaBnahmen und Anderungen am Motor
selbst, dem Motormanagement und derAbgasanlage vor-
genommen.

Mit der Entwicklung dieses Motors wurden folgende Ziele
erreicht:

Verringerung des Kraftstoffverbrauches

Verringerung der Schadstoffemissionen

- Reduzierung der Motorgerauschcharakteristik

Verbesserung der Innenraumakustik

Besserer Drehmomentverlauf mit héherem Drehmoment

11 Modell- Modelireihe Modelltyp Getriebe Einsatz-
programm I termin
E36 318is/4 H/A 09/95
318is/2 H/A 09/95
E36/5 H/A 09/95
E36/7 'H/A




1.2 Uberblick
Motor M44

Der 4-Zylinder-Motor M44 ist ein leistungs- und drehmo-
mentstarker 4-Ventil-Motor auf der Basis des M42. Erist
so konzipiert, daB erdie gesetzlichen Anforderungen der
Begrenzung von Schadstoff im Abgas und der Einhaltung
zukinftiger Gerauschemissionswerte erfullt.

4 Zylinder mit 4Ventilen pro Zylinder
1,9 | Hubraum

verbessertes Drehmoment

neuer Zylinderkopf

Ventiltrieb mit Rollenschlepphebel
Nockenwellen mit Gegengewichten
Ruhende Zindverteilung

Zundkerze mit Zweimassenelektrode
Differenzierte Saugrohraniage
Register-Drosselklappe mit angebautem Leerlaufstelier
Zweimassen-Schwungrad

neu entwickelte DME 5.2
verschiedene Detailverbesserungen
Facherauspuffkrimmer

neue Abgasanlage

neue Einspritzventile







1.3 Drehmomentl Das Motordrehmoment und seinVerlauf, sowie die Motor-
- leistung, werden unter anderem stark beeinfluBt durch
Leistung

- die Sauganlage

- die Register-Drosselklappe

- die Auslegung der Steuerzeiten bei hohemVentilhub

- dieVentilanordnung

- die Bearbeitung der Ein-/AuslaBkanale im Zylinderkopf
- die Gestaltung des Auspuffkrimmers

- die Konzeption des Brennraumes
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Abb. 2:

Vollast-Diagramm M44




2. Grundmotor - Mechanik - Kurbeltrieb

2.1 Kurbel-
gehause

Das Kurbelgehiuse aus GrauguB ist an den M42 Motor
angelehnt.

Der Zylinderabstand betragt 91 mm. Die Zylinderlauf-
buchsen sind Zusammengegossen.

Zur Kuhlung des Kolbens sind im Kurbelgehéuselager—
stuhl 4 Olspritzdiisen integriert.

Folgende Anderungen wurden am Kurbelgehause vorge-
nommen:

- Aufnahme fiir Motordrehzahlsensoram Block,
im Bereich des hinteren Kurbelwellen—HauptIagers.

Durchbriiche an den Hauptlagerstellen 2 - 3 - 4,

- Neue Aufnahme der Olspritzdiisen.

Die Bohrung ist auf 85 mm erweitert,

DerMotorblock kann zweimal nachgeschliffen werden.
Die Nachschieifstufen betragen 0,25 mm und 0,50 mm.

Abb, 3:
Kurbelgehause




2.2 Kurbeltrieb/
-welle

Der Kurbeltrieb wurde zur Reduzierung der oszillieren-
den Massen Uberarbeitet. Daraus ergeben sich folgende
Vorteile:

- Verbesserung der Akustik
- mehrSchwingungskomfort
- Motorlauft ruhiger

Die Kurbelwelle aus SpharoguB ist 5-fach gelagert und hat
4 Gegengewichte. Das 4. Lager ist gleichzeitig als
Fuhrungslager ausgefiihrt.

DerHub betragt 83,5 mm.

Die Hauptlagersind dreifach, die Pleuellager zweifach
klassifiziert. Die Kurbelwellenhauptlager haben einen
Durchmesservon 60 mm; das Lagerspiel liegt zwischen
0,002 bis 0,005 mm.

Die Pleuellager haben einen Durchmesservon 45 mm;
das Lagerspiel liegt zwischen 0,002 bis 0,005 mm .

Im Bereich des hinteren Hauptlagers befindet sich, fest
mit der Kurbelwelle verschraubt, das Inkrementenrad flr
den Motordrehzahl-/Bezugsmarkensensor.
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Abb. 4:
Kurbelwelle
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2.3 Schwungrad In Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe wird ausschlief3-
lich ein Zwei-Massen-Schwungrad verbaut.
omatik-Getriebe ist eine Stahl-

In Fahrzeugen mit Aut
gsblech verbaut,

scheibe mitVerbindun
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Abb. 5:
Zweimassenschwungrad
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2.5 Pleuel

Beim Pleuel des M44 wurde durch Feinarbeit das Ge-
wicht nochmals reduziert.

Pleuel-Ldnge 140 mm

Lagerspiel Pleuellager 0,002 - 0,005 mm
Pleueigewicht 525 + 10g

Um die Motorlaufruhe nicht zu geféhrden, darf bei de-

fektem Pleuel nur der gesamte Pleuelsatz getauscht
werden.

Abb. 6:
Pleuel M44




2.6 Kolben
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Der Kolben des M44 wurde den Anderungen des Mo-
tors angepaBt.

Kolbendurchmesser 85 mm

Kompressionshéhe 30,4 mm

Feuersteg 72 mm

DerKolbenboden hat eine symmetrische Brennraum-
mulde. Die Kolbenbodenunterseite wird permanent durch
eine Olspritzdiise benetzt. Das Ol entzieht dem Kolben-

boden einenTeil derWarme und verringert dadurch den
Verschlei3 am Kolben.
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Abb. 7:
Kolben mit Kolbenringen

Kolbenringe
Nut 1: Rechteckring 85 x 1,2, verchromt, ballig
Nut2: Nasenminutenring 85 x 1,5, angelappt

Nut 3: 3-teiliger Stahlbandring 85 x 2,0, verchromt




3. Grundmotor - Mechanik - Zylinderkopf
mit Ventiltrieb

3.1 Zylinderkopf

Beim M44 wurde der Zylinderkopf neu entwickelt.

Der gravierende Unterschied zum M42 besteht im Fortfall
der beidenTassenstoBelleisten und der Anderung des
Ventiltriebes.

Der Zylinderkopf nimmt auf:

4 Ventile pro Zylinder mit Federn

2 obenliegende Nockenwellen

zentral angeordnete Ziindkerze

Ventiltrieb mit Rollenschlepphebel

freistehende hydraulischeVentilspielausgleichselemente

Thermostat

Abb. 8:
Zylinderkopf M44
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3.2 Ventile Die Ventile sind V-formig (4 pro Zylinder) im Zylinderkopf
angeordnet.

2 EV =33 mm
& AV =30,5 mm

DerVentildffnungshub betragt sowohl fiir das EinlaB- als
auch das AuslaBventil 9,7 mm.

DieVentilfedern sind aus Gewichtsgriinden konisch
ausgeflhrt. Feder und Federteller sind neu.

3.3 Nocken- Die Ein- und AuslaBventile werden von zwei obenliegen-
den Nockenwellen und je einem Rollenschlepphebel pro
wellen-/ Ventil angetrieben.
Ventil-

Die in SchalenhartguB hohlgegossenen Nockenwellen

anSteuerung sind 5-fach gelagert. Die Nockenwellenlager sind geteilt.
Eine angegossene Unwuchtmasse hebt die freien Krifte
und Momente auf, die aufgrund derunterschiedlichen Be-
tastung durch dieVentilfedern entstehen.
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Abb. 10:
Nockenwelle M44

Die Nockenwellen fiirdie Ein- und AuslaBventile sind
unterschiedlich:

EinlaBnockenwelle 240°/104°

AuslaBnockenwelle 244°/114°

Die Nockenwellen-Lagerdeckel sind mit einer Buchsta-
ben-Nummern-Kombination gekennzeichnet (z.B.A1E3,
etc.) um einVertauschen zu verhindern.

Die Nockenwellen-Lagerung wird tiberden Olkanal im Zy-
linderkopf mit Ol versorgt, die Nocken- und Schlepphebel-

schmierung erfolgt tiber das Olspritzrohr, das in der Zylin-
derkopfhaube verschraubt und festgeclipst ist.

12




3.4 Nockenwel-
lenantrieb

Die beiden Nockenwellen werden Uber eine zweireihige
Kette (Duplexkette) angetrieben.

Der Nockenwellenantrieb ist dadurch Uber die Lebensdau-
erdes Motors wartungsfrei.

Abb. 11:
Nockenwellenantrieb
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3.5 Ketten-
spanner

3.6 Rollen-
schlepp-
hebel
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Die Zylindererkennung der DME 5.2 erfoigt {iberdie Ein-
laB-Nockenwelle. Dort ist das Blechgebersegment zusitz-
lich im Kettenrad vertauschsichermontiert.

Abb. 12: Abb. 13:
Kettenrad Blechgebersegment

Die Kettenspannung erfolgt tiber einen federbelasteten,
mit Oldruck beaufschlagten Kolben. Dieser wirkt (iber eine
gummierte Gleitbacke auf die Kette.

Eine Entliftung des Kettenspanners nach Aus- und
Wiedereinbau ist nicht erforderlich.

DerNockenhub wird Uiber einen Rollenschlepphebel auf
dasVentil tibertragen.

DieVorteile des Rollenschlepphebels liegen in dervermin-
derten Reibung, wodurch sowohl eine Kraftstoffeinspa-
rung als auch eine Laufgerduschreduzierung erreicht wird.
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Abb. 14;
Rollenschiepphebel




3.7 Hydraulischer Beim M44 werden die gleichen HVA-Elemente wie beim
M43 und M73 verbaut.

Ventilspiel
Ausgleich HVA-Elemente bieten folgendeVorteile:
(HVA) - Service-/Wartungsfreundlichkeit

- Einstellung desVentilspiels entféllt iberdie gesamte
Lebensdauerdes Motors

- GeringereVentilgerausche durch permanenten Kraft-
schluB zwischen Nockenwelle und Rollenschlepphebel

- Konstante Steuerzeiten Uberden gesamten Betriebsbe-
reich des Motors

- Geringere Schadstoffemissionen

- Reduzierter Motorverschleil3

Entlufterbohrung

5 2 Olvorratsraum

i Olversorgungsbohrung
5 4 Kolben

5 Geh&use
7 & Kugelventil

T Hochdruckraum
8 & Feder

Abb. 15:
HVA-Element
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3.8 Zviinderkopf- Die Zylinderkopfhaube ist (ibereine Gummiformdichtung
y P an der Haube mit Gummibuchsen an der Zylinderkopf-

haube haubenverschraubung akustisch entkoppelt.
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Abb. 16:

Zylinderkopfhaube

1 Schallisclierung

2 Raum furQOlabscheidung

3 AnschluBstlck zu Sauganlage

Abb. 17:

Akustische Entkoppelung der Zylinderkopfhaubenschraube
1 Zylinderkopfhaubenverschraubung

2 Gummibuchse

Eine Olspritzieitung fiirdie Nocken- und Rollenschiepp-
hebel-Obenschmierung ist in der Zylinderkopfhaube ver-
baut.

Die Kurbelgehauseentliftung mit Olabscheiderist eben-
falls integriert.

Abb. 18:
Zylinderkopfhaube mit Kurbelgehauseentliftung, Olabscheiderund Glspritzrohr

16




4. Olkreislauf

4.1 Olpumpe

Die Olversorgung derverschiedenen Motorbauteile wird
durch eine Duocentric-Pumpe sichergestellt.

Die kompakte Olpumpe zeichnet sich durch eine groBe
Laufruhe und eine hohe Forderleistung aus; zudem ist sie
wartungsfrei.

Das Olpumpengehiuse und das Oldruckregelsystem sind
im Steuergehdusedeckel integriert.

Abb. 19:
Duocentric-Pumpe

Die Olpumpe wurde verstéarkt, da fir den M44 eine héhere
Férderleistung notwendig ist. Sie besteht aus zwei Roto-
ren.

Der Innenrotor der Pumpe ist Giber einen Keil verdreh-

sicher mit der Kurbelwelle verbunden und wird von dieser
angetrieben.

)




4.2 Olffilter
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Der Olfilter befindet sich stehend auf der Ansaugseite des
Motors. Diese Anordnung bietet eine leichte Zugénglich-
keit zum Filter und dadurch einfache Handhabung des
Filterpatronenwechsels.

Ein Ricklaufsperrventil verhindert bei stehendem Motor
das Auslaufen des Motoréls aus dem Filtergehause.

Beim Abschrauben des Filterdec}gels wird das Rlcklauf-
sperrventil gedffnet, so daB das Ol aus dem Filtergeh&use
in die Olwanne des Motors abflieBen kann.

Ein Sicherheitsventil ist ebenfalls im Filterintegriert. Es be-
wirkt, dafB bei einerVerstopfung des Filters das Motor6l
tber dasVentil unter Umgehung der Filterpatrone zu den
Schmierstellen des Motors gelangt. Das Motorél ist in die-
sem Falle allerdings ungereinigt.
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Abb. 20:
Olkreislauf

DerOldruckschalterbefindet sich am Olfilterkopf.
Das im Steuergehausedeckel verbaute Oldruckregelventil
begrenzt den maximalen Oldruck auf 4 bar.




5. Kuhimittelkreislauf

differenzdruckgesleuerter
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Der Kiihimittelvorrat sichert durch gezielte Auslegung
die ausreichende Kihlung des Motors.

Die Menge ist so bemessen, daB die Motorwarmlaufphase
sehrkurz ist.

Dies fllhrt zu niedrigerem Kraftstoffverbrauch und geringe-
ren Schadstoffemissionen.

Die Abdichtung der Wasserpumpe wurde verbessert.
Diese MaBnahme verhindert, daB es zur Leckage an der
Pumpe bei stehendem Motor kommt.

Das Thermostat ist in den Kunststoffdeckel desThermo-
statgehduses geklemmt. DieThermostatéffnungs-
temperatur wurde auf 95°C angehoben.

Luft, die sich vordemThermostat befindet, entweicht
beim Beflllen des KiihIsystems, Uberdas imThermostat
integrierte Entliiftungsventil. Eine EntlUftung des Kiihlsy-
stems mittels einervon auBen zuganglichen Entlifter-
schraube entfalit somit.

Temperaturschaller fur Elektrolifier (nur KA)
BVSEG oel e, HUSE-C be) saugend) Motorraum S b Fahrgastraum
)
| Thermostat Zylinderkopf Heizungsregelventil Heizungs-
s {mi KA 2 venile £33 2 vent .
i Eaé’"»‘é‘ﬁfgf:f;ée-%eﬂﬁiqu) ‘ " EwsernnlfAtn:n!c:ﬁ.e)vw ' wdrmelauscher

L
I (E36IT m KA Aul:Zu Venihim Fahigasir

hdk

Cuerstraimklinler Wanssrplimpe Kurbelgehduse Heizelement fur
Drosselklappe und/oder
Steuvergehdusedeckel Druckregelventil

Abb. 21;
Kiahlmittelkreislauf
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5.1 Kiihler

5.2 Lufter
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Beim M44 wird der gleiche Kompaktkihler verbaut wie
beim M42 und M43,

Verschiud mif
Uberdruck=-u.
Unterdr uckventil

ngEimiung

Futtstmngs -
makierdng

S WS sespumoe
Steverlettung

Abb. 22:
Kempaktkihler

DerVorteil dieses Kihlers besteht darin, daB der Aus-
gleichsbehdlterund der Kiihlerzusammengesteckt sind
und somit eine platzsparende Einheit darstellen.,

Das KUhIimittel im Ausgleichsbehélterist ebenfalls stédndig
in den Kiihlkreislauf mit einbezogen; dies wird als Neben-
stromsystem bezeichnet.

Die Wasserpumpe ist mit einem Visko-Liifter versehen.
Bei Fahrzeugen mit Klimaanlage ist derVisko-Lifter
durch einen Elektroliifter ersetzt.




6. Luftansauganlage

6.1 Ansaug-
vorrichtung

Das Ansaugsystem wurde im Hinblick auf eine Reduzie-
rung der Ansauggerdusche und mehr Servicefreundlich-
keit kompiett neu Uberarbeitet.

Es wird als Querstromansaugsystem bezeichnet, Dies be-
deutet, daB der Lufteintritt in das Ansaugsystem auf der
rechten Fahrzeugseite erfolgt. Die Luft wird dann tberein
in seiner LAnge genau abgestimmtes Kunststoffrohrge-
fahrt, das zur Gerduschddmpfung von einem Damm-
schlauch ummantelt ist. Das Kunststoffrohr miindet auf
derlinken Fahrzeugseite im Luftfilter.

DasVolumen des Luftfilters wurde von ca. 6,5 | auf 9,5 |
vergréBert. Die Filterflache wurde dadurch ebenfalls gros-
ser, war zu einer lAngeren Standzeit beitragt.

Am Filtergehduse ist noch ein zusatzlicher Akustik-
Resonator angeordnet. Er weist einVolumen von 1,4 | auf.

Dieser Resonatorist ein leeres Kunststoffgehause, dessen
Aufgabe darin besteht, markante Ansauggerausche in ei-
nem bestimmten Schwingungsbereich zu verhindern.

Abb. 23: | .8 i
Ansaugvorrichiung

Lufteintritt
Kunststoffrohr
Démmschlauch
Luftfilter
Resonator

ObhON=
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6.2 Drossel-
klappe

6.3 Ansaug-
system
mit DISA
(Differen-
Zierte
Sauganlage)

22

Die Drosselklappe ist zweistufig (Registerdrosselklappe).

Die Drosselklappe fiir die 1. Stufe hat einen Durchmesser
von 35 mm, die der 2. Stufe von 54 mm. Zur optimalen
Abstimmung des Motorluftbedarfes wird abhangig von der
Gaspedalstellung zunéchst derkleine, ab einem bestimm-
ten Offnungswinkel kontinuierlich die groBe Drosselklappe
mit gedffnet.

Statt eines Drosselklappenschalters mit Leerlauf- undVoll-
lastkontakt (mit Potentiometer bei Automatikgetriebe), ist
hiertlralle Bereiche ein Drosselklappenpotentiometerin-
stailiert. Dieses Potentiometer muB nicht eingestellt wer-
den.

Der Drosselklappenstutzen wird (iber ein Heizelement mit
Kihlmittel beheizt. Dadurch wird ein evtl.Vereisen vermie-
den.

Neu am Drosselklappenteil ist die direkte Anbindung des
Leerlaufstellers. Somit entfallen die Luftschlauche.

Um bereits bei niedrigen Motordrehzahlen einen fiilligen
Drehmomentverlauf zu erreichen, chne dabei EinbuBen an
der Motorleistung in den héheren Drehzahlen hinnehmen
zu mussen, ist der M44 mit der differenzierten Sauganlage
(DISA) ausgerUstet.

Das Funktionsprinzip beruht auf derVerwendung dyna-
misch unterschiedlich wirksamer Saugrohrlangen.

Die differenzierte Saugantage besteht aus dem Sammler,
vier Schwingrohren, zweiVorrohren und einerVerbin-
dungsklappe, die in der Rohrverzweigung installiert ist.
BeigeschlossenerVerbindungsklappe wirkenVorrohr
und Schwingrohrzusammen wie ein langes Ansaugroht.
Die darin pulsierende Gassaule bewirkt im mittleren
Drehzahlbereich eine deutliche Drehmomenterhéhung.

Gyt
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DISA bei geschlossenerVerbindungsklappe
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Zur Leistungssteigerung im oberen Drehzahlbereich wird
die Verbindungsklappe (ab ca. 4200 1/min) zwischen
den beiden Gruppen gedffnet. Die Dynamik derVorrohre
baut sich dadurch weitgehend ab. Die jetzt wirksamen
kurzen Schwingrohre ermdglichen im oberen Drehzahlbe-
reich hohe Leistungswerte.
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Abb. 26:
DISA bei getffneterVerbindungsklappe

\ /

DieVerbindungsklappe der DISA wird durch das DME
Steuergerat 5.2 gesteuert und elektro-pneumatisch beta-
tigt. Die Klappe 6ffnet mit zunehmender Drehzah! bei
4240 1/min und schlieBt mit abnehmender Drehzahl ver-
zbgert (Hysterese) bei 4160 1/min, um ein Offnen und
SchlieBen in rascher Folge zu vermeiden.

Die Klappensteuerung umfafit eine Unterdruckdose mit
pneumatischem Stellglied, die Steuereinheit mit eigenem
Unterdruckbehélter, ein Magnetventit und ein Ruckschiag-
ventil.

ImTeillastbereich wird der Unterdruckbehalter durch den
im Saugrohrherrschenden Unterdruck evakuiert. Die
Verbindungsklappe wird mit Hilfe der Unterdruckdose und
des pneumatischen Stellgliedes geschlossen.
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Anderungen an der DISA M44 zur DISA M42
Die DISA M42 besteht aus dreiTeilen:
- DISA-Klappe,im Saugrohrgelagert

- pneumatisches Stellglied zur Betatigung der
DISA-Klappe

- Steuereinheit mit Magnetventil, Rickschlagventil
und Unterdruckbehélter

@ DISA-Klappensteuerung
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Abb. 27:
DISA-Klappensteuerung/Steuereinheit

Die DISA des Motors M44 entspricht in der Funktion der
des M42.

Die Bauteile DISA-Kiappe, pneumatisches Stellglied und
Steuereinheit sind jedoch im Gegensatz zum M42 zu einer
Einheit zusammengefalt.

Bei einerdefekten DISA-Klappe ist die Steuereinheit kom-
plett zu tauschen.




7 Kurbelgehause-Entluftungssystem

DerM44 ist mit einem druckgesteuerten Entliftungs-
system, dhnlich dem des M60, ausgestattet.

In einem Labyrinth in der Zylinderkopfhaube erfolgt eine
Olabscheidung, bevor die Kurbelgehiuse-Entliftungsgase
tibereine Schlauchleitung zu einem Druckregelventil auf
dem kihlmittelbeheizten Zwischenflansch der DISA gelei-
tet werden.

Das Druckregelventil 1a8t, abhdngig von den Druckverhalt-
nissen zwischen Ansauganlage und Kurbelgehiuse,
Entliftungsgase in das Ansaugsystem nach derDrossel-
klappe flieBen.

Dadurch erfolgt eine gesteuerte Entliiftung und eineVer-
schmutzung des Luftmassenmessers, Leerlaufstellers und
des Drosselklappenstutzens durch Kurbelgehduse-Gase
wird vermieden.

p.UMG
|
p-SA: Sauganlagendruck '1.{; Vi \5 R% %7
(Eingangsgrife)
p.KG: Kurbelgehausedruck % [P
(Ausgangsgrale,
RegelgréBe) p-K ' Gas
P.UMG: Umgebungsdruck F F ‘D“-_‘D}' L
FF. Federkraft f [ V
Blow-by-Gas: Storgrobe
Ventil: Stellglied

Abb. 28:
Prinzipskizze: Druckregelventil (P-Regler)
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_Abgasaniage

Die Abgasaniage wurde iberarbeitel und den Anforderun-

gen des Ma4 angepabt.

Die Uberarbeitung fuhrte zu folgenden Ergebnissen:

- Abgaskrﬂmmerﬁjr Links- und Rechtslenkerist gleich
- Geringere Geréusohabstrahlung

- Verringerte Schadstoffemissionen

Aufbau derAbgasanlage

Die Anlage besteht aus Auspuffkrummer, Hosenrohrmit
Katalysato, Zwischenschalldémpfer und Nachschall-
dampfer.

=)

Abb. 29:
Abgasaniage E36 M44 B19

Abb. 30:
Abgasanlage £36/5 Ma4 B19
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9. Riementrieb/Nebenaggregate

9.1 Riementrieb Die Nebenaggregate - Generator
- Lenkungspumpe und

- Wasserpumpe

werden von der Kurbelwelle {iber einen wartungsfreien
Keilrippenriemen angetrieben.

Ein Riemenspanner mit einer mechanischen Spannvor-
richtung spannt den Keilrippenriemen wartungsfrei vor.

Die mechanische Spannung erfolgt Giber eine vorgespann-
te Feder. Eine zusatzliche Da&mpfung erhélt derKeilrippen-
riemen durch zwei Reibscheiben.

Abb. 31:
Riementrieb

Die Umlenkrolle entfallt, wenn der Motor mit einem 80 A
Generatorausgestattet ist.
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9.2 Neben-

aggregate

9.3 Motor-

28

lagerung
M44

- Generator 70 A Basisausstattung
80 A bei SAs (Automatik, Klimaanlage)

- Anlasser 1,4 kWVorgelegeanlassergegentber
M42 jedoch kompakter

Alle Kabel sind geschitzt unter Kabelschéchten verlegt.
Die Steckverbindungen sind spritzwassergeschiitzt.

Der Motor M44 ist nach bewéhrtem Prinzip hydraulisch
gelagert. Statt konventioneller Lager befindet sich auf der
rechten bzw. linken Seite des Motors jeweils ein hydrauli-
sches Lager.

Neben einem sehrguten Ddmpfungsverhalten flihrt diese
Lagerung auch dazu, daB motorfrequente Schwingungen
zwischen Motorund Karosserie isoliert werden. Folge sind
eine splrbare Gerduschreduzierung und geringere
Steckerempfindlichkeit.



10. Digitale Motor Elektronik M5.2/M44

10.1 Wesentliche
Funktionen

Die Digitale Motor Elektronik (DME) M5.2 der Firma Bosch
ist auch beim Motor M44 (ebenfalls M73) verbaut.

Einzelziindung (ruhende Hochspannungsverteilung)
vollsequentielle zylinderindividuelle Einspritzung
integrierte adaptive Klopfregelung

Leerlaufregelung

Zlndaussetzererkennung
Motor-Elektrolifter-Ansteuerung (nur bei Klimaanlage)
schneller Datenbus (CAN = Controller Area Network);
die Datenilbertragung Gberden CAN-Bus erfolgt je
nach Ausstattung des Fahrzeugs zwischen den Steuer-

geraten der DME - AGS - ABS/ASC

Eigendiagnose mit OBD2 (USA) und Notlaufeigenschaft
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Uber die Eingangssignale erhilt das Einplatinen-
Steuergerit der DME folgende Informationen:

| Eingangssignalgeber Information

| HeiBfilm-Luftmassenmesser | Luftr;asse

i Temperaturfiihler Motor | Motortemperatur -
| Tempera-turfl'.'lhler Luft - Ansauglufttemperatur

Drosselklappenpotentiometer Lastwunsch des Fahrers

Drehzahlsensor {Induktiv-Sensor | Motordrehzahl
an der Kurbelwelle)

Zylindererkennungssensor Zylinder 1
(Hallgeber an der EinlaB-
nockenwelle}

2 Klopfsensoren Motorklopfen
|
Lamda-Sonde vor Kat Restsauerstoffgehalt im Abgas
var Kat.
| —_— ——
Lambda-Sonde nach Kat. Restsauerstoffgehalt im Abgas
{USA OBD2) nach Kat.
v-Fahrzeug vom ABS Stg. Fahrzeuggeschwindigkeit
4 Liter Schalter iiber Kombi Kraftstofftank-FUllstand
(USA) (Kraftstoffmenge < 4l)
Schalter 80°C Motortemperatur f. Elektrolifter
Stufe 1, nur bei Klimaanlage
DME Relais Plusversorgung fir Steuergerat
Batterie Plusversorgung fur Steuergerat
Klemme 15 Plusversorgung fiir Steuergerit

zum Ansteuern des DME Relais

Masse fir Einspritzventile, Zindung,
Elektronik, Sensoren

Ansteuerung von Bauteilen und Ausgabe von Signalen:
- 4 Zlndspulen

4 Einspritzventile

- Motor-Elektrollfter-Relais

- DME Relais

- Kraftstoffpumpen-Relais

- TankentlGftungsventil

- Fehlerlampe (USA)

- Lamda-Sonden-Heizung vor Kat.

- Lamda-Sonden-Heizung nach Kat. (nur USA)
- DISA Klappensteuereinheit

- Zweiwicklungs-Drehsteller

- MotordrehzahlTD

- EinspritzzeitT|




10.2 Ansteuerung
des Motor-
Elektro-
lufters

fpra-|_ 5 ELORel >
ELG Anst 5 ELy
el

Verfugt ein Fahrzeug mit dem Motor M44 (iber eine Klima-
anlage (SA), so ist der Motor mit einem Elektrollfter
ausgestattet.

Dieser Lifter wird in 2 Stufen betrieben:

- bei einer KiihImitteltemperaturvon 80°C in Stufe 1

- bei einer Kiihimitteltemperaturvon 88°C in Stufe 2

Funktion der Ansteuerung des Elektroliifters

Ist die Motortemperaturvon 80°C erreicht, schlie3t der
80°C Schalterund schaltet Masse zum DME Steuergerét.

Die DME verstellt die Zindung und den Leerlaufsteller.
Nach dieser Ausfuhrung erfolgt die Ansteuerung des Re-
lais Stufe 1.

Durch die vorgegebenen Ablaufe im DME Steuergerat
wird das Abfallen der Motorleerlaufdrehzahl verhindert.

Die Lifterstufe 2 wird bei 88°C liberden 88°C Schalter
oder ber den Mitteldruckschalter der Klimaanlage akti-
viert.

Die Ansteuerung in Stufe 2 ist nicht mit der DME gekop-
pelt.
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Abb. 32:
Schaltplan Elektrolifter
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10.3 Zylinder-
aussetzer-

erkennung
(Kat-Schutz)

32

Bei der DME 5.2 erfolgt die ZUndaussetzerkennung Uber
die Uberwachung der Kurbelwellenwinkel-Geschwindig-
keitsanderung.

Bei einem Motor der fehlerlos |auft, halten sich die
Kurbelwellenwinkelanderungen in einem engen Rahmen.
Sie werden verursacht durch Kompressionshub (= abneh-
mende Geschwindigkeit) oder Zindung des Gemisches (=
zunehmende Geschwindigkeit).

Kommt es zu Zlindaussetzern, wird dies vom DME Steuer-
gerat Uber die zu geringe Winkelgeschwindigkeits-Ande-
rung (wegen derfehlenden Beschleunigung) erkannt.

Am Zylinder, an dem der Aussetzer erfolgte, wird nun die
Einspritzung abgeschaltet. Die Winkelgeschwindigkeits-
Anderung der Kurbelwelle wird Uiber den Motordreh-
zahlsensor erfaBt.

Eine fehlerlose Erfassung derWinkelgeschwindigkeits-An-
derung am Schwingungstilgerist jedoch nicht méglich.
Der Schwingungstilgerund die Kurbelwelle seibst verwin-
den sich, wodurch die Erfassung der Drehungleichférmig-
keit verfalscht wird. Deshalb ist das Induktivgeberrad auf
der Kurbelwelle verschraubt.



11. Kraftstoffversorgungssystem

Das Kraftstoffversorgungssystem besteht aus derin der
Ansaugvorrichtung integrierten Kraftstoffpumpe, dem
Kraftstoffvorlauf, Kraftstofffilter, Kraftstoffverteilerrohr,
Einspritzventilen, Kraftstoffdruckregler und Kraftstoff-
riicklauf.

Neuteile im Versorgungssystem sind das Kraftstoff-
verteilerrohr und die Einspritzventile.

11.1 Kraftstoff- Der Kraftstoffzulauf und der -rlicklauf sind im Verteiler-
E rohr zu einer kompakten Einheit zusammengefihrt und
verteilerrohr bieten dadurch hohe Sicherheit im Falle eines Unfalis.

Auf der Oberseite des Rohrs befindet sich ein AnschluB,
an dem der Kraftstoffdruck gemessen werden kann.

Dervom Motorunterdruck geregelte Kraftstoffdruckregler
ist am Ende des Rohrs eingesetzt. Erregelt den Kraftstoff-
druck auf ca. 3,0 bar.

Abb. 33:
Kraftstoffverteilerrohr mit Druckregler

Kraftstoffverteilerrohr

Einspritzventile

MeBanschluB zur Kraftstoffdruck-

messung

Kraftstoffzulauf

Kraftstoffricklaufrobrim Kraftstoff-

verteilerrohr

Kraftstoffdruckregler mit Unterdruck-

anschluB

KraftstoffverlaufanschluB {geschraubt)

KraftstoffricklaufanschluB

LuftanschiuB zu den Einspritzventilen

0 Kraftstoffzulauf zum Kraftstoffdruck-
regler

11 Kraftstoffricklauf vom Kraftstoffdruck-

regler
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11.2 Einspritz-
ventile

34

Bei den im Motor M44 zum Einsatz kommenden
Einspritzventilen handelt es sich um Ventile mit
Luftumfassung. Die grundséatzliche Funktion des Ventils
ist gleich geblieben.

Das Einspritzventil ist alsVierlochdilse ausgefiihrt. Durch
diese MaBnahme wurde die Zerstdubung verbessert und
der Spritzstrahl optimiert.

Eine weitereVerbesserung dieser Faktoren wurde erreicht,
indem am Kraftstoffaustritt der Diise dem Krafistoff Luft
zugesetzt wird.

Die Dise besitzt neben dem elektrischen und dem Kraft-
stoff-Anschluf3 noch einen LuftanschluB. Derauf dem
LuftanschluB aufgesteckte Schlauch ist vorderDrossel-
klappe auf das Drosselklappenteil aufgesteckt.

Abb. 34:
Einspritzventil mit Luftumfassung



Anhang Ein- undAusgiinge am Steuergerit Ms.2 / M44

= A «3

54 5 K1.30
KI.30 26 49 Zindspule 1
KL.15 56 50 Ziindspule 2
Masse Elektronik 28 22 Zlindspule 3
v-Fahrzeug (ABS) 79 23 Ziindspule 4
TxD B8 55 Zundspulen-Masse
78 3 Einspritzventil 1
Kurbelwellengeber 31 Einspritzventil 2
20 4 Einspritzventil 3
Nockenwellensensor 21 32 Einspritzventil 4
Masse-Lambdasonde 40 6 Masse Einspritzventile
Eingang Lambdasonde vor Kat — 18 57 Schalter-Elektrolifter-Relais
Eingang Lambdasonde nach Kat 77 58 Klappenansteuerung DISA
Eingang HeiBfilm-Luftmassenmesser 17 29 - Leerlaufsteller
Masse HeiBfilm-Luftmassenmesser 45 2 Leerlaufsteiler
Drosselklappen—Poti—Eingang 44 63 — Kraftstoffpumpen-Relais
Motortemperatur 74 61 Tankentliiftungsventil
Ansauglufttemperatur — 16 8 Fehlerlampe (USA)
Klopfsensor 1-2 -—— 70 a0 - Lambdasondenheizung vor Kat
Klopfsensor 3-4 40 1 Lambdasondenheitzung nach Kat
Masse der Sensoren — | 71 34 Masse fiir restliche Endstufen
RxD — 87 80 TD-Signal
S-AC — g9 83 Ti-Signal
S-KO 11 36 Klimakompressor-Relais
S-DWA 10 85 CAN
4 Liter Schalter vom Kombi 42 86 CAN
Schalter 80°C fiir Elektroldfter - 60

Abb. 35:
Ein- und Ausgénge am Steuergerdt M5.2 / Ma4
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Technische Daten Motor M44
(imVergleich zu Motor M42)

M42

M44

‘ Bezeichnung

i Leist:mg (KW/PS) 103/140 103/140

| bei n (U/min} 6000 6000

”MD max. (Nm) 175 180
bei n (U/min) 4500 4500 ) |
Leerlaufdrehzahl (U/min) 850 ca. 800 + 50 :
max. Drehzahl (U/min) 600 | 6500 |
Verdichtungsverhaltnis | 10: 1 10.:4 I

Kraftstoffart / ROZ95

Bleifrei-Super

Bleifrei-Super

Grundmotorabmessungen

M44

_Bezeichnung M42

| Hub mm - 81 - 83,5
.Bohrung mm - L84 : 85 s
Hubraum cm? - 1796 1895

| Pleuellange mm 140 140
.Zylinderabstand mm | 91 91
Einlaﬂventil %] mm - 2x33 | 2x33 .
AuslaBventil @ mm 2 x 30,5 [ 2 x 30,5
Zindfolge | 1342 | 1342

Motoreinbaulage

30° in Fahrrichtung rechts geneigt

Hinterachs-Ubersetzung

Verbrauch 17100 km DIN3

8,3

H 3,45
A 4,45

7.8

H 3,38 (4,45

USA) A 4,45
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